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Relacion entre movilidad y espacio publico: Exploraciones en el sector de EI Poblado, Medellin. 

Resumen 

Esta investigacion parte de la proposicion de que la solucion al problema de la movilidad 

no se agota en 10 tecnico y debe explorarse tambien en terminos urbanisticos y 

sociologicos. EI objeto de exploracion es el sector de EI Poblado, una de las dieciseis 

comunas del municipio de Medellin, ubicado en el sector suroriental de la ciudad donde 

actualmente se presentan serios problemas de congestion vehicular y contaminacion 

ambienta!. Tiene 91.000 habitantes, principalmente de los estratos socio-economicos 

altos, equivalentes al 32% de la poblacion de saturacion reglamentada por las normas de 

planeacion y 45.000 vehfculos privados que da una tasa de motorizacion cercana a 1 auto 

por cada 2 habitantes, similar al promedio de ciudades europeas y norteamericanas. EI 

espacio publico en EI Poblado es limitado en 
~ 

su apropiacion y uso debido en parte a las 

actitudes, los miedos. y los prejuicios de la gente que alii habita. Esta investigacion 

pretende evaluar las posibilidades para que el espacio publico contribuya a solucionar el 

problema de congestion. 

EI estudio inicia con el dimensionamiento del problema desde la ingenierfa de transporte, 

construyendo un esquema de variables cuantitativas y cualitativas que permita estructurar 

el problema de la movilidad contemporanea. A continuacion se describen las limitaciones 

ffsicas del espacio publico en el sector de EI Poblado, se identifican los obst~culos socio­

culturales para su apropiacion y uso, y se exploran posibles estrategias de planeacion. 

Posteriormente se identifica y cuantifica el espacio publico, su relacion con la 

infraestructura vial y el potencial del espacio publico para abrir alternativas de transporte. 

EI componente cualitativo de la investigacion identifica las variables socioculturales que 

impidan, limiten 0 puedan propiciar un mayor usa del espacio publico, para lIegar a una 

propuesta realista de un nuevo equilibrio entre modos de transporte. 
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Abstract 

This investigation departs from the proposal of which the solution to the problem of 

mobility is not exhausted in the technician and must also be explored in city-planning and 

sociological terms. The exploration object is the sector of EI Poblado, one of sixteen 

communes of the municipality of Medellin, located in the southeasterly sector of the city 

where nowadays they present serious problems of traffic congestion and environmental 

pollution. It has 91.000 inhabitants, principally of the socio-economic high stratum, 

equivalent to 32 % of the population of saturation regulated by the of planning norms and 

45.000 private vehicles that gives a motorization rate near to 1 car for every 2 inhabitants, 

similar to the average of European and North American cities. The public space in EI 

Poblado is limited in his position and use owed partly to the attitudes, the fears and the 

prejudices of the people who there live. This investigation tries to evaluate the possibilities 

in order that the public space helps to solve the congestion problem. 

The study initiates with the sizing of the problem from the transport engineering, 

constructing a scheme of quantitative and qualitative variables that allows to structure the 

problem of contemporary mobility. Next the physical limitations of the public space in the 

sector of EI Poblado are described, the sociocultural obstacles for their appropriation and 

use are identified, and possible strategies of planning are explored. Later one identifies 

and it quantifies the public space, its relation with the road infrastructure and the potential 

of the public space to open transport alternatives. 

The qualitative component of the investigation identifies the sociocultural variables that 

they prevent, they limit or they can cause a greater use of the public space, to arrive at a 

realistic proposal of a new balance between transport ways., 
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Introduccion 

EI problema general de la movilidad en el siglo XXI, uno de los principales problemas 

urbanos es abordado en esta investigacion. La ingenieria de transporte desde una mirada 

logica, simplifica el problema de la movilidad volviemdolo superficial cuando se considera 

al usuario del vehiculo como un viaje generado que demanda infraestructura, lIegando a 

Iimitadas soluciones comerciales,· que hacen a cualquier ciudad insostenible. La 

complejidad del desarrollo de este trabajo esta en la presentacion de un fenomeno social 

desde la individualizacion y la convivencia, pues es posible que en EI Poblado se 

encuentre un espacio publico sin futuro debido a las actitudes, miedos y prejuicios de la 

gente que alii habita, de 10 que se trata es de abrir posibilidades a una solucion ajustada a 

10 real. 

Considerando la movilidad como realidad cambiante aparece la necesidad de ampliar la 

perspect!va analitica, inclui( otras variables, no solo la cantidad restringida como conjunto 
.... 

de medios de transporte, sino tambien los espacios en los cuales este se realiza, los 

efectos ambientales, y las formas de organizacion social y de comportamiento individual. 

EI procedimiento que invoca la movilidad como realidad que incluya a la persona para que 

tome diferentes alternativas en los modos del transporte, aumenta la complejidad del 

problema gracias a la diversidad. 

Se realiza una investigacion de caracter exploratorio donde se utilizan resultados tanto 

cuantitativos como cualitativos para el analisis del problema, buscando complejidad para 

no caer en la imprecision de pronosticar el comportam,iento humano con modelos ideales, 

aunque no se vislumbre con claridad a donde se lIegara como si es posible hacerlo con 

los 'resultados predecibles desde la aplicacion solo de la investigacion cuantitativa. 

Resaltando con esto que se gana en complejidad dejando variables que permitan mayor 

flexibilidad al analisis y se lIegue a propuestas proximas a la realidad. 

iii 
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Estudio de caso - sector de EI Poblado. 

En el diagnostico realizado por el Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado: 

Aspectos Generales y Diagn6stico. Eje de movilidad, (2005) se describe que la mayor!a 

de los habitantes de la zona se desplaza en automovil, las vias estan a capacidad y con 

bajos niveles de servicio debido a condiciones como la insuficiente proporcion de area de 

vias (menos del 8% de la superficie total del territorio), las discontinuidades viales 

impuestas por el relieve (pendientes muy fuertes, secciones estrechas, curvas con bajos 

radios y el desarrollo urbano desordenado, antiguas vias de penetracion -a fincas y 

casonas- utilizadas como "ordenadoras" de la ocupacion del territorio y promovidas a vias 

urbanas por el rapido crecimiento urbanistico, el transporte publico caotico y deficitario, 

sobreoferta de buses, repetici6n de cobertur~ de ciertas rutas, ausencia de servicio en 

algunas zonas, irrespeto a normativa de paraderos fijos, irregularidad en frecuencias, 

guerra del centavo, etc.), congestion sobre las principales vias (avenidas EI Poblado y Las 

Vegas) causada por la penetracion de rutas de buses de municipios vecinos (Envigado, 

Sabaneta, Caldas y J-a Estrella), y la falta de integracion fisica y tarifaria de rutas de buses 

al Metro (tanto zonales como de otros municipios) y la baja cobertura del Metro como el 

unico transporte publico masivo. 

EI uso indiscriminado del vehiculo particular desestimula el uso de otros modos de 

desplazamiento menos contaminantes, como caminar y el usa de la bicicleta, por razones 

como: 

• 	 Alto grado de contaminaci6n (C02 y ruido) en torno a ciertos ejes e intercambios. 

• 	 Insuficiencia de espacios para la circulacion peatonal. 

• 	 Inexistencia de ciclorutas. 

• 	 Andenes estrechos, discontinuos a simplemente inexistentes: Fuertes pendientes 

(10% a 16%) que dificultan este modo de desplazamiento. 

• 	 Ausencia de factores de animaci6n y atraccion sabre el espacio publico (comercios y 

servicios proximos a zonas de vivienda), calles solitarias e inseguras. 

·Conflicto vehiculo/peaton en los principales ejes viales: 
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- Cruces peatonales dificiles debido a la densidad y velocidad vehicular. 

-Insuficiencia de cruces y semaforos peatonales. 

- Irrespeto de cebras por parte de conductores. 

- Desorden e imprudencia por parte de peatones. 

• 	 Efecto de "ruptura urbana" generado por algunos grandes ejes vehiculares que, 

debido a su seccion y congestion, se convierten en barrera. 

• 	 Bajas condiciones ambientales sobre ciertos corredores existentes (ej: Calle 10 

desprovista de arborizacion). 

• 	 Desaprovechamiento de' los corredores naturales (quebradas) como corredores 

peatonales. 

• 	 Invasion del espacio publico y privado p~r estacionamiento de vehiculos, 

principalmente en sectores en transformacion (ejemplo: Centro de EI Poblado, Barrio , 

Provenza, Barrio La Aguacatala). 


• 	 Localizacion de algunos- centr~s generadores de vlaJes en puntos de dificil 

accesibilidad (aparicion y tendencia a la proliferacion de centr~s comerciales, 

empresariales y de servicios, de escala municipal, en zonas predominantemente 

habitacionales (parte alta), y por fuera de las zonas convenientemente dotadas y 

ubicadas para proyectos de esta escala (como el Corredor Metropolitano definido por 

el POT, el centro zonal y el centro lineal de la Av. EI Poblado). 

La congestion generalizada disminuye la velocidad del trafico que ademas de aumentar la 

contaminacion y el consumo de combustible hace que todos los modos de transporte se 

obstaculicen unos a otros. 

v 
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PROPOSICION 

La investigacion plantea que, dado las limitaciones de las soluciones convencionales, es 

necesario explorar alternativas al problema de movilidad (en EI Poblado), a traves del 

espacio publico entendido como contenedor ffsico de infraestructuras de movilidad y 

escenario de interaccion social. 

Se pretende con la descripcion cuantitativa, ver si es posible reducir el tiempo de viajes en 

automovil dentrode la zona, y si adecuando el espacio publico se puede contribuir a 

resolver el problema de movilidad en el sector, estudiand9 la posibilidad de construir la 

solucion de la movilidad en el espacio publico. 

Para puntualizar dicha proposiGion se presentan los siguientes interrogantes: 

• 	 l,Cuales son las limitaciones fisicas det espacio publico en el sector? 

• 	 l,Cuales son los obstaculos socio-culturales para su mayor uso y 

aprovechamiento? 

• 	 l,Que tipo de estrategias de planeacion deberian adoptarse? 

La soluci6n al problema no se agota en 10 tecnico y debe explorarse el espacio publico y 

los aspectos sociol6gicos. Se pretende interpretar, a la luz de la discus ion conceptual 

inicial de I~ investigaci6n, como mejorar el espacio publico y sus efectos en el problema 

del transporte, induciendo desde 10 social y ambiental entendimientos y percepciones que 

hagan un aporte en la busqueda de un modelo de movilidad aplicable en la zona. La 

individualizacion y convivencia no son un capricho, representan un fen6meno social real, 

donde el desconocimiento del otro hace que los miedos frente al el se incrementen. En un 

sector como EI Poblado, es de esperar que las actitudes, los miedos y los prejuicios de la 

gente constituyan obstaculos considerables al mayor uso del espacio publico. 

OBJETIVO GENERAL 

Explorar el potencial del espacio publico para contribuir a resolver el problema de 

movilidad. 

vi 
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OBJETIVOS ESPECiFICOS 

Describir las caracteristicas del espacio publico existente y propuesto (cantidad, 

distribuci6n, calidad) y su relaci6n con la infraestructura del transporte. 

Identificar las limitaciones y los condicionamientos sociales, en cuanto al uso del espacio 

publico (actitudes, valores, disposiciones, miedos, consumos). 

Explorar las posibilidades de lograr el mejor aprovechamiento del espacio publico para 

diversificar y equilibrar (en forma arm6nica 0 sustentable adecuado desde el punto de 

vista ambiental, econ6mico y social) el uso de los diferentes modos de transporte en el 

sector. 

METODOLOGiA 

Metodol6gicamente el trabajo se aborda en primer lugar con la construcci6n de un marco 

conceptual que explora las maneras de concebir el problema de movilidad desde la 

ingenieria de transporte para luego precisar su relacion con el espacio publico. Se 

establece una postura teorico-conceptual frente al problema que permita, mas que 

encontrar relaciones causales de tipo ingenieril, entender la movilidad como un complejo 

fenomeno propio de la contemporaneidad con efectos fuertes para las ciudades 

(problemas, realidades y dinamicas). Con base en 10 anterior se estructura un esquema 

de variables de analisis tanto cuantitativas (densidades, distancias, tiempos (ahorro ­

demoras), usos del suelo, topograffa, riesgos (robo - accidente), confort, clima, costos de 

congesti6n y contaminaci6n, . patrones de movilidad (distribucion de actividades ­

generaci6n y atracci6n de viajes»; como cualitativas (actitudes: individualismo ­

convivencia, valores, disposiciones, miedos, consumos). Esto con el fin de realizar 

sistematicamente el analisis del caso de EI Poblado desde la perspectiva ingenieril y 

precisar la dimension cuantitativa del problema que ahi se pres,enta. Este aspecto de la 

investigaci6n se desarrolla en los capftulos 1 y 2. ' 

Luego, en el capitulo 3, se precede a describir el espacio publico en EI Poblado: en 

cantidad, distribuci6n y calidades, usc, objetivos y atractividad dentre del planteamiento 

vii 
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del Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado y del Plan de Ordenamiento Territorial 

de Medellin. Esto con el fin de establecer como es y como se concreta el espacio publico 

que existe hoy en la zona de estudio, desarrollando una aproximacion cuantitativa de la 

posibilidad de aporte al problema de movilidad, cuantificando el potencial del espacio 

publico y su relacion con la infraestructura de movilidad. 

A continuacion, en el capitulo 4, se dimensionan los obstaculos sociales para el usa del 

espacio publico. Bajo el supuesto de que hay potencial en el espacio publico para resolver 

este problema, se indagan las actitudes, las opiniones, las reglas de convivencia, el 

individualismo, los miedos, los preJulcloS, los peligros, las logicas de consumo y su 

relacion con los datos reales (seguridad ciudadana, accidentalidad), para asi identificar la 

distancia y las dificultades cualitativas en propiciar el mayor usc del espacio publico. Se 

comparan realidades y sentimientos colectivos cualificando el campo de la dificultad 

socio-cultural abordada en la inve~tigacion. Son los entendimientos de las personas utiles 

para caracterizar 10 social desde la convivencia e individualidad. Con tal proposito se 

utilizanlas tecnicas de entrevistas y grupos focales, asi como fuentes de informacion en 

los medios de comunicacion, en las actas del Plan Especial de Ordenamiento de EI 

Poblado y en instituciones como la Secretaria de Transito y Transporte y la Policia, con el 

objeto de identificar y desarrollar argumentos y proyectos significativos frente al problema 

del transporte teniendo en cuenta 10 que la gente piensa, siente y conceptua. 

En el capitulo final se hace una primera aproximacion de integracion de las diferentes 

dimensiones buscando perfilar que tipo de intervencion implicaria (criterios y sugerencias) 

para superar los obstaculos al usc del espacio publico y estimar las implicaciones para 

lIegar a una propuesta desde la ingenierfa de transporte que permita implementar otros 

modos de trans porte y liberar espacio vial. 

A traves de esta investigacion se pretende aportar conocimientos desde 10 social y 10 

urbanistico al problema de movilidad en un campo inexplorado en el contexte colombiano. 

Se espera contribuir al entendimiento del problema general de movilidad y en el caso 

concreto del sector de EI Poblado, presentando avances en cuanto a la c;omprension de 10 

urbano y entregando nuevos criterios para la planeacion de la movilidad y el transporte. 

viii 



Capftulo 1: Marco conceptual - EI dilema de la movilidad 

Capitulo 1: Marco conceptual - el dilema de la movilidad 

Los fenomenos de congestion y contaminacion, producidos entre otros por el transporte 

urbano estfm entre los problemas mas agudos de las ciudades. La evidencia empfrica ha 

demostrado, reiteradamente, que la construccion de nueva infraestructura 0 la ampliacion 

de vias existentes no constituye la mejor alternativa de solucion. Por este motivo la misma 

ingenieria de transporte intenta no solo responder a las demandas del transporte sino 

tambilm restringir 0 limitar dicha demanda, e incentivar al uso del transporte publico, a fin 

de atenuar los efectos relacionados con la operacion del sistema. 

Se explora el fenomeno de la movilidad en su generalidad, identificando los temas y las 

variables que e~plican el problema en su amplitud urbanfstica, sociologica, antropologica 

y ambiental. Segun el desarrollo del capitulo se hara una clarificacion tecnica del 

problema con la exploracion de los aspectos relacionados con la movilidad en el sentido 

urbano y social, abordando el tema inicialmente desde la ingenieria de transporte, y luego 

ampliando los conceptos para incluir otras dimensiones como la urbanistica, la 

sociol6gica, la antropologica y la planeacion. 

1.1 La movilidad y el desarrollo sostenible 

En el urbanismo, el crecimiento esta cambiando la naturaleza humana y la faz de la tierra, 

yes causa del agotamiento del suelo, que debe buscarse en las costumbres y habitos de 

las gentes de las ciudades. En el, es evidente la interdependencia del tamano de las 

ciudades, el uso de la tierra, el recurso y su impacto medioambiental con las tecnologias 

basadas en los combustibles fosiles, para suministrar energia a sus edificios, fabricas y 

sistemas de transporte. Esta doble dependencia: tecnologia y tamano de ciudad,. es el 

planteamiento del urbanismo convencional. La cuestion clave es si la contaminacion 

puede reducirse para garantizar una mayor sostenibilidad.. iPueden las ciudades 

modernas reducir su impacto sobre la biosfera por medio de procesos deliberados de 

autorregulacion y autolimitacion? (Girardet, 2001 :46). 
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Oesde finales del siglo pasado el desarrollo sostenible constituye una de las grandes 

preocupaciones para el desarrollo en general y el desarrollo urbano en particular 

conformandose una nueva manera de concebir la ciudad, su funcionamiento, su impacto, 

la calidad de vida que ofrece, los criterios de evaluacion para el transporte como uno de 

los mayores consumidores de recursos fosiles y principal causa de contaminacion, stress, 

accidentalidad, etc. Algunos datos presentados por Shafer y Victor (2000, 171) ilustran 

con proyecciones burdas al 2050 el tamano y las dimensiones del problema de movilidad 

para 11 regiones agregadas y el mundo. EI modelo presenta informacion sobre como hoy 

los ciudadanos del mundo se mueven 23 billones de kilometros por ano; para el2050 esta 

cifra aumentara a 105 billones de kilometros por ano. 

La movilidad en las grandes ciudades puede mirarse desde la perspectiva del desarrollo 

sostenible que constituye un marco adecuaCJo para plantear el tema de la movilidad, a 

pesar de que el planteamiento teo rico de sostenibilidad enfrenta ambiguedades desde su 

definicion: el desarrollo sostenible satisface las necesidades de la generacion actual sin 

comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas propias. 

Esta definicion es ambigua porque no define las necesidades, ni los patrones a usar, ni la 

necesidad real 0 necesidad superflua, ni como se mide todo esto. En este orden de ideas, 

el concepto de desarrollo sostenible se traduce en que cada generacion debe vivir de los 

intereses generados de la herencia recibida y no del propio capital principal (Ruano, M., 

. 2000). La definicion de sostenibilidad muestra la ambiguedad del fenomeno modelado, 

que hace consideracion de solo algunos parametros cuantificables. 

En vista de 10 anterior un planteamiento diferente puede ser la movilidad considerada 

como una categorfa compleja, cualitativa conformada por parametros, medibles y 

cualificables. Ya que la movilidad es un hecho que se tiene que dar dentro de diferentes 

posibilidades de desplazamientos reales 0 virtuales y se ve afectada dentro de los 

desarrollos urbanos convencionales. Es necesario relacionar la movilidad con el 

ecourbanismo que sirva como elemento cualificador y de medida del crecimiento y 

desarrollo. 

2 



Capitulo 1: Marco conceptual EI dilema de la movilidad 

EI ecourbanismo define el desarrollo de comunidades humanas multidimensionales 

sostenibles en el sene de entornos edificados armonicos y equilibrados. Se esta 

convirtiendo rapidamente en un concepto basico, para todo planeamiento urbano que 

hace consideracion de los problemas sociales y medioambientales. EI ecourbanismo es 

una nueva disciplina que articula las multiples y complejas variables que intervienen en 

una aproximacion sistemica al diseno urbano que supera el urbanismo convencional. Va 

mas alia de los criterios patrocinados por ciertas Ifneas del pensamiento del diseno 

reciente, en su mayor parte formales y fundamental mente estillsticas, propiciando en 

cambio una vision integrada y unificada del urbanismo (Ruano, M., 2000). 

EI modelo de urbanizacion sostenible de ecourbanismo en todo el mundo, se ha traducido 

en afirmaciones politicas, pero 10 cierto es que actualmente no se esta haciendo gran 

cosa. La presion sobre los Ifderes politicos va. en aumento; la ecologia significa votos. Los 

partidos verdes ya tienen presencia en muchos lugares, amenazando las estructuras 

pollticas convencionales. 

La Cumbre de la Tierra celebrada en Rio de Janeiro definio un plan de accion para el 

desarrollo sostenible (Agenda 21) que considera siete variables fundamentales. En la 

practica estas se superponen y no todas tienen la misma jerarquia, ya que mientras unas 
I 

son muy generales, otras tienen un caracter mas especffico. A pesar de ello se han 

individualizado los siete temas para resaltar los aspectos mas relevantes en relacion con 

la planificacion de ciudades sostenibles. EI siguiente resumen de las siete variables esta 

basado en Ruano (2000): 

a) Movilidad: Esta variable considera al planeamiento urbano basado en el vehfculo 

privado como el principal responsable de muchos de los males urbanos. Los automoviles 

producen contaminacion y congestion, 10 cual no solo provoca problemas respiratorios y 

otros relacionados con el estres sino tambien grandes perdidas economicas, debido a la 

perdida de tiempo y accidentes. En la fabricacion y utilizacion devehfculos particulares se. 

utilizan intensivamente valiosos recursos naturales como combustibles fosiles, oxigeno y 

metales, comparado con otros medios de transporte como los sistemas de transporte 
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colectivo, las bicicletas y el movimiento peatonal. Los autos se han apropiado del ambito 

publico, despojando a los espacios abiertos de la escala humana y deshumanizando 

comunidades enteras. Los peatones se ven discriminados por la ingenierfa de transporte 

convencional que, con sus criterios dimensionales y geometricos destinados a servir al 

auto disenan las ciudades pese a que la gran maY0rla de la poblaci6n (incluidos nin~s, 

ancianos y minusvalidos) no conduce 0 ni siquiera tiene acceso al auto, con los altos 

indices de pobreza urbana. 

Elvehiculo constituye solo un aspecto de un problema mas amplio: el del trans porte. Este 

emplea una cuarta parte de la energia total consumida por las sociedades, convirtiendose 

as! en una cuesti6n clave para el desarrollo sostenible. EI planteamiento urbano avanzado 

no se limita a desincentivar el uso del vehiculo particular y a fomentar el uso del 

transporte publico, la circulaci6n peatonal y en bicicleta, sino que tambien va mas alia y 

pretende reducir la necesidad de usar cualquier transporte motorizado. Entre las 

estrategias de planeamiento sensible al problema del transporte se incluye: los tejidos 

urbanos compactos con variables mezcladas de us os (de modo que los lugares donde 

uno vive, trabaja, aprende y se divierte estan situados a distancias c6modas para el 

transporte a pie 0 en bicicleta); densidades suficientemente altas para justificar sistemas 

de transporte publico y la incorporaci6n de las infraestructuras de telecomunicaci6n mas 

avanzadas. En los temas de movilidad se contempla el transporte en el sene de una 

estrategia de planeamiento urbano integral, sistemico, en donde todas las disciplinas 

trabajan conjuntamente hacia un fin comun. 

b) Recursos: En la construcci6n y el funcionamiento de una comunidad humana 

interviene recursos de muy diversa indole: los materiales de construcci6n, la energia, el 

agua, la disposici6n de residuos, el suelo, la iniciativa empresarial, la voluntad politica, el 

dinero y la poblaci6n. Especial importancia merecen los recursos energeticos, el agua y 

los residuos s6lidos. Los edificios actuales consumen aproximadamente el 50% de la 

energia utilizada por el hombre. EI 50% restante est a distribuido aproximadamente en 

partes iguales entre el transporte y la industria, de la cual la industria de la construcci6n 

de edificios y de infraestructura urbana absorbe una importante porci6n.'EI ecourbanismo 
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explora el inmenso potencial de proyectos urbanfsticos sensibles al ahorro energetico, y 

planifican Y construyen teniendo en cuenta el sol, el viento y el emplazamiento como 

factores dominantes del proyecto. En cuanto al agua, el ecourbanismo hace consideracion 

de los siguientes temas: obtencion de agua dulce por medios ecologicamente aceptables; 

segregacion de las aguas residuales en aguas grises y aguas negras; recogida y 

utilizacion de las aguas pluviales; retencion de las aguas de escorrentia de las tormentas 

y reposicion del nivel freatico. Convencionalmente los residuos se consideran algo 

molesto, de los que hay que desprenderse y hacer desaparecer. En el desarrollo 

sostenible los residuos son considerados como un recurso mas, 0 al menos como un 

subproducto que puede ser reciclado. Los esquemas de reciclaje de desperdicios pueden 

lIegar a ser muy complejos y entrelazarse con los ciclos de otros recursos. 

c) Participacion: Idealmente la ciudad cfeberia ser considerada como un ecosistema 

en el que la comunidad de seres vivos que en ella habitan y su entorno funcionan como 

una unidad ecologica equilibrada. Aplica un conjunto de tecnicas ideadas para garantizar 

que los habitantes humanos satisfagan las necesidades reales 0 percibidas. Los tejidos 

urbanos fueron, y muchos aun 10 son, configurados organicamente por sus propios 

habitantes. En los procesos tradicionales de crecimiento urbano, los soportes fisicos 

urbanos en los que habita la comunidad se construyen, casi por definicion, para satisfacer 

las necesidades y deseos inmediatos de sus habitantes humanos. Por el contrario, 

muchos habitats proyectados, por tecnicos urbanistas, no han conseguido satisfacer las 

necesidades y deseos de los habitantes a los que estaban destinados, los cuales se 

lamentan de que en el proceso de diseiio no se hayan tenido en cuenta sus verdaderos 

intereses, necesidades y preferencias. Tal percepcion conduce a un sentido de desapego 

y desarraigo, a una falta de identificacion con el medio urbano, cuando no a problemas 

sociales mas serios. Dificilmente un habitat urbano puede funcionar como un ecosistema 

equilibrado bajo unas condiciones tan desfavorables. 

d) Comunidad: Los lazos sociales son probablemente el bien mas valioso que tienen 

las sociedades humanas y, sin duda, son cruciales para nuestra supervivencia como 

especie. EI planeamiento orientado hacia e\ vehiculo, la insuficiencia de espacios 
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publicos, la carencia de escala humana, la escasez de lugares para la interacci6n social, 

la baja densidad, el excesivo enfasis en la separaci6n, el individualismo y la 

autoprotecci6n, la zonificaci6n funcional han side identificadas como las causas 

principales de la perdida de calidad humana. EI ecourbanismo propone especial enfasis 

en la creaci6n de tejido urbano, proyectado especial mente para apoyar fomentar y nutrir 

los lazos sociales, y para favorecer y estimular la interacci6n cara a cara entre las 

personas. Propone ademas entornos urbanos inductores de comunidad, como prestar 

atenci6n a los espacios publicos y a la interacci6n humana, orientar el planeamiento hacia 

los peatones, los ciclistas y el transporte publico, la escala humana y los barrios 

compactos con una rica diversidad y mezcla de usos. EI nuevo urbanismo apoya la 

rehabilitaci6n de pueblos y centr~s urbanos existentes en el seno de areas metropolitanas 

coherentes, la conservaci6n de entomos_ naturales y la defensa del patrimonio 

arquitect6nico. 

e) Ecoresorts: EI turismo es una industria importante que genera, directa 0 

indirectamente, crecimiento econ6mico y empleo. La actividad turfstica arroja uno de los 

indices de crecimiento mas elevado en el mundo y por tanto se .hace necesario la 

generaci6n de soluciones innovadoras que atiendan esta demanda. Estos proyectos 

ecol6gicos buscan sus ralces en la arquitectura popular como opci6n mas discreta y 

respetuosa con el entomo. 

f) Revitalizaci6n: EI urbanismo sostenible debera centrarse primordialmente en 

restaurar zonas urbanizadas degradadas, antes que en urbanizar las valiosas y cada vez 

mas escasas areas naturales 0 agrfcolas. La revitalizaci6n va mas alia de la renovaci6n 

fisica y los consiguientes efectos sociales y econ6micos. Hace referencia a la vida 

evocando la acci6n de inyectar nueva vida a un tejido urbano agotado, sin desplazamiento 

de la poblaci6n. 

g) Telepueblos: Actualmente el transporte es uno de los principales problemas de . 

nuestra civilizaci6n no sostenible, y cualquier iniciativa que sea capaz de alterar 

significativamente las tendencias de movilidad actual esta lIamada a tener un considerable 

6 



Capitulo 1: Marco conceptual - EI dilema de la movilidad 

impacto. Las nuevas tecnologias de la telecomunicacion y la aparicion de nuevas modos 

de trabajo, educacion y ocio no vinculados al desplazamiento fisico, que hoy parece 

imprescindible, son factores clave para la futura sostenibilidad urbana. A medida que la 

era de la informacion avanza en todo el mundo, comienzan a surgir configuraciones 

urbanas para alojar a individuos u organizaciones que puedan trabajar a distancia de sus 

empresas Y clientes. Los telepueblos estim dotados de tecnologfas avanzadas que 

permiten a sus habitantes estar conectados con el mundo en tiempo real. 

EI ecourbanismo de manera particular plantea variables complejas, adicionales a las ya 

propuestas por la sostenibilidad, como la aparicion de los nuevos modos de trabajo, 

educacion y ocio en los telepueblos, los lazos de las sociedades humanas en las 

comunidades y la consideracion de biocenosis urbana - una comunidad de diversas 

especies interrelacionadas con su entomo -= y biotopo urbano - soporte fisico en que 

habita tal comunidad - , y la movilidad con sus aspectos cualitativos que suman a los 

propios de la ingenieria del trans porte como una disciplina desde donde se hacen 

propuestas tecnicas con variables como costa, tiempo, espacio y velocidad. 

1.2 La ingenieria de transporte 

Dentro de los elementos reales de la movilidad puede considerarse el desplazamiento 

ffsico y no virtual como elemento cualificador y de medida. EI transporte es un elemento 

esencial en el desarrollo economico de la sociedad. La eficiencia de un sistema de 

transporte es un indice de desarrollo economico de un pais. Con un buen sistema de 

transporte se puede alcanzar el usa optimo de los recursos naturales y la maxima 

productividad de la poblacion. Un sistema de transporte de alta calidad debe ser 

consistente con el presupuesto disponible, la polftica social y debe minimizar los posibles 

darios humanos en el medio ambiente. 

En los ultimos arios el aumento de la demanda de transporte y del transito vial han traido 

como consecuencia, particularmente en las ciudades grandes, incrementos en la 

congestion, demoras, accidentes y problemas ambientales, bastante"mayores que los 
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considerados aceptables por los ciudadanos. EI aumento explosivo de esos fenomenos se 

debe a la facilidad creciente de acceso a autom6viles, fruto del aumento del poder 

adquisitivo de las clases socioeconomicas de medianos ingresos, el mayor acceso al 

credito, la reduccion relativa de los precios de venta, una mayor oferta por recirculaci6n de 

autos usados, el crecimiento de la poblacion, la reduccion del numero de habitantes por 

hogar y la escasa aplicacion de politicas estructuradas en el area del transporte urbano. 

(Thomson y Bull, 2001). 

1.2.1 	 Estrategias actuales aplicadas para racionamiento, regulacion y control de 

trafico 

Para buscar medidas que solucionen 0 que ayuden a frenar el fenomeno de la congestion, 

es importante el analisis de los efectos de esta: sus magnitudes, sus costas de 

funcionamiento, los factores de aumento de los tiempos de viaje y la contaminacion, entre 

otros. En las ultimas decadas las estrategias tarifarias al vehiculo particular se han tenido 

en cuenta para la toma de decisiones, que ayuden a solucionar la congestion que 

padecen, desde hace medio siglo, las grandes ciudades. Sarmiento y Robuste 

(1996,1999b), presentan una sfntesis de algunas alternativas ensayadas en paises 

europeos para aliviar la congestion, con las que se pretende alcanzar uno 0 varios de los 

siguientes objetivos: la disminucion de los costas sociales, asegurando la eficiencia en la 

relacion beneficia costa; la protecci6n del medio ambiente; la optimizacion del usa del 

suelo desde la planeacion; el recaudo de recursos para la financiaci6n de infraestructuras, 

mantenimiento y campanas educativas y la busqueda de equidad para la protecci6n de la 

calidad de vida tanto de los residentes como de los usuarios. 

La aplicacion de propuestas para la solucion al problema de la congestion debe pasar por 

la eleccion adecuada de las medidas a tomar, posibles de adaptar individualmente 0 en 

combinacion, segun los objetivos y restricciones que existan. Ademas, antes de analizar 

las distintas restricciones, debe plantearse la alternativa de hacer nada, ya que la 

congestion es el control de ella misma, 0 sea que es la congestion misma un regulador del 

nivel de trafico y el reparto modal. La siguiente clasificacion de las estrategias aplicadas 
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para el racionamiento, la regulacion y el control de trafico como medidas para reducir la 

congestion se basa en Sarmiento y Robuste (1996, 1999b), dividida en cuatro grupos as!: 

1.2.1.1 Grupo A: Potenciaci6n del transporte publico 

AI demostrarse que en ciertas zonas de las ciudades no habra espacio fisico para la 

cantidad de vehiculos que pretendfan lIegar en una hora pico y sumado a razones de tipo 

economico, social y ambiental, se lIega a la conclusion de que la reduccion de la 

congestion pasa por la mejora del transporte publico. Se busca un equilibrio del sistema 

tal que se reduzcan las desutilidades debidas al uso indiscriminado del vehfculo privado 

(viajes innecesarios, muy cortos, 0 para los cuales existe un servicio publico de buena 

calidad). Para lograr este equilibrio entre los modos debe ofrecerse un transporte publico 

con la calidad que la mayoria de la poblacion exige, esto es, con mayor frecuencia, 

comodidad, fiabilidad del tiempo de viaje, accesibilidad, menores tiempos de espera, 

seguridad, etc. Para esto son necesarias grandes inversiones y una adecuada 

planificacion. 

Potenciar el uso de transporte publico se puede lograr con inversiones en ofertas y 

calidad del transporte publico, mejorando la flota de buses con un sistema de carril 

exclusivo y parada fija, mayor seguridad en cuanto a menores indices de accidentes, 

mayor control en las estaciones y con mejores conexiones utilizando rutas alimentadoras 

al sistema 0 mejores conexiones de I~s trenes de cercanfas con el transporte publico 

interior a las ciudades. Ademas, los usuarios, al poder usar sistemas masivos como en el 

caso de la red de Metro, podrfan acceder a diferentes 0 nuevos servicios en el transporte 

publico. En Colombia, es regularmente la funcion que cumplen los taxis, servicio que 

podria complementarse con un transporte publico de taxi a la demanda en zonas de baja 

densidadpobJacional. 

1.2.1.2 Grupo B: Regu/acion y control de trflfico 

La regulacion y el control del trafico incluyen todas aquellas medidas que buscan 

aprovechar mejor las infraestructuras existentes, ya sea asignando' rutas diferentes 
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mediante restricciones al uso de las mismas, u optimizando la senalizacion e informacion 

(sitios de congestion, rutas, tiempos de viaje) para orientar al usuario en aras de 

conseguir una mejor eficiencia en su uso. 

Uno de los principales controles es el impuesto al combustible como una medida fiscal 

para la gestion y optimizacion del trafico. Mediante este mecanisme se busca 

desestimular el uso del vehiculo particular incrementando el costa de su empleo; sin 

embargo, las elasticidades no son altas, debido a que el usuario asume rapidamente 

dicho costa como parte de su presupuesto normal de gastos, dandole mayor importancia 

a resolver su necesidad de movilizacion. Ademas, este impuesto no afecta los horarios de 

viaje ni los lugares donde se usa el vehfculo. 

La restriccion al vehiculo debe ser efe c!i va, actuando sobre aquellos vlajes que 

contribuyen al problema; flexible, en la medida que pueda ser intensificada 0 reducida de 

acuerdo a sus efectos; selectiva, cargando mas fuerte a los viajes menos justificados; 

simple, tanto para su control como para su aplicacion; cerradas en sus efectos, evitando 

que los problemas se trasladen hacia otras zonas. A continuacion se presentan las 

diferentes medidas restrictivas de regulacion tanto fisicas como tarifarias: 

• Trafico calmado: Inclusion de obstaculos y modificaciones de trazado, de modo que se 

reduzca la velocidad hasta un valor que favorezca la seguridad peatonal y el bienestar 

general de la zona. 

• Collares 0 gargantas de trafico: Es una medida para reducir el volumen de trafico que 

accede a la zona, favoreciendo los viajes a pie, en bicicleta 0 en transporte publico y 

restringiendo el paso de vehiculos privados utilizando los carriles en forma exclusiva para 

el servicio publico 0 bajando el numero de carriles al transporte privado para darlos al 

transporte publico 0 peaton. 

• Laberintos y celdas de trafico: Tecnicas de relocalizacion de, movimientos, que actua 

sobre el trafico de paso, cambiando sus rutas con medidas que hace que los movimientos 

a traves de un "area se hagan dificiles e inatractivos, pero no imposibles. 
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Prohibicion completa: Para acceder a una zona en vehfculo se requiere un permiso de • 
entrada al propietario residente 0 comercial, buscando que las vias sean zonas 

peatonales. Esta regulacion se acostumbra implementar en centr~s historicos 

congestionados y/o contaminados. Esta soluci6n reduce el nivel de trafico en el corto 

plazo de 10 % a 30%, pero no es tan efectiva a largo plazo por el aumento de la 

motorizacion Y el trafico interno. 

• Restricciones sobre clases de vehfculos ("pico y placa"): Controlar el acceso a una 

zona segun el numero de placa, permitiendo que ciertos dias de la semana circulen 

determinados numeros de placas. La efectividad de esta medida se ve reducida por el 

fraude al usar numeros falsos y por que a los vehiculos que se Ie permite hacer viajes en 

un dfa hacen mas viajes de los que harian normalmente, si no existiera la medida. Por 

otra parte esta medida no refleja la verdadera necesidad de viajar, pues lograr un sistema 

basado en la justificacion del viaje pued~ ser muy costoso, de dificil control al fraude, 

necesitando para ello una nueva legislacion. Lo ventajoso de esta es que su 

implementacion es sencilla y se logra una reducci6n del trafico, que trae como 

consecuencia la reducci6n de emisi6n de gases contaminantes, el control del deterioro 

ambiental y la reduccion del tiempo de viaje. 

• Red jerarquizada con distintos niveles: Es una red en la que se clasifican el acceso a 

las vias segun la categoria del vehfculo (autos y camiones) donde se propone una red con 

diferentes porcentajes de distribucion en funcion del reparto modal de la ciudad. La 

desventaja es la incomprensi6n de la medida por parte de los usuarios con 10 que se 

presenta alteracion en el balance relativo del trafico en areas adyacentes a la zona. 

• Restricciones sobre todo tipo de vehiculos con algunas excepciones ("carpool"): Son 

areas a las que se da Iibre acceso a los vehiculos del transporte publico y a los vehiculos 

con un numero determinado de ocupantes. 

• Peaje urbano: Sistema de recaudaci6n de recursos a los cbnductores de vehiculos, 

realizando un pago por la utilizaci6n de unas vias concretas. Se basa en el hecho de que 
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la integracion de un vehiculo en una circulacion genera costos adicionales en los 

veh[culos que ya circulan, al disminuir su velocidad. 

EI estudio publicado por Jonson (2003, 8) indica como la situacion va hacia el punto en 

que la diferencia entre horas pico y no pico sera insignificante, y presenta tres soluciones 

c1asicas: adicionar mas carriles 0 mas vias, mejorar la capacidad para viajes mas rapidos 

y reducir la demanda de usar ciertas vias, por 10 menos a ciertas horas del dia. Se 

propone una poHtica lIamada "precio valorizado" que consiste en recargar el costo para 

usar carriles descongestionados cuando hay congestion de trafico (peaje urbano). Esto 

esta siendo aplicado en diferentes ciudades del mundo, por ejemplo Singapur y Londres, 

y las cuotas recogidas son invertidas en redisenar zonas de embotellamientos 0 para 

mejorar el transporte publico. Lo que hace pensar que es necesario tener en cuenta el 

costa al usuario del vehiculo particular (costo del vehiculo, estacionamiento, seguros, 

gasolina, mantenimiento, impuestos y el tiempo de movilizacion) pero tambiEm los costos 

. sobiales que generan los urbanizadores al ofrecer un producto solo teniendo en cuenta la 

demanda del mercado y sin considerar la planificacion que permita obtener un desarrollo 

sostenible de los espacios urbanos. 

• Restricciones sobre la propiedad del vehiculo: Se trata de medidas como el control a 

la importacion de vehiculos al pais con altos impuestos fiscales, establecer un maximo 

numero de vehiculos por familia 0 permitir la adquisicion del vehiculo solo si se es 

propietario de una zona de parqueo. Hoy las polfticas de comercio internacional muestran 

una tendencia a eliminar estos aranceles y es por esta razon que las restricciones a la 

propiedad no tendran un efecto importante en el futuro cercano y por 10 tanto las nuevas 

politicas deben enfocarse no a la limitacion de la tenencia de vehfculo sino al uso del 

mismo. 

• Gestion de aparcamientos: EI aparcamiento es un requerimiento inevitable para la 

acomodacion de los vehiculos mientras ellos no estan en uso. EI problema esta en . 

determinar que numero de parqueaderos es admisible para que la demanda inducida sea 

tolerable y a la vez no haya falta de parqueaderos para los que 10 nece~itan. Actualmente 
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se esta tratando de integrar el control de aparcamiento con el cobro de una tarifa de 

congestion. Las conocidas oposiciones a la aplicacion de una tarifa directa por circular, 

hacen que el control de aparcamiento sea una de las principales alternativas para reducir 

la congestion. Una limitante a la politica alcista de precios de los parqueaderos en el 

centro de una ciudad es el efecto regresivo que eso tendrra en la economia del sector, por 

10 que su aplicacion deberfa ser solo para horas pico. 

Otra medida es la integracion trans porte publico-privado con el Park & Ride (por ejemplo, 

parqueaderos atractivos en estaciones Metro), con el fin de que la gente deje al 

acompafiante en el Metro y siga su camino 0 simplemente existan parqueaderos gratis al 

lado de las estaciones de bus y metro con el fin de que usen este sistema publico, 

reduciendo asi un poco la congestion. Existen otras propuestas relacionadas con estas 

estrategias de solucion a la congestion como son los parqueaderos disuasorios (alto 

costo), el control de aparcamiento ilegal y la regulacion de la carga y descarga. 

1.2.1.3 Grupo C: Construcci6n de nuevas infraestructuras 

Una de las actuaciones mas frecuentes para aliviar las congestiones en las vias urbanas 

es la de construir nuevas infraestructuras 0 ampliar la capacidad de las existentes: 

ampliacion de vias, pas os subterraneos, cinturones de ronda 0 circunvalares, senderos 

peatonales, ciclorutas, parqueaderos en zonas residenciales, etc. 

Esta polftica puede traer implicito un engafio en cuanto al analisis costo-beneficio, ya que 

las mejoras de las vias traen incrementos en el volumen de trafico, que a su vez elevan el 

costo promedio de operacion. En consecuencia solo se justifica la expansion de la red 

vial,· si la via se financia ella misma con el cobro a los usuarios de una tarifa eficiente de 

congestion que controle el transito atraido. 

1.2.1.4 Grupo D: Politicas de uso del sue/o 

EI planeamiento de las ciudades ha permitido solucionar la mayor parte de las 

necesidades basicas que se presentan en torno a las viviendas, pero por diferentes 

razones los desplazamientos de la poblacion se incrementan. Entre las principales causas 
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se puede mencionar el costo del suelo, la falta de espacio en la ciudad consolidada, la 

busqueda de mejores condiciones de vida, la calidad de los colegios, los lugares de 

trabajo, la creciente motorizacion privada, y la falta de planeacion. 

Uno de los objetivos de las polfticas del uso del suelo es tratar de combinar el uso 

residenciai con el comercial y otros (salud, servicios financieros, educacion) de forma que 

se eviten viajes innecesarios a otros lugares de la ciudad. EI nuevo desarrollo urbano 

debe hacerse, en gran parte, sobre la ciudad construida. En el caso particular de las 

ciudades latinoamericanas que crecen en periferias sin infraestructura urbana, en tanto 

que la ciudad "construida" mantiene zonas de baja densidad, deja intersticios vacfos al 

tiempo que ve como areas centrales pierden poblacion y se degradan. Esta situacion se 

puede contrarrestar con actuaciones destinadas a recalificar los barrios consolidados, 

rehabilitar viviendas y crear nuevas centralidades en la ciudad existente 0 en los bordes, 

teniendo en cuenta la accesibilidad por medio del transporte publico. 

Ademas, las infraestructuras de transporte y movilidad, con el paso de las vias rapidas, 

han contribuido a romper el tejido urbano, 10 cual provoca congestion a mayor escala, 

aislando los centros y reduciendo la funcion de la ciudad como espacio publico. Los 

planificadores tienen el desafio de formular proyectos de recuperacion urbanfstica que 

permitan, al paso de las vias, crear centralidades que integren el transporte publico, el 

paso de los peatones y el espacio publico. 

Parece conveniente plantearse nuevos medios de transporte colectivo, como el metro, 

nuevos buses 0 sistemas que usen energias no contaminantes, con una vision urbanfstica 

integral en donde la politica de transportes forme parte de las polfticas integrales de 

desarrollo urbano. En las politicas de ciudad compacta, como la planeacion de desarrollos 

de alta densidad cercanos a vIas de alta capacidad, con el riesgo de producir congestion 

al destinar mas espacio vial al vehiculo privado en ausencia de los medios de transporte 

colectivo. 

EXisten diferentes medidas. 0 estrategias de solucion que se aplican para enfrentar el 

problema de como realizar los viajes y aliviar la congestion vehicular, entre elias las que 
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potencian el transporte publico. Pero eso no basta, pues a pesar de las muchas 

alternativas ensayadas, los habitos de los conductores de vehiculos particulares son mas 

fuertes que casi cualquier incentivo. Ademas, algunas medidas aisladas como el pico y 

placa s610 dan soluci6n por unos pocos arios. 

Es por eso que debe pensarse en una politica de ciudad en la que se apliquen varias 

estrategias conjuntamente, ya que debe ofrecerse una gama de alternativas en diferentes 

frentes que permita cubrir diversas necesidades, incluida la de incentivar a los usuarios de 

vehrculo particular para cambiar de modo 0 de habitos, 0 recaudar dinero mediante tarifas 

por usc, para ser utilizadas en la inversi6n vial, la mejora del transporte publico y 

camparias de concientizaci6n. 

Segun Garber y Hoel (2005, 622), las estrategias de la Administraci6n de los Sistemas de 

Transporte (AST) deben buscar mejorar el sistema existente de calles y arterias mediante 

cambios en sus operaciones. Se puede hacer una gran variedad de cam bios tanto al 

sistema mismo (oferta), como a la manera en que se usa el sistema (demanda). Las 

acciones pueden c1asificarse en tres categorias basicas: 

• Creaci6n de un usa eficiente del espacio vial (administraci6n de la oferta del 

transporte) . 

• Reducci6n del usa de los vehiculos en las areas congestionadas (administraci6n de la 

demanda del transporte y del usa del suelo). 

• Suministro del servicio de transporte publico. 

Segun los autores citados al evaluar cualquier acci6n, debe seguirse un proceso de 

planificaci6n de AST. EI proceso incluye la identificaci6n del problema, el establecimiento 

de un conjunto de objetivos y criterios, la identificaci6n de posibles acciones, el diserio y la 

evaluaci6n de soluciones, la preparaci6n de un plan de acci6n recomendado y despues 

de terminado el proyecto una evaluaci6n de su desemperio real., 

Hay (2002, 554), presenta dentro de los criterios del desarrollo de los sistemas de 
trans porte: 

15 



Capitulo 1: Marco conceptual- EI dilema de la movilidad 

• La velocidad que consiste en disminuir el tiempo de recorrido puerta a puerta a gran 

velocidad (que equivale a competir con los viajes por aire mas el recorrido en tierra). 

• La accesibilidad al uso del suelo en desarrollo. 

• EI uso intensivo del suelo, identificado con las viviendas en altura, estara mejor 

servido por un sistema de tipo masivo. 

EI desarrollo futuro podra combinar el uso intensivo del suelo con una mayor utilizacion de 

las alternativas de transporte. La posibilidad de combinar la vivienda, las compras, las 

oportunidades de trabajo y el entretenimiento en un solo edificio de muchos pisos, se ha 

aplicado en algunos casos. Hay (2002), ve en los conglomerados (areas metropolitanas) 

con sus condiciones especificas, posibles alternativas para un transporte con menor 

costo. 

Mientras se dan estos desarrollos planificados dentro de la logica del crecimiento de 

transporte, en el corto plazo habra que depender de las modalidades de los transportes 

convencionales como: caminar, usc de la bicicleta, mejoras al transporte sobre rieles, 

carreteras y aerovias, y la utilizacion de los autodeslizadores. Sea como sea, la 

perspectiva de la ingenieria del transporte se limita a una vision esencialmente tecnica 

donde las variables son el costo, el tiempo y la velocidad. Cuando se insinuan aspectos 

relacionados con el comportamiento humano, aunque no dejan de ser preocupaciones 

tecnicas (sociologicas, sicologicas, antropologicas), no es la ingenieria de transporte la 

que se ocupa de estos comportamientos que tambien reduce la complejidad human a a 

asuntos medibles y funcionales dentro de una tecnica. Estas otras variables complejas 

son tratadas p~r la investigacion cualitativa y con entendimiento mas amplio del fenomeno 

de la movilidad. 

1.3 La nocion de movilidad 

Es una paradoja del mundo moderno que las transformaciones que pretenden unir las 

personas, en realidad cada vez las separa mas. En los grandes centr~s urbanos se 

observa un problema de movilidad que se agrava con la expansion· de las ciudades 
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(Johnson, 2003). Se manifiesta un creciente trafico vehicular debido a que muchas 

personas prefieren utilizar el vehiculo privado por ser mas comodo, aunque sea mas 

costoso Y lento (Boletin UITP, 2003). EI anterior problema se manifiesta con la congestion 

y los consecuentes efectos de contaminacion, el mal funcionamiento del sistema social y 

la degradaci6n de la vida en comunidad (Newman, 2001). 

La movilidad no puede definirse unicamente por el transporte. Hoy en dia existe una gran 

cantidad de opciones para la movilidad individual, colectiva, ffsica 0 virtual. Se trata de 

trabajar las variables complejas de movilidad que dependen de las diferencias locales, 

nacionales 0 globales. Aunque con las nuevas tecnologias se reduce la necesidad de 

desplazarse todos los dias al trabajo, en realidad no se ha logrado reemplazar la 

necesidad basica del contacto humane (Boletin UITP, 2003). 

EI termino 'movilidad' tiende a tener un uso impreciso en el campo de la planificacion 

urbana. Su utilizaci6n comun hace referencia a una noci6n ampliada de infraestructuras y 

sistemas de transporte, en la cual se privilegian los sistemas publicos, el espacio publico y 

los medios de transporte individuales como la bicicleta y el desplazamiento a pie. Se 

insinua una gama de opciones integradas de movimiento en respuesta a los problemas de 

congestion y contaminacion, y las amenazas alrededor de la salud individual y colectiva. 

Como aparece al comienzo de este capitulo frecuentemente se relaciona tambien la 

movilidad con el tema del desarrollo sostenible, las fuentes energeticas y los sistemas 

ecologicos globales. 

Todo 10 anterior es atractivo para la ingenieria del trans porte, en el sentido de que se 

presta a una integracion a sus esquemas funcionales y practicas cuantitativas de analisis. 

Sin embargo, deja por fuera la cuestion de la movilidad como fenomeno social. En los 

ultimos arios la sociologia realiza importantes reflexiones sobre la movilidad poco 

aprovechadas hasta ahora. Para Urry (2000, 2004), por ejemplo, el concepto de movilidad 

esta desplazando al concepto de comunidad. Seriala que el transporte, entendido como 

una de las formas de movilidad, ha side vital a todas las otras formas de conectarse entre 

personas, pero que en el nuevo milenio aparecen tecnologias que socavan la distincion 
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entre transportacion Y comunicacion, reconfigurando las relaciones a distancia entre las 

personas. Kaufman et al. (2004) privilegian la relacion y las interdependencias entre la 

movilidad espacial y la movilidad social, inventando el termino 'motilidad' para describir "Ia 

capacidad de entidades (bienes, informacion 0 personas) de ser moviles en el espacio 

geografico y social", 0 de acceder y apropiarse de esta capacidad en circunstancias 

propias; el desarrollo de esta capacidad, argumentan, se vuelve un capital en sociedades 

contemporaneas. Bauman (2001) desarrolla este argumento en terminos de la distribucion 

desigual de movilidad' en las sociedades contemporaneas. Sus implicaciones para la 

planificacion del transporte han side exploradas por Sager (2005) quien entiende la 

movilidad como el potencial del desplazamiento sin Hmites, con profundas consecuencias 

para la planificacion del trans porte al socavar la posibilidad de proyeccion y prediccion de 

patrones de movimiento. Segun este autor eL argumento modemo de la previsibilidad ha 

perdido vigencia. EI hombre podria manejar su vida a traves de transparentes acciones de 

poder en vez de molestarse en pronosticos de desarrollo probabies y planificados. Su 

conclusion es que hay una contradiccion entre las respuestas probabilfsticas y la 

movilidad ilimitada de las personas. 

De esta manera se cuestionan los planes de desarrollo urbano para ciudades como 

Bogota y Medellin, que se muestran en el segundo capitulo y en donde se evidencian 

resultados no deseados como por ejemplo inesperados crecimientos del mercado, 

imposibilidad de lucha contra la congestion por la necesidad de lIevar los proyectos hasta 

la saturacion como reflejo de una eficiencia que exige crecimiento permanente de la 

demanda para cumplir con la relacion beneficio costo. La propuesta de planificacion de las 

ciudades difusas modemas al no hacer consideraciones a la persona (investigaci6n 

cualitativa) no da solucion a la exigencia de la movilidad y se fundamenta en la 

elaboracion de modelos cuantitativos. 

Se ubica la movilidad como requisito y condicion del mundo contemporaneo, 

especialmente para aquellos grupos sociales conectados a los circuitos de la 

globalizacion economica y cultural, como es el caso del sector de EI Poblado en Medellin. 

Sin embargo, al contextualizar el tema general en ambitos urbanos concretos, surgen 
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otras consideraciones relacionadas con el hecho social de compartir un espacio colectivo. 

La movilidad como requisito general adquiere otras connotaciones en sociedades urbanas 

desiguales y conflictivas, especialmente importantes para el transporte como actividad 

publica: cuestiones de estatus, diferenciacion y segregacion social, prejuicios y miedos 

individuales, y la conversion del transporte y la movilidad en un asunto de consumo. 

La variable convivencia, dentro de la definicion de movilidad de Sager (2005), es 

compleja, se desarrolla desde principios autonomos que demanda la poblacion como 

meta social, esta variable es controlada por el estado con poHticas de seguridad 

ciudadana Y las tecnicas tradicionales solo intentan cuantificarla. Lo expuesto se 

evidenciada en el capitulo 4 que trata el dimensionamiento de obstaculos para el uso del 

espacio publico. Desde una nueva perspectiva debe considerarse que la movilidad no 

s610 tiene que ver con el transporte sino que adem as es un problema socio-cultural. 

Dentro de la movilidad se relacionan los conceptos de transporte y convivencia, cuyas 

confrontaciones y tensiones se combinan en el espacio publico y es allf donde se 

desarrollan, enfrentando 10 que quiere el usuario contra 10 que tiene. Los temas sociales ­

movilidad y diferenciacion/convivencia - constituyen las principa/es areas de reflexion 

para repensar el problema del trans porte y orientar las indagaciones en el caso de EI 

Poblado, Medellin. 

1.4 Conclusiones 

Se presenta la pertinencia y las aplicaciones del Ecourbanismo, la ingenieria de 

transporte y los conceptos sociologicos de movilidad dentro del medio ambiente en el 

sector urbano de EI poblado. Los procesos de urbanizacion cambian a la persona 

humana, sus costumbres, rutinas, convivencia ciudadana, el paisaje, las vias y las 

comunicaciones. Estos cambios son causa del agotamiento del suelo y contaminacion del 

aire y el agua. EI ecourbanismo pretende mitigar los procesos de urbanizaci6n y con la 

ingenieria de transporte racionalizar el uso de las vias y evaluar los consumos de 

..­

,,-- ­

I -----',
I 

19 

" 



Capitulo 1: Marco conceptual- EI dilema de la movilidad -
combustibles f6siles, principal causa de contaminacion en la direccion de mejorar la 

calidad de vida. 

La movilidad es presentada, dentro del enfoque tecnico de la ingenieria de transporte, 

como un modele con variables cuantitativas como tiempo, costo, espacio y velocidad, 

sobre unos pilares social, economico y medio ambiental que son soporte del modelo pero 

disfrazan Y enmascaran la realidad; ya que por imprevisibilidad, ineficiencia tecnologica, 

polltica, justicia social 0 compromisos de inversi6n no se incluyen algunas de sus 

variables como impuestos, regalias por producci6n, subsidios de transporte, inclusi6n 

desde la accesibilidad a toda la poblacion, consideraciones bi6ticas y abi6ticas. Los 

anteriores datos singulares medibles 0 no medibles, al no tenerse en cuenta falsean la 

realidad dentro del modelo. 

Una aplicacion de la ingenieria de transporte y de la movilidad desde 10 tecnico se 


encuentra en el analisis de la demanda del transporte con la encuesta origen - destino 


aplicada al sector de EI Poblado que permite la elaboraci6n de modelos de transporte con 


conocimiento de algunas variables sociales como edad, sexo, nivel de ingresos, 


escolaridad, ocupacion, limitaciones para acceder al transporte; variables cuantificadas en 


. el sector, no incluidas en el modele de transporte y que podrian ser consideradas para el 


concepto sociol6gico de movilidad como variables cualitativas. 
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Capitulo 2: La movilidad en la planeaci6n urbana­


Experiencias colombianas 


AI problema del transporte en las ciudades debe buscarsele nuevas maneras de 

entenderlo para as! encontrar soluciones innovativas que permitan en forma efectiva 

lIegar al resultado deseado. Estos nuevos intentos de entender el problema estan en los 

proyectos urbanos y en los diferentes planes de transporte. A continuacion se pretende 

bosquejar los experimentos realizados en la ciudad de Bogota donde mas se ha avanzado 

al respecto, y tambiem en la ciudad de Medellin, como referentes importantes en la 

busqueda de soluciones en el caso de EI Poblado. En particular, se propone identificar las 

diferencias entre las propuestas de la ingenierfa de transporte y las propuestas urbanas 

que, en contraste conla ingenieria de transporte, incluyen el individuo, el espacio publico, 

la dimension social y el medio anibiente. Ademas, en esta indagacion se espera encontrar 

pistas, en las politicas urbanas, sobre como los planificadores entienden el termino de 

movilidad y su expresion en las propuestas de gestion y adecuacion de la ciudad. 

2.1 EI caso de Bogota 

Bogota hace parte de una conurbacion con mas de 6 millones de habitantes. Mas del 50% 

de su area construida fue desarrollada informalmente y el transporte masivo no hacia 

parte de su sistema de transporte. Hacia 1995 el transporte publico represento mas del 

70% de los viajes, que se suministro en autobuses pequerios, obsoletos, inadecuados e 

inseguros que vigorosamente compitieron entre Sl por cada pasajero. Los tiempos de viaje 

eran en promedio de una hora y los accidentes, la polucion y la congestion estaban 

creciendo a niveles inaceptables. EI metro y vias elevadas fueron propuestos, pero no 

habra manera de financiarlos. Esta falta de financiamiento forzo a la ciudad a encontrar 

alternativas innovadoras de bajo costo, a la vez que conservaran el paisaje urbano 

(Montezuma, 2004). 
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En las administraciones de Antanas Mockus (1995 - 1997 Y 2001 - 2003), se consolido 

una nueva propuesta de la cultura ciudadana y una pedagogia, resultado del analisis y 

entendimiento de los problemas ciudadanos, buscando un cambio en su mentalidad y 

comportamiento urbano. Por su parte la administracion de Enrique Perialosa (1998 ­

2000) estuvo caracterizada por la alta tasa de inversion y la rapida terminacion de un 

importante numero de proyectos de infraestructura. (Hidalgo y Hermann, 2004) 

Los aspectos fisicos que han cambiado sustancialmente en esta ciudad son las zonas 

peatonales, la infraestructura vial, las ciclorutas, la revitalizacion de parques y andenes, y 

la implementacion del sistema de transporte masivo Transmilenio, que ha hecho mas agil 

el transporte publico durante las horas pico y por 10 tanto disminuido la congestion y el 

tiempo de viaje, por 10 menos durante un tiempo. 

EI plan de desarrollo de la administracion de Mockus para el periodo 1995 - 1997, 

"Formar Ciudad" (educar la ciudad) enfatiza 10 siguiente: 

• Cultura de la ciudadania 

• Espacio publico 

• Medio ambiente 

• Progreso social 

• Productividad urbana 

• Legitimidad institucional 

Mockus definio la cultura ciudadana como "Ia suma de habitos, acciones y minimas reglas 

comunes que generaran sentido de pertenencia, facilitando la armonia entre los 

ciudadanos, lIevando al respeto por su propiedad, herencia y el reconocimiento de los 

derechos y deberes de los ciudadanos" (Mockus, Plan de Desarrollo Distrital 1995-1997). 

Este tema fue el principal foco de la administracion de Mockus, buscando con esto 

construir una nueva cultura urbana basada en el respeto mutuo entre los ciudadanos con 

base en programas novedosos de educaci6n ciudadana. 
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Los programas usaron sfmbolos agradables y acciones humoristicas que hicieron 

reflexionar a los ciudadanos sobre las consecuencias de sus acciones en la vida urbana, 

trabajando con juegos educativos con herramientas para el establecimiento de una cultura 

ciudadana de "autorregulaci6n" (CNC - IDCT, 1998). Dtra de las innovaciones de [a 

administraci6n de Mockus fue el Dbservatorio de la Cultura Urbana. La misi6n de este era 

el aniilisis y la evaluaci6n de las instituciones municipales y de los programas a traves de 

una aproximaci6n multidisciplinaria, lIevando asi la administraci6n a la toma de decisiones 

mejor informadas. En raz6n de mejorar la efectividad del observatorio, cuyas actividades 

inicialmente fueron ambiciosas, mas tarde se redujeron a proyectos de investigacion a 

corto, mediano y largo plazo, con encuestas y cuestionarios respecto a las politicas y 

acciones de la administracion, una base de datos y un centro de documentacion. 

Ademas, en este periodo de 1995 a 1997 "Se realizaron dos estudios de transporte en 

Bogota, uno de una Agencia Japonesa de Cooperacion Tecnica (JICA) y otro un 

consorcio Ingetec S.A Bechtel - Systra. EI estudio de la agencia japonesa propuso 

soluciones completamente por fuera de la realidad de la economia colombiana, haciendo 

enfasis en el transporte automotor, con planes para intercambios viales. E[ consorcio 

colombo - frances hizo enfasis en un sistema integrado entre un metro y el sistema de 

buses, pero propusieron rutas que no seguian el principal flujo de trafico de las arterias. 

La meta de este estudio parecia estar justificada en la venta de tal infraestructura. Aunque 

ninguno de estos planes fue implementado, ayud6 en la administraci6n de Penalosa a la 

configuraci6n del Transmilenio. 

EI plan de desarrollo de Penalosa para el distrito capital en el periodo 1998 - 2000, "Por la 

Bogota que Queremos" prioriza 10 siguiente: 

• Desmarginalizacion 

• Integraci6n social 

• Ciudad en una escala humana 

• Movilidad 

• Urbanismo y servicios 
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Seguridad y armonia entre ciudadanos • 


Eficiencia institucional 
• 

La administracion tambiem incluyo los siguientes megaproyectos: 

• Integracion de un sistema masivo de transporte 

• Construccion y mantenimiento de vias 

• Mejoramiento y expansion del sistema municipal de parques 

• Mejoramiento de expansi6n del sistema municipal de bibliotecas 

Penalosa invito a los residentes de Bogota a imaginar una ciudad diferente, "una ciudad 

que parece una utopia, con arboles, bicicletas y maravillosos andenes, lIena de parques, 

con rios Iimpios, lagos, bibliotecas" (CNC - IE>CT, 1998). Aunque el alcalde insinuo a los 

habitantes de Bogota que ellos podrian construir cualquier cosa que imaginaran, los 

residentes permanecieron escepticos hasta que los proyectos fueron completados. 

EI espacio publico y el transporte fueron las principales preocupaciones de esta 

administraci6n. Muchos de sus proyectos, tales como la instalaci6n de bolardos disenados 

para detener los automoviles desde los bordes de los andenes, recibieron gran oposici6n. 

Usar los andenes como estacionamientos era una antigua costumbre en la ciudad yesta 

hacia ·extremadamente dificil la vida para los peatones. EI sector comercial que usaba los 

. 	 andenes como espacios para parqueadero de sus negocios, reaccionaron violentamente 

a esta medida. 

Las principales acciones de Penalosa con respecto a los aspectos de movilidad y espacio 

publico fueron: 

• Mejorar el transporte publico 

• Restringir el uso del autom6vil privado 

• Expandir y mejorar los senderos de bicicletas 

• Mejorar el espacio publico 
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Los cambios en la cultura de los ciudadanos creados en la anterior administracion de 

Mockus permitieron hacer cumplir medidas como el uso obligatorio de los cinturones de 

seguridad y restricciones para el uso del vehfculo particular en las horas pico a los 

automoviles. La administracion de Perialosa tome una clara posicion con respecto a los 

automoviles privados; los considero como "Ia peor amenaza a la calidad de vida en la 

ciudad". Uno de sus principales objetivos era conseguir que los usuarios del automovil 

usaran el transporte publico, a traves del programa "pico y placa" redujo 

considerablemente la congestion en las horas pico, con un 40% de disminucion en el uso 

del vehfculo privado. Dos dfas a la semana, los automoviles privados tenfan prohibida la 

circulacion (Montezuma, 2004). Como complemento a esta medida, la administracion 

invito a los residentes de Bogota a imaginar como serfa la ciudad sin carros. EI 29 de 

febrero de 2000 Bogota celebro su primer dfa ~in carro. EI evento tuvo tanta popularidad 

que los residentes votaron en un referendo para mantenerlo anualmente. 

EI plan maestro de Perialosa para las ciclorutas, inicialmente con una extension de 350 

kilometros, resulto en alrededor de 270 kilometros cuando se completo en enero del 2003. 

Esta es la red mas larga en America Latina. EI costa (mas de 46 millones de dolares para 

el ario 2002) fue alto, pero el logro tecnico fue importante, ya que muchos tramos fueron 

construidos en terreno dificil (IOU, 2002). 

EI espacio publico fue mejorado considerablemente entre 1998 y 2000. Paso de ser "el 

lugar de nadie, sin la seria atenci6n de la administracion, al ser apropiado para cualquier 

uso privado y sin consideraci6n por seres humanos, para volverse el espacio por 

excelencia de la ciudad" (Montezuma, 2004). La Oficina de Defensa de Espacio Publico 

fue creada para recobrar el espacio que habfa sido ocupado ilegalmente, y el espacio 

. para los peatones fue recuperado a traves de las mejoras en los andenes, seriales de 

trafico, iluminaci6n y la siembra de arboles. Esto inclufa la recuperaci6n de 338.297 m2 de 

zonas verdes, la construcci6n de 147.000 m2 de espacio bajo los puentes (este espacio 

era mal planeado e inhospito), y 432.000 m2 de andenes, para un total de 

aproximadamente 917.000 m2 de espacio publico. La administracion recupero, mejoro y 

mantuvo 1.034 parques, un 54% del espacio verde en la ciudad. Con un' costa de $ 212 
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billones (alrededor de US$100 millones), el gobierno en la ciudad planto casi 70.000 

arboles, 183.651 plantas y 200 kilometros verdes alrededor de las vias y 280 hectareas de 

parques (Montezuma, 2004) 

EI paquete de medidas de Bogota para controlar el uso del automovil y crear el espacio 

publico ha sido lIamado a menudo el "modelo Bogota". Los tecn6cratas exaltaron este 

modelo en artfculos, sitios web y listas de servicios, prestando asesorfa a otras agencias y 

ciudades. Otros gobiernos locales, regionales y nacionales estan intentando aplicar las 

lecciones aprendidas en Bogota, y muchos planificadores y politicos han visitado la capital 

de Colombia. Tambien se han invitado los empleados gubernamentales actuales y 

anteriores a compartir su experiencia en varios lugares alrededor del mundo. 

La componente mas representativa de la estrategia de movilidad es el Transmilenio, 

sistema de transporte rapido por bus (BRT del ingles Bus Rapid Transit), que se define 

como un sistema de transporte masivo que usa carriles exclusivos, imitando la rapidez y 

el funcionamiento de los sistemas metro perc utilizando la tecnologfa del bus en lugar de 

tecnologia ferroviaria. BRT representa una manera de mejorar la movilidad a un costa 

relativamente bajo. Su capacidad es comparable con la del transporte ferroviario pesado 

como el metro 0 el tren regional. 

EI Transmilenio sigue el modele de Curitiba y Quito, con arterias principales y rutas 

alimentadoras. Estos sistemas son considerados un excelente sistema de bus, bien 

organi?§ldo y rapido que proporciona un confortable servicio. En la integracion del sistema 

de transporte masivo, el proyecto del Transmilenio, en sus seis fases, cubre toda la 

ciudad y 5e conecta con un futuro Metro y los senderos de bicicletas. 

Su innovacion en cuanto a la operacion es la clara definicion de las actuaciones tanto del 

gobierno como de los proveedores privados. EI sector publico se encarga de la 

planeacion, desarrollo y mantenimiento de la infraestructura y controla la puesta en 

servicio. Las compafHas privadas, a traves de contratos de concesion, adquieren el 

equipo y proporcionan el funcionamiento de linea trcncal, los servicios de los buses 

alimentadores y la recoleccion de la tarifa. 
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La primera fase de TransMilenio se lIev6 a cabo entre 1998 y 2002 Y consiste en 41 Km 

de carriles exclusivos para bus, 61 estaciones separadas por una distancia de 500 metros 

aproximadamente, 470 buses articulados y 235 buses alimentadores, con un costo total 

de $350 millones de d6lares. A finales de 2003 el TransMilenio proporciono e\ servicio a 

750.000 pasajeros diarios y a 32.000 pasajeros/hora/sentido en la seccion mas cargada. 

La segunda fase fue implementada en diciembre de 2003, con 13 km y 27 km de carriles, 

para un total de 335 buses articulados y 170 buses alimentadores para ser introducidos 

gradualmente antes de finales del 2005. Alrededor de 600.000 pasajeros adicionales se 

esperaba que usaran este sistema. Hoy el sistema 10 usan 1 '250.000 pasajeros/dia. 

(http://www.Transmilenio.gov.co. 2007). 

Se puede entonces, en esta experiencia, encontrar una nueva noci6n de movilidad no 

solo en cuanto al transporte motorizado y al transporte publico sino tambi{m con respecto 

a los modos a pie y en bicicleta que hacen que la via sea un espacio publico 

ambientalmente sostenible y social mente mas integrador. 

Montezuma (2004) argumenta la necesidad de construir para Bogota un metro como 

elemento fundamental de la integracion del sistema de transporte masivo, aduciendo que 

sin este la red vial se congestionara y en el futuro colapsara, con la limitacion de la 

movilidad la ciudad perdera competitividad ylos impuestos se reduciran, lIevando a un 

serio deterioro de la calidad de vida en Bogota. Afirma que varios autores estan de 

acuerdo en que una ciudad de este tamario necesita un sistema de transporte de alta 

capacidad (de 60.000 a 90.000 pasajeros por hora en cada direcci6n). Ademas dice que 

un sistema de metro implica un alto nivel de calidad de vida, hace la ciudad mas 

competitiva, reduce la inequidad, el tiempo y el dinero gastado en transporte, y protege el 

medio ambiente. Es esto contrario a mejorar la calidad de vida de la poblacion y producir 

un desarrollo economico como 10 expresa Montezuma para Bogota. EI Banco Mundial 

como financiador de estos sistemas y los planes de desarrollo que acogen estos 

discursos dentro de sus directrices no lIevan a encontrar los objetivos planteados que 

exige la complejidad de la movilidad desde el enfoque de este trabajo. 
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EI Metro para Bogota como modelo de transporte que se incorpora en la ciudad sin los 

efectivos estudios de demanda esta mostrando un modelo, como tal, incompleto que 

solamente beneficia a las empresas multinacionales, al sector financiero y a los 

constructores. Adicionalmente se generan costos para la ciudad en cuanto a la inversion 

publica para los sectores populares, por la concentracion de esta en el sector trans porte. 

Es as! que aunque los cambios en Bogota estan muy evidenciados en terminos 

espaciales, las transformaciones han afectado multiples dimensiones de la vida social, 

que aun no se han considerado suficientemente. 

AI recorrer la descripcion de las transformaciones en Bogota durante eJ periodo 1995 ­

2003 se destaca en una administraci6n un proyecto politico - cultural para la ciudad, 

(pedagogia ciudadana), y otra administracion que ejecuta proyectos, muchos de ellos 

senalados dentro de la propuesta Mockus, incluye solo los sistemas masivos de 

transporte, el mantenimiento de vias, la construcci6n de parques y bibliotecas 

municipales. AI finalizar la ejecucion de estos proyectos se encuentran resultados 

positiv~s a corto plazo, resaltando la descongesti6n producida por la medida de pico y 

placa y la eficiencia del sistema de transporte masivo Transmilenio, que hoy once anos 

mas tarde se encuentra en niveles de saturaci6n y presenta malas condiciones en la 

estructura del pavimento de sus vias exclusivas. Estas medidas aplicadas desde el 

transporte hacen consideraciones de algunas variables y el sistema transporte termina 

colapsandose pues a largo plazo ya no presenta las ventajas iniciales al no considerar 

variables complejas. 

Finalmente hoy en Bogota la cultura ciudadana se reduce a atender unas instrucciones 

desde la normativa de la administraci6n, el espacio publico abierto con el desplazamiento 

de los que viven del flujo en el, regulado desde 10 fisico con bolardos y desde el control 

con defensores del espacio publico que al trabajar en ciudades con muchos habitantes y 

diversos actores se dificulta, ya que el espacio publico es muy demandado desde 

diferentes intereses. Se comenta ampliamente que hoy los andenes se encuentran 

invadidos por comerciantes y los parques conservan su estructura estetica pero sin que 

se de su apropiaci6n, sacrificando el sentido del espacio publico por 10 estetico. 
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En cuanto al medio ambiente la propuesta Mockus utiliza la ecologia como discurso y 

como forma de control para la ciudad, donde se publicita la naturaleza para ordenar y 

regular el comportamiento humano. Es este enfoque el que hace atractiva una propuesta 

que encaja y es aceptada por los habitantes de la ciudad. 

2.2 politicas y proyectos en Medellin 

En el caso de la ciudad de Medellin, el sistema metro fue planteado en los alios 70, y 

gestionado a comienzos de los alios 80, mas que todo como un proyecto de Iiderazgo y 

empuje regional. Desarticulado en su gesti6n de la planeaci6n integral de la ciudad y 

plagado de escandalos politicos 0 problemas financieros y demoras en su ejecucion, el 

Metro de Medellin es un caso tipico de la racJonalidad tecnica centralista y omnipotente 

que deja por fuera la complejidad de la movilidad. Muchos de los esfuerzos realizados 

desde su inicio en 1995 han sido dirigidos a superar estas falencias iniciales. 

Cuando hay una gran inversion en la ciudad, como efectivamente 10 fue el sistema Metro 

para Medellfn, esta repercute en la calidad de vida de aquellos que tuvieron un contacto 

directo con la ejecucion del proyecto (mano de obra de la construccion, empresas 

cementeras, financieras y aseguradoras). No hay relacion de causalidad entre una gran 

inversion publica y el crecimiento a el desarrollo de la ciudad y de su poblacion.Aumenta 

la inequidad debido al incremento y fuga de algunos capitales, a que la magnitud de la 

inversion saca a los inversionistas locales de transporte y a los operadores de lineas 

paralelas al sistema de transporte masivo. La utilizacion del metro como sistema de 

transporte es posible para los usuarios que se encuentran ubicados en la zona de 

influencia de la tronca!. La demanda del servicio del transporte frente a la oferta no 

cumpie con una relacion beneficio/costo eficiente porque los usuarios necesarios para 

cubrir la oferta adicional son sacados del sistema de transporte urbano, posicionado y 

reconocido dentro de la ciudad, por medio de campalias y adicionalmente con inversiones 

en el sistema de mediana capacidad complementarios al Metro. Esta inversion en un solo 

sector, el del transporte, y sus efectos inflacionarios producen transformaciones que 

afectan la vida ciudadana. 
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La experiencia de la propuesta urbana en la capital del pais ha servido como modelo para 

el resto de las ciudades, incluyendo Medellin; debido a la influencia que tiene la capital 

sobre las provincias, que es reflejo de la globalidad. Los beneficios que recibe la ciudad 

por la movilidad desde esta extrapolacion son comparables con los beneficios que se 

encuentran con la aplicacion de un modelo cuantitativo que solo trabaja con algunas 

variables. Esto ocurre cuando se repiten modelos de transporte, como el Ligeririo de 

Curitiba en Bogota para luego reproducirlo en las ciudades colombianas con mas de 

600.000 habitantes (Medellin - Metroplus, Pereira Oesquebradas - Megabus, Cali - MIO, 

Bucaramanga - Megalinea, Barranquilla Transcaribe). 

2.2.1 Plan Estrategico Metropolitano 2002-2020 

En este plan, elaborado durante la alcaldia de Luis Perez Gutierrez, el programa 

estrategico de movilidad y transporte esta considerado entre los 10 proyectos que 

merecen atencion prioritaria en el primer quinquenio. 

Para garantizar la movilidad de las personas, bienes, servicios e informacion la metropoli 

tiene que realizar grandes inversiones, especial mente en el campo de la infraestructura. 

En este orden de ideas dos son las prioridades: EI Transporte Masivo r\J1etropolitano de 

Pasajeros, (TMMP) que incluye la, organizacion y puesta en marcha del Transporte 

Masivo de Mediana Capacidad (TMMC) 0 Metroplus, que aprovecha al Metro como eje 

estructurante de la movilidad metropolitana y la red vial de caracter metro politano cuyo eje 

estructurante es el Corredor Multimodal del Rio. (Plan Estrategico Metropolitano, 2002: 

164) 

Teniendo en cuenta criterios definidos a nivel internacional (Banco Mundial) y 

considerando los estudios de demanda hechos por la empresa Metro, se juzga prioritaria 

la puesta en marcha del Sistema de Transporte Masivo de Mediana Capacidad (TMMC) 0 

Metroplus, el cual incluye una linea de transporte por cable. 

Dentro del programa se define el sistema de TMMC "como un modo de transporte masivo 

no contaminante, intermedio entre el trans porte de alta capacidad (Metro), y el transporte 

colectivo (bus, buseta, microbus), adaptable a las condiciones de la infraestructura vial 
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existente." Con el TMMC el Plan Integral de Desarrollo Metropolitano busca los siguientes 

objetivos: 

• Desarrollar un nuevo modelo de movilidad que racionalice el numero y los tiempos de 

viaje de la poblaci6n. 

• Ampliar el area de influencia del Metro y por consiguiente su cobertura a otras zonas 

del area metropolitana, para atender en forma mas eficiente el transporte publico. 

• potenciar el uso del sistema Metro a un menor costo y con un modo de trans porte no 

contaminante. 

• Contribuir al desarrollo de un sistema integrado de trans porte que tenga como eje 

articulador Y estructurante al sistema Metro. 

• Contribuir al desarrollo de nuevas centraiidades, 10 cual permitira superar el actual 

esquema ineficiente de movilidad radial al centro de la ciudad. 

• Disminuir la congesti6n, la contaminaci6n y la accidentabilidad en el Area 

Metropolitana. 

2.2.2 Plan de Desarrollo 2004 - 2007 

Dentro de los fundamentos del plan presentado en la Alcaldia de Sergio Fajardo, se habla 

de la insuficiente integraci6n de la ciudad con el pais y el mundo. As! mismo, propone 

cinco Ifneas estrategicas para materializar los compromisos adquiridos en la alcaldia. La 

tercera linea busca hacer de Medellin un "Espacio para el Encuentro Ciudadano", en el 

cual se propone que el territorio, en sus dimensiones de espacio publico y de vivienda, 

constituyan un habitat que dignifique a quienes desarrollan su vida diaria en el. Esto 

supone atender factores como las condiciones para la movilidad de los ciudadanos, con 

especial cuidado en la sostenibilidad de los recursos naturales del territorio que inciden en 

la salud y en la calidad de vida de quienes ahora habitan la ciudad y de las generaciones 

por venir. La linea tres reconoce c6mo el territorio y sus dimensiones constituyen el 

habitat en el cual los pobladores desarrollan sus vidas, realizan sus anhelos e inician sus 

emprendimientos, con el prop6sito de integrarse a las corrientes mundiales. Las acciones 
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de esta linea cruzan transversalmente las demas lineas estrategicas del Plan, buscando 

el desarrollo humane integral. 

Se plantea que el espacio publico es el escenario propicio para construir una identidad 

colectiva Y permitir encuentros ciudadanos, en un plano de igualdad, convivencia e 

integracion a partir del reconocimiento de la calle como el lugar de encuentro por 

excelencia, se propone realizar acciones integrales en materia de ordenamiento del 

territorio Y gestionando el mejoramiento de la calidad del medio ambiente, de tal forma 

que se impacte la movilidad y se articulen los edificios publicos y la vivienda a traves de 

este componente. La vivienda como factor de integracion social y espacial, estara 

articulada con las actuaciones en el espacio publico, la movilidad, el ambiente y los 

servicios publicos, en funcion de la calidad de vida en la metropoli. Ademas argumenta 

dentro de esta perspectiva integral que una eficiente movilidad, a cualquier escala de su 

planeacion, es un excelente dinamizador de desarrollo urbano. Es necesario para la 

ciudad y la region definir claramente el trazado de su conectividad y directividad con los 

ejes de movilidad metropolitanos, regionales, nacionales e internacionales hacia un 

verdadero, logico y racional esquema de movilidad. 

A su vez, los siguientes son los problemas detectados por esta linea que afectan la ciudad 

y que muestra la deuda social que se tiene con el territorio y en especial con quienes 10 

habitan: 

• La no atencion a la zona norte de la ciudad y por ende el deterioro de la calidad de 

vida de sus habitantes. 

• EI desequilibrio social como causa del aumento de los corredores de miseria en zonas 

de riesgo. 

• La falta de organizacion y cualificacion del espacio publico y de la dignificacion de este 

como lugar de encuentro ciudadano. 

• La ocupacion indebida y el deterioro del espacio publico como resultado de la 

privatizacion y ausencia de control. 

• EI progresivo despoblamiento del centro tradicional. 
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• La falta de infraestructuras educativas de calidad para la poblacion mas pobre. 

• La supremacia del transporte privado sabre el publico, Y la ineficiente utilizacion del 

transporte masivo de pasajeros. 

• La carencia de un verdadero sistema integrado de transporte publico masivo y 

colectivo integral a nivel metro politano. 

• La destruccion del medio ambiente como resultado del desarrollo desordenado de la 

ciudad y sus sistemas de produccion. 

EI espacio publico esta en un proceso de deterioro social y fisico debido a la ausencia de 

politicas de Estado que valoren su importancia y reconozcan en este el lugar ideal para la 

construccion de una sociedad que encuentre alii los acuerdos que propendan por una 

construccion de ciudadania. 

EI plan argumenta que, como consecuencia de un crecimiento desordenado en algunas 

zonas y la falta de una planeacion territorial adecuada, Medellin presenta profundos 

contrastes sociales que se hacen evidentes en la desarticulaci6n del territorio y la perdida 

de identidad de sus habitantes con la ciudad. Medellfn posee una excelente cobertura y 

calidad de servicios publicos, una estructura urbana de calidad aceptable y un importante 

pero desarticulado sistema de movilidad publico, siendo una ciudad que posee elementos 

de soporte basico para sonar can ser equitativa y justa a partir de la implementacion de 

intervenciones integrales can una acertada planeaci6n de su territorio. Sin embargo, los 

centros barriales no han sido capaces de atraer y congregar actividades econ6micas que 

brinden oportunidades de empleo a la poblacion circundante, por su insuficiente dotaci6n 

y desarticulaci6n entre elias, manteniendo relaciones de dependencia can el centro de la 

ciudad. 

Par su parte, se propane que las estaciones del Metro de Medellin, que generan una 

intensa afluencia publica y concentracion de actividades, no tienen aun una adecuada 

articulaci6n a los sistemas de espacios publicos y centralidades del Valle de Aburra. Las 

areas planas cercanas al rio presentan las menores densidades de ocup,aci6n e incluso, 

presentan sintomas de abandono a deterioro urbano, en contraposicion con el excesivo 
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3.3.2 Faja Publica en EI Poblado 

La relaci6n faja publica por area de barrio y p~r habitante se obtiene a partir de 

informaci6n tomada del inventario de la red vial de uso publico de la ciudad de Medellin, 

. Comuna 14 en el ano 2000. 

Tabla 10. Relaci6n faja publica. 

TablaRelacionesFajaPublica 

Campo Tipo 	 Descripcion 
r- ­
CODIGO_BARRIO Entero Codigo segun catastro de los barrios de la zona de EI 

Poblado. 
2A_TOTAL_FP Real 	 Area en m de faja publica para cada barrio en estudio 

reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 2000. 

A_CALZADA Real 	 Area en m 2 _de calzada para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 2000. 

A_ZVJN Real 	 Area en m 2 de zona verde para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 2000. 

A_ANDEN_IN Real 	 Area en m2 de andeln para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de MedelHn, Comuna 14 en el ana 2000. 

NUM_VIVIEN Entero 

NUM_HABITA Entero 

AREA_BAR Real 	 Area en m 2 de los barrios comprendidos en la zona de 
estudio. Calculado a partir de ArcGis 9.1. 

FP_AREA Real 	 Proporci6n de area de faja publica frente al total de area 
del barrio. En fraccion. (A_ TOTAL_FP I AREA_BAR). 

FP_HAB Real 	 Proporcion de area de faja publica frente al estimado de 
habitantes por barrio. (A_TOTAL_FP I NUM_HABITA). 
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Capitulo 3: Movilidad y espacio publico en EI Poblado 

3.3.3 Andenes en el sector de estudio 

EI porcentaje de andenes existente y faitante se obtiene a partir de informacion tomada 

del inventario de la red vial de uso publico de la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 

2000. 

Tabla 11. Inventario de andenes 

TablaAndenes 

Campo Tipo Descripci6n 

CODIGO_BARRIO Entero C6digo segun catastro de los barrios de la zona de EI 
Poblado. 

.. 

L_TRAMO_CA Real Longitud total de tramos de calzada contenida en el barrio 
correspondiente. Distancia en [m]. 

A_ CALZADA_IN Real Area en m2 de calzada para cada barrio en estudio 
reportada err el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellfn, Comuna 14 en el ana 2000. 

A_ZV_IN Real Area en m2 de zona verde reportada en el inventario de la 
red vial de uso publico de la ciudad de Medellin, Comuna 
14 en el alio 2000. 

A_ANDEN_IN Real Area en m2 de andeln para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellrn, Comuna 14 en el ano 2000. 

A_ANDEN_MIN Real Area minima te6rica que deberfa 
correspondiente. Dada en [m2 

]. 

tener el barrio 

A_ANDEN_FA Real Area total de andenes que falta en comparaci6n de la 
indicada por la teoria y la reportada en el inventario de la 
red vial de uso publico de la ciudad de MedelUn, Com una 
14 en el ana 2000. Dada en [m2 

]. Se permiten valores 
negativos como medida de cuanto por encima de 10 
requerido esta la cantidad de andenes. 

----­

P _ANDEN E Real Porcentaje de andEfm existente respecto al minima te6rico. 

P_ANDEN_F Real Porcentaje de and{m faltante respecto al minimo te6rico. 
.En este campo estan permitidos los porcentajes negativos 
como medida de cuanto por encima de 10 requerido esta la 
cantidad de andenes. 
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Capitulo 3: Movilidad y espacio publico en EI Poblado 

Figura 21. Diagrama de barras, inventario de anden por barrio. 
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Fuente: elaboraci6n propia 

Figura 22. Porcentaje de andenes existentes. 

Fuente: elaboraci6n propia 
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Figura 23. Porcentaje de andenes faltantes. 
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Figura 24. Diagrama de barras, inventario de ande!n existente y faltante. 
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