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RESUMEN

Titulo: Analisis Econdmico de los Problemas de Movilidad en la Ciudad de
Bucaramanga.”

Autora: Diana Angélica Estévez Fiallo ™

Palabras Claves: Movilidad, Transporte Publico, Transporte Privado, Sistema
Masivo de Transporte, Infraestructura, Bucaramanga, Desplazamiento, Poblacion,
Buses, Metrolinea.

Contenido: Este trabajo de grado tiene como propdsito identificar los problemas
de movilidad en la Ciudad de Bucaramanga por medio de un estudio de caso a
partir de dos perspectivas: la institucional que responde al andlisis de estudios
previos que se han hecho en la ciudad, es decir, la informacion que se tiene y el
segundo el que se obtuvo de la investigacion realizada por medio de la recoleccion
de datos (encuestas y monitoreo del tiempo que demora la poblacion en un bus de
servicio publico o el sistema masivo de transporte con los que cuenta la ciudad)
por medio de regresiones y tablas dindmicas. Para cumplir con este objetivo el
siguiente trabajo se divide en tres secciones. En la primera seccion se realiza una
revisibn de los conceptos tradicionales acerca del sector transporte a fin de
entender sus bases histdricas y su evolucién a través de los afios, por medio de la
recopilacion de informacién recolectada de investigaciones importantes acerca de
este tema. En la segunda seccion se realiza un estudio de caso para
Bucaramanga, referente a los problemas de movilidad en la ciudad, y a las
molestias que este presenta, asi como el involucramiento de los individuos
directamente afectados, finalmente en la tercera seccion una vez sustentadas las
ideas generales acerca del tema que nos ocupa, en esta parte catalogada como
conclusiones, se hizo referencia a los resultados que se arrojaron en toda la
investigaciéon, se realizo una caracterizaciéon del sector mostrando como aporte

* Trabajo de Grado

** Facultad de Ciencias Humanas, Escuela de Economia, Director: Jorge Luis Navarro Espafia.
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principal la contextualizacion del mismo, y la importancia de integrar tanto teorias
como realidades observables en el estudio de caso realizado en el capitulo
anterior. Cabe aclarar que solo se destacaran los aportes mas relevantes que se
encontraron a lo largo de toda la investigacion.
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SUMMARY

Title: Economic Analysis of the Problems of Mobility in Bucaramanga.”

Author: Diana Angélica Estévez Fiallo ™

Keywords: Mobility, Transportation, Private Transport, Mass Transit System,
Infrastructure, Bucaramanga, Displacement, Population, Buses, Metrolinea.

Content: This degree work aims to identify the problems of mobility in the city of
Bucaramanga, through a case study from two perspectives : institutional
responding to the analysis of previous studies that have been done in the city , is
say , the information you have and the second which was obtained from research
conducted through data collection (surveys and monitoring of time it takes the
population in a public service bus or mass transport system with which account the
city) by regressing and PivotTables. To meet this objective the following work is
divided into three sections. The first section reviews the traditional concepts about
transportation sector to understand their historical background and its evolution
through the years, through the collection of information gathered considerable
research on this topic is done. In the second section a case study to Bucaramanga
concerning mobility problems in the city , and the inconvenience this presents , as
well as the involvement of individuals directly affected finally in the third section is
performed once supported the ideas general on the subject at hand, in this part
cataloged as conclusions, reference was made to the results yielded in all
research, a characterization of the sector showing main contribution
contextualization of it, and the importance of integration was performed both
theories as observable realities in the case study in the previous chapter. It is clear
that only the most relevant contributions that are found throughout the
investigation.

* Trabajo de Grado

** Facultad de Ciencias Humanas, Escuela de Economia, Director: Jorge Luis Navarro Espafia.
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1. INTRODUCCION

Partiendo de que la economia es la ciencia social que estudia como la gente en
cada ciudad o pais utiliza o administran sus recursos limitados, este estudio busca
analizar el problema de movilidad urbana o desplazamientos que se realizan en la
ciudad. En este sentido, por movilidad se entiende los desplazamientos de

personas y mercancias que se producen en un entorno fisico.

Estos desplazamientos son efectuados en diferentes medios o sistemas de
transporte: automdviles, transporte publico (buses, busetas, taxis o transporte
masivo) todos con un claro objetivo: el de acortar la distancia que las personas
deben recorrer para llegar a los lugares donde satisfacen deseos o necesidades.
Es decir, facilitar la accesibilidad a determinados lugares. Por lo tanto, la
accesibilidad es el objetivo que a través de los medios de transporte persigue la

movilidad.

Es habitual confundir movilidad con accesibilidad, a mayor movilidad mayor
accesibilidad. Bajo esta simplificacion se justifica y se ha justificado la aplicacién
de medidas y politicas que sin mejorar la accesibilidad y ha menudo
empeorandola, han incurrido en los problemas de movilidad. Es primordial ampliar
el dmbito de accion y reflexiobn del transporte al desarrollo urbanistico, a la
prestacion de servicios y al modelo de ciudad.

Al ser un tema tan extenso, este estudio propone un analisis de los problemas de
movilidad en Bucaramanga, siendo este un tema que nos permite analizar de

varias formas todo lo que esto encierra y las interacciones en dicho mercado.

El trasporte en todas sus formas y con todo lo que implica hablar de este, se ha
convertido en un tema primordial en la historia del hombre y a través de los afios

se ha solidificado y cambiado continuamente, constituyendo uno de los factores
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mas importantes tanto en el desarrollo econémico del pais como en el grado de
bienestar de la sociedad.

Este documento centra su analisis en la movilidad en la ciudad de Bucaramanga;
precisamente lo que busca el presente trabajo ademas de una revision tedrica de
los conceptos que competen al tema, es entender desde sus fundamentos el
porque del problema bajo la idea de que los agentes econdémicos son racionales y

tomas sus decisiones obedeciendo a un patron de estimulos.

2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION.

Los problemas de movilidad que actualmente presentan la capital santandereana,
son la consecuencia gradualmente acrecentada de dos procesos que se han ido
disfrazando en el tiempo. El primero es la incorporaciéon de un sistema masivo de
transporte (metrolinea) en la ciudad, lo que ha llevado a un aumento en la
informalidad (mototaxismo y autos piratas), asi lo manifesto, la directora del Area
Metropolitana de Bucaramanga, Consuelo Orddéfez, “el observatorio ha
identificado puntos de mayor presencia del transporte informal y calculamos que

por lo menos 60 mil viajes al dia realiza la pirateria”.t

El segundo (derivado del primero), es la disminucion en los carriles en las vias de
gran afluencias, lo que genera un aumento en el trafico, y a su ves alimenta a que
los usuarios opten por los motorizados y autos que se dedican a esta actividad sin

el permiso legal, generandose asi un circulo vicioso expansivo.

No obstante otro de los problemas que presenta la movilidad santandereana es el

! La Movilidad En Bucaramanga. En: Vanguardia [En Lineal.
(2015)<http://www.vanguardia.com/opinion/columnistas/77767-la-movilidad-en-bucaramanga> [Ultimo
acceso:30/01/2015]

16



aumento del parque automotor, cada ves hay mas carros en la ciudad, mientras
todas las politicas urbanas y de transporte han estado orientadas a favorecer y
fomentar su uso, el resto de medios van a la cola, adaptandose e intentando

sobrevivir en el entorno creado por y para el automovil.

En esta ciudad, debido a que el transporte publico resulta menos atractivo y
competitivo el automaovil se convierte en la Unica alternativa. La ciudad difusa no
solo resulta mas cara y consume mucha mas energia, sino que también margina a
aguellas personas que no conducen, porque no pueden 0 no quieren tener un

automovil.

La creacibn en la ciudad, se suma a los problemas de movilidad en
Bucaramanga, que se cree los aumentara en un futuro y se ven reflejados en la
inconformidad de los habitantes, Al respecto, la Gerente de Metrolinea, Laura
Cristina Gomez, dijo que entendia la molestia que esto podia causar, pero pidid
“paciencia, pues es necesario hacer unos pequefios sacrificios para que se

puedan realizar estas obras”.?

Los estudios sobre el sector transporte realizados en Latinoamérica, sustentan sus
bases en los aspectos institucionales, la programaciéon, la planificacion y el
mantenimiento, asi como en la rehabilitacion y ampliacién de los sistemas

existentes.

Estas investigaciones se dan en torno al interrogante ¢donde esta la demanda del

transporte publico?. Desde el punto de vista de paises caracteristicos de

2 La Movilidad En Bucaramanga. En: Vanguardia [En Lineal.
(2015)<http://www.vanguardia.com/opinion/columnistas/77767-la-movilidad-en-bucaramanga> [Ultimo
acceso:30/01/2015]
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Latinoamérica que tiene poblaciones millonarias en calidad de pobreza, el

transporte se puede considerar un tema econémico.

En la actualidad, los requerimientos de movilidad no pueden ser satisfechos solo
con modelos viejos de transporte publico, ya que estos presentan una vigencia
relativa que no sacia el mercado actual. Aunque los lineamientos genéricos del
trabajo se aplican al transporte publico, se hace especial experiencia al
autotransporte colectivo, que como es bien sabido es el que mas se presenta en

Latinoamérica.

3. OBJETIVOS

3. 1 Objetivo general

Contribuir en la compresion del ejercicio de la movilidad, a partir de una revision

tedrica y un estudio de caso para la ciudad de Bucaramanga.

3.2 Objetivos especificos

» llustrar y contextualizar los principales conceptos teéricos, relacionados al
transporte y su incidencia en la consolidacion y formacién del mismo,
ademas de su impacto en la toma de decisiones de los individuos en un

contexto real y apreciable a través de los afios.

» Presentar y caracterizar, el tema del mercado de transporte, identificando
sus principales caracteristicas e interacciones estratégicas en la realidad a
fin de identificar los principales incentivos a los que responden los agentes
econdémicos, contextualizando el entorno al que refiere el estudio de caso

gue en este trabajo se aborda.
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» Realizar un estudio de caso referente a la ciudad de Bucaramanga,
analizando la problematica y la efectividad de las soluciones
implementadas, medibles tanto en términos econémicos como de bienestar
social, ademas de identificar y analizar contrastes entre la teoria y las

decisiones de los agentes en la realidad.

4. HIPOTESIS DE LOS PROBLEMAS DE MOVILIDAD.

El problema del transporte informal obedece a la existencia de incentivos
econdmicos que derivan de las regulaciones y restricciones gubernamentales, por
lo que la insercidn a este sector reviste un caracter econémicamente racional y por
tal motivo medidas que no tengan en cuenta dichos parametros resultan

ineficientes.

5. DESCRIPCION DEL PROBLEMA.

El tema del transporte y por ende la movilidad en la ciudad de Bucaramanga, en
los ultimos afios se ha presentado como un problema de alta complejidad debido
a los cambios que ha vivido la ciudad en este tema con el paso del sistema de
transporte publico (buses) a un sistema de transporte masivo (metrolinea), ha
llevado a una deficiencia y mal servicio en el tema de movilidad, el cual se ve

reflejado en la inconformidad de los ciudadanos frente al servicio prestado.
El tema de la malla vial en Bucaramanga es otra de las limitantes que presenta el

transporte y que afecta altamente la movilidad en la ciudad, debido a la falta de

vias principales, Bucaramanga solo cuenta con tres vias principales; vias que se
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han venido reduciendo en namero de carriles debido a la adecuacién que se hizo

para el sistema de Metrolinea.

El impuesto de valorizacion que se estd dando en este momento en
Bucaramanga, se puede considerar como un tema de impacto directo para el
sector transporte, porque se dio debido a los cambios en infraestructura vial que
se estan realizando en la ciudad y que se reflejara en un futuro en mas problemas

de movilidad.
No obstante los problemas de movilidad y la inconformidad de los ciudadanos en

este tema se evidencian en el aumento de la ilegalidad (mototaxismo y carros

piratas). Los ciudadanos optan por este sistema apoyando la ilegalidad.

6. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE MOVILIDAD.

Como es bien sabido el tema del transporte en Colombia, se ha venido
presentando de una forma conflictiva en estos dltimos afios por todo lo que este
aborda. Sectores como el de servicios se ven altamente afectados. Sin lugar a
dudas las probleméticas sociales son altamente complejas y a lo largo de los afios
ademas de estar presentes se han intensificado, aumentando la brecha de
desigualdad entre individuos muy a pesar del supuesto desarrollo, pero entrando
en materia de lo que propone este analisis es tratar problemas coyunturales alin
mas graves, algo que sin duda alguna inspira la presentacion del mismo, como lo
es, el tema de la falta de vias principales en la ciudad, la deficiencia del sistema
integrado de transporte y como se esta llevando a cabo la nueva infraestructura de

vias e intercambiadores en la ciudad.

En este sentido factores como el monopolio, los altos costos, los problemas de

movilidad, la insatisfaccion de los consumidores de ese sector, entre otras cosas,
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impiden que muchas familias especialmente en Bucaramanga puedan acceder
digna y eficientemente a este; es aqui donde se presenta el mototaxismo
(problema bastante polémico en esto dias) ya que el mercado no es igualitario al
no brinda las mismas oportunidades (tanto laboralmente, como en la forma en la
que se presta el servicio de transporte) , por lo que para muchos la ilegalidad
referida al mercado informal, representa una atractiva salida que les garantiza
unas aceptables condiciones econdmicas para su supervivencia dentro de sus
posibilidades sin restricciones significativas y para otros garantiza una llegada a
tiempo a sus lugares de trabajo, lugares de residencia, colegios, universidades,
etc. Dicho problema se ve reflejado en el desmejoramiento de las condiciones,
para quienes laboran dentro de las normas legales y en un aumento progresivo del

desorden en términos de movilidad.

Todas estas razones en la presente investigacion conduce al planteamiento de la
pregunta que trata por qué la probleméatica movilidad en Bucaramanga y en este
sentido se torna mas que necesario indagar acerca de su fundamento, a fin de
proporcionar una visiébn que pueda contribuir a conclusiones reales y veridicas y
realizar un aporte a la concepcion representa la movilidad como parte de la
economia de una cuidad, mediante el andlisis y evaluacién de un caso especifico
referente a la ciudad de Bucaramanga por reunir esta las caracteristicas generales
de los territorios que presentan dicha problematica y por ser en la mima ciudad

uno de los factores mas importantes en la actual administracion.

7. MARCO TEORICO

7.1 Antecedentes del Transporte

El valor agregado por el sector transporte esta entre 3 y 5 por ciento del PBI, en

paises como Argentina la cuenta Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones
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es de 8,2% del PBI, no obstante incluye el rubro comunicaciones y no incluye el
transporte privado (autos) ni el propio (empresas que transportan sus productos).
La inversion publica en transporte es de 2 a 2,5 por ciento del PBI, siendo en

algunos paises de hasta un 3,5 por ciento.

El sector transporte abona entre un 5 y un 8 por ciento de los sueldos y salarios
totales. La demanda de transporte de cargas crece 1,5 a 2 veces mas rapido que
el PBI en los paises en vias de desarrollo, mientras que el transporte de pasajeros
crece aproximadamente igual que el PBI. En 1994, en los paises en desarrollo, el
financiamiento externo de infraestructura de transporte ascendié al 12% de la
inversion total en ese rubro, mientras que el financiamiento privado fue de 7% con

tendencia en aumento.
7.2 Sector transporte.

El sector transporte juega un papel importante en la consolidacion de los procesos
de globalizacibn y de competitividad en Colombia. Entendiendo al término
transporte como el traslado de un lugar a otro de algin elemento, en general
personas o bienes y tomando al transporte como una actividad fundamental dentro

de la sociedad.
7.3 transporte privado

Entendido como el término que comunmente se utiliza para referirse a los
servicios de transporte que no estan abiertos o disponibles para el publico en

general
7.4 Transporte publico

Entendiendo el transporte publico como el término aplicado al transporte colectivo

de pasajeros.
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7.5 Segmentacion del mercado de transporte

La segmentacion de mercado es el proceso, como su propio nombre indica, de
dividir o segmentar un mercado en grupos uniformes mas pequefios que tengan
caracteristicas y necesidades semejantes, la segmentacion de un mercado se
puede dividir de acuerdo a sus caracteristicas o variables que puedan influir en el
desempeiio del mismo. En este caso se tomara el mercado de transporte tanto

publico como privado.
7.6 Teoria de lalocalizacién de menor coste de transporte.

El coste de transporte esta dado de una manera fija, en el siguiente grafico se
representa la variacion de costo total de transporte, compuesto por los costos de

transporte y los costos de produccion.

Tabla 1. Localizacion de menor coste de transporte.

Costdf A cCost
== Costo total de transporte
Transp.| Transp.| Costo total te transporte

Costdtransp. Prod. i ‘Cosio transp: Froa

Costotransp MR, .

Costo EEED. ue

Riateras Distancia Mercada “Materas Diistancia haarcadol|
Frimas Frimas
Tendencia hacia =l mercado Tendencia hacia las materias primas

Tabla 2. Demanda de Transporte

r

Tarifa de DEMANDA DE TRAMSPORTE

transporte
t

rAB

tAB

ql’ qi Cantidad transportada
aQ
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8. ANTECEDENTES E INFRAESTRUCTURA DEL
TRANSPORTE EN COLOMBIA- ESTUDIO DE CASO
BUCARAMANGA.

En este primer capitulo se realizd6 una revision de los conceptos tradicionales
acerca del sector transporte a fin de entender sus bases histéricas y su evolucion
a través de los afos, por medio de la recopilacion de informacién obtenida de
investigaciones importantes acerca de este tema, se explicaran cuales son las
metodologias que més se utilizan en la planeacion vial en Colombia. Se tratara de
describir de grosso modo el proceso llevado en Bucaramanga, para saber si el
inconveniente principal es la falta de herramientas tecnolégicas adecuadas y
finalmente se describiran algunos enfoques metodologicos de interés, que

podrian utilizarse para mejorar la situacion.

8.1 Transporte e Infraestructura en Colombia.

Un documento que publicé el Ministerio de Transporte en 2005 muestra que entre
los afios 2000 y 2003 el sector transporte tuvo una participacioén anual del 5,5% en
el PIB, lo que indica que el sector ha venido ganando cierta importancia y esto se
corrobora con el plan de choque anunciado por el Gobierno Nacional para afrontar
la actual crisis y que encierra una inversion de $8,3 billones, de los cuales $3,4
billones se destinaran a inversion privada. Entre los principales proyectos que se
estan adelantando en el pais se destacan la Ruta del Sol por 2.600 millones de
délares y la pavimentacion de los Corredores Arteriales de Competitividad por $2,5
billones y entre los proyectos futuros, las Autopistas de Montafia con un costo de

2.500 millones de doélares.

En un reciente estudio sobre el transporte como soporte del desarrollo del pais se

recalca en los riesgos que puede afrontar tanto la movilidad en las ciudades como
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la competitividad, si no se realizan obras de infraestructura vial, por lo mismo se
propone un plan nacional de dobles calzadas que alcance los 7.800 kilometros en
2040, frente a los 580 de la actualidad.

El mal estado de las vias, los graves accidentes y las emergencias viales no es un
secreto, por esta razén la Camara Colombiana de la Infraestructura afirma que
importantes obras no cuentan con los estudios requeridos y la Procuraduria
General de la Nacién ha objetado algunos aspectos del

denominado Plan 2500, lo que demuestra una ves mas el desinterés que se le

pone a temas tan importantes como este.

Otro asunto de relevancia son los constantes abusos que se han cometido contra
el pais, sobre todo en el siglo XIX, mediante aberrantes contratos, concesiones,
pleitos y tribunales de arbitramento. La ausencia de planeamiento y soporte
técnico para decretar obras con el fin de satisfacer el clientelismo y el
regionalismos, la construccion dispersa de carreteras y lineas férreas para atender
una demanda reducida o casi inexistente, mientras se descuidaba la urgente
inversién social, las tragedias del rio grande de Magdalena y de los ferrocarriles, la
disputa de los puertos de Cartagena y Barranquilla que no ha permitido orientar la
inversion hacia un anico y buen puerto en el Caribe y el desastre que para las

finanzas publicas ha resultado la contratacion del metro de Medellin.

No obstante, no se puede desconocer que se han venido corrigiendo situaciones
del pasado y el Estado se ha basado en mejores y mucho mas modernas
herramientas de decision, gracias al progreso y especializacion del ministerio del
sector a lo largo de un poco mas de 100 afios desde su creacion en 1905. Este
proceso ha llevado a nuevos modelos de gestion, bien caracterizados por el Plan
Maestro de Transporte, publicado en 1994 y destinado a optimizar las inversiones

con el fin de cumplir maltiples objetivos.
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Los udltimos afios hemos constado con algunos logros en el sector como: la
aviacion comercial, los puertos, el Plan 2500, el tinel de La Linea, los sistemas de

transporte masivo en las ciudades colombianas y la Vision 2019.3

8.2 Estado del Arte en Colombia Simulacion del Trafico Urbano

Para aproximarse a cOmo se encuentran las tecnologias, que tienen que ver con la
planeacion urbana de trafico en Colombia, se utilizara como principal referencia el
trabajo llevado a cabo por la facultad de ingenieria de la Universidad de los Andes,
“Control y simulacién de trafico urbano en Colombia: Estado del arte”, debido a
que representa un esfuerzo bastante impetuoso de hacer un bosquejo de las

principales tecnologias que se estan utilizando en Colombia y el mundo.

Para comenzar el analisis, es imprescindible tener claro que en Colombia, los
sistemas de trafico urbano han crecido cada vez mas y con ellos su complejidad,
demandando cada vez mas esfuerzo en los entornos académicos para poder
resolver los inconvenientes que se vienen presentando con todo este proceso, por

lo cual se le estd apostando al desarrollo de Sistemas Inteligentes de Transporte.

Ahora bien, por las caracteristicas propias del trafico urbano, no es adecuado
probar las estrategias de solucién directamente en la realidad, haciéndose
necesaria la utilizacion de plataformas de simulacibn para proveer las

consecuencias de las medidas que se quieran tomar. Sin embargo, las

3 (2015) http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=113356#.VLfYpP2gNow. [Ultimo
acceso:30/01/2015]

4 Robles, Daniel; Nafiez, Pablo; Quijano, Nicanor. Urban Traffic Control and Simulation in Colombia:
Literature Review. En: Revista de Ingenieria, Universidad de los Andes [En Linea]. No.29
(2009)<https://revistaing.uniandes.edu.co/index.php?idr=38&ids=32&ida=446>[Ultimo
acces0:30/01/2015]ISSN. 0121-4993.
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plataformas de simulacién son muchas, por lo que es viable hacer la clasificacion

con base al modelo de trafico que utilicen:

Modelos Macroscoépicos: Se utilizan generalmente a gran escala, cuando las
variables de interés se encuentran relacionadas con los flujos y pueden servir
como base para formular modelos microscopicos. La plataformas més relevantes
son: TRANSYT-7F, VISUM, FREFLO, NETVACI, TRANSCAD, KRONOS,
AUTOS,EMME/2, METANET y METACOR.

Modelos Mesoscopicos: Se aplican para analizar fendmenos a mediana escala,
utilizando elementos de los modelos macroscépicos y microscopicos, pues
analizan el comportamiento de cierto grupo de conductores. Los mas utilizados
METROPOLIS, DYNASMART, DYNAMIT e INTEGRATION.

Modelos Microscopicos: Estos modelos se utilizan para el analisis de variables
mas particulares, es decir, el comportamiento de vehiculos especificos en funcion
de los otros vehiculos y de la infra estructura. Pero este tipo de metodologia
procura modelar comportamientos humanos y aumentan los costes. Las
plataformas mas utilizadas son: INTRAS, FRESIM, MITSIM, NETSIM, CORSIM,
VISSIM, THOREAU, FLEXSYT-Il y AIMSUM.

Por otro lado, existen también los Sistemas de Informacién Geogréfica (SIG),
que pueden ser de gran utilidad en la planificacion debido a que pueden ayudar a
identificar con informacion geo-referenciada, como las areas en donde existe
invasion del espacio publico y otras variables con el fin de tomar las decisiones

mas acertadas.
Los modelos descritos anteriormente, son los que mas se aplican en Colombia y

en el mundo entero; pero cabe resaltar que las ciudades que los utilizan son muy

reducidas y se distinguen dos principalmente, Manizales con TransCAD y con el
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SIG, MAPTITUDE y Bogot4, con las plataformas Emme/2, TransCAD y VISUM.
De lo anterior es necesario resaltar que VISUM, que hace parte de los modelos
microscopicos, y por ende, es un software de alto rango en lo que tiene que ver
con los fendbmenos mas complejos y, por lo tanto, mas exactos y adaptables a los

problemas de la comunidad bogotana.

8.3 Presentacion de Algunas Metodologias de Simulacion del Trafico Urbano.

En este apartado se daran a conocer aplicaciones de dichos modelos en
situaciones concretas y con plataformas especificas, con el fin de apreciar a una
escala mas cercana y nitida dichos enfoques metodoldgicos.

La facultad de ingenieria de la Universidad de los Andes® en 2009, presentd una
propuesta para la simulacién urbanistica, para que sirva de apoyo a los
planificadores en la ciudad de Bogota, especialmente dirigido al proceso de disefio
del equipamiento urbano de la Terminal Satélite Norte de la ciudad, que cuenta
con un predio de 40.000 metros cuadrados al costado oriental de la autopista.
Dicho modelo fue desarrollado con base al proyecto planteado por la unién
europea Smartest, pero la plataforma de simulacién propuesta tiene dos aspectos
que la diferencian: un modelo en el cual se considere el estado de la
infraestructura vial y el comportamiento realista de los diferentes actores del
sistema, lo cual demuestra la adopcion y la adaptacion de la metodologia al caso

concreto de Bogota. El modelo utilizado fue de tipo microscépico.

La Universidad de Bio-Bio®, en Chile, ante la problemética de la ciudad de Chillan,

respecto a la movilidad desde las aéreas periféricas hacia el centro de la ciudad,

SRomero, William y otros. Simulation and Visualization Platform for Supporting the Analysis and Decision-
making in Urban Mobility Projects. : Revista de Ingenieria, Universidad de los Andes [En Linea]. No.29 (2009)
http://journaldatabase.org/articles/plataforma_simulacion_y_visualizacion.html[Ultimo acceso0:30/01/2015]
ISSN. 0121-4993.

6Gémez, Cristian; Del Valle, Elias. FLUJO, MOVILIDAD Y NIVELES DE ACCESIBILIDAD EN EL CENTRO DE
CHILLAN ANO 2007. PROPUESTA DE MEJORAMIENTO MEDIANTE SIG. En: Universidad del Bio-Bio [En Linea]
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propuso como el medio mas adecuado para solucionar sus problemas de
movilidad a los Sistemas de Informacién Geografica (SIG), por que permiten
modelar la realidad existente. En la simulacién utilizan la teoria de las redes, que
consiste en la existencia de nodos y lineas conectoras de los mismos, introducen
la variable tiempo y se supone que a mayor distancia mayor tiempo, teniendo
como base todo esto, ejecutan una simulacion por medio de SIG. Los resultados
obtenidos corresponden a la situacion actual de accesibilidad de esa ciudad desde
la periferia, pudiendo entonces formular propuestas basadas en el analisis de las
principales rutas dentro de las cuatro avenidas principales de la ciudad y disminuir
los niveles de inaccesibilidad, ideando rutas de minima distancia a través del
software. La efectividad de este método, se puede apreciar en los resultados de la
propuesta debido a que se mejoraron los indices de accesibilidad desde la
periferia en un indice promedio de 2.45, concluyendo que a mayor accesibilidad se
potenciarian las zonas no desarrolladas y que la accesibilidad esta en relacion

directa con la mayor o menor dotacidn de infraestructura de transporte.

Por otro lado la Universidad de Medellin, en su articulo “simulaciéon de ruido de
transito automotor como herramienta para el redisefio de rutas de transporte
publico colectivo en el municipio de Medellin”’, establece que en las vias donde
hay mayores niveles de ruido deben redisefiarse o eliminarse, debido a que

necesariamente son zonas de amotinamiento vehicular y por lo tanto ineficientes.

(2009) http://biblioteca.universia.net/html_bura/ficha/params/title/flujo-movilidad-niveles-accesibilidad-
centro-chillan-a%C3%B10-2007-propuesta-mejoramiento/id/53321627.html[Ultimo acceso:30/01/2015]

’Echeverri, Carlos; Murillo, Diego; Valencia German. SIMULACION DE RUIDO DE TRANSITO AUTOMOTOR

COMO HERRAMIENTA PARA EL REDISENO DE RUTASDE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO EN EL MUNICIPIO
DE MEDELLIN. En: Revista Ingenieria Universidad de Medellin (2011).
http://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=3696812[Ultimo acceso:30/01/2013] ISSN 1692-3324
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8.4 Transporte e Infraestructura en Bucaramanga.

Segun la alcaldia de Bucaramanga: la Ciudad cuenta con un Plan de
Ordenamiento Territorial (POT), el cual clasifica las vias de la ciudad en dos tipos:
las vias llamadas arterias tipo y las vias de la red local del municipio, las vias de
arteria tipo estan divididas: en vias tipo V-0 que tienen una seccién transversal
mayor de 60 metros, las vias Tipo V-1 que tienen una seccidn transversal entre
60m y 40 m, las vias tipo V-2 que tiene entre 30 m y 40 m de seccién transversal y
las vias tipo V-3 que tienen entre 25 m y 30 m de seccibn transversal. Entre las
vias de arteria tipo podemos encontrar:

Carrera 15: Es del tipo V-2. En el sector de la Rosita se convierte en
Diagonal 15 es una de la mas importantes por su permanente movimiento
de transporte sobre todo de servicio publico, recientemente fue ampliada y
arreglada para el proyecto Metrolinea, inicia en el sector norte de la ciudad
de la via que viene de Santa Marta y en el sector de la puerta del sol
termina para convertirse en la Autopista Bucaramanga - Floridablanca -

Piedecuesta. 8

Carrera 27: Es del tipo V-2. Conocida también como Avenida
Prospero Pinzon, cruza la ciudad de Norte a Sur. Inicia en la Universidad
Industrial de Santander y cruza la ciudad de norte a sur. En el sector de la
puerta del sol esta ubicado el intercambiador del mismo nombre de donde
se desprenden vias hacia la autopista a Floridablanca y una continuacion
de la carrera 27 continua hasta el sector entre los barrios la Victoria y la
Sallé donde se convierte en la Autopista a Giron y Lebrija, de esta via se

inicia la Carretera hacia Barrancabermeja.®

8 (EN LINEA)(2015) htpp://www.bucaramanga.gov.co. [Ultimo acceso:30/01/2015]

9 (EN LINEA)(2015) htpp://www.bucaramanga.gov.co. [Ultimo acceso:30/01/2015]
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Actualmente se procede en la edificacion de varios proyectos viales que disminuira
la congestion de la ciudad y a su ves dara un toque de modernidad a la capital
Santandereana. Entre los proyectos mas significativos se encuentra el viaducto de
la Carrera Novena, un puente que tendra 511 metros de longitud, con el cual se
conectara el sector de la carrera 9 con el sector de la Ciudadela Real de Minas
evitando el paso por el centro de la ciudad, otros proyectos ambiciosos y con los
cuales se busca mejorar la movilidad son el intercambiador de la Quebrada seca y
el Mesén de los Bucaros, ademas se cuanta con obras ya terminadas como el

intercambiador de Neomundo.

Todas las ciudades independientemente del tamafio tienen problemas de
movilidad, estos pueden varian dependiendo la extension de la ciudad o de las
principales vias, pero no desaparecen y Bucaramanga no es la excepcion la
ciudad presenta grandes problemas cuando se habla del tema, estos
acompafados de grandes factores que afectan la movilidad en la ciudad. Los
problemas mas comunes con los que la ciudad cuenta al respecto son el aumento
en cantidad de vehiculos que circulan en ella debido a la implementacion del Pico
y Placa, los hogares que tienen mas ingresos adquieren uno o mas vehiculos para
poder transitar toda la semana, esto ha llevado a la disminucion del precio de los
vehiculos y el aumento del acceso al crédito lo que ha hecho que las personas

tengan mayor posibilidad de adquirir vehiculos particulares.

Otro factor que afecta la movilidad es la ineficiencia del transporte publico,
reflejada en la falta de paraderos, la inseguridad y la distribucion de las rutas por
las mismas vias, esto sumado a la falta de cultura ciudadana, que se manifiesta en
ciertos comportamientos de los conductores, realizando maniobras arriesgadas y

prohibidas, invasion del espacio publico, el parqueo en zonas prohibidas y la falta
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de respeto a los paraderos, la mala y demorada cobertura del nuevo sistema
masivo de transporte de la ciudad (Metrolinea).

No podemos dejar de lado la falta de sitios de parqueo en lugares de actividad
laboral y comercial, lo que hace que los conductores estacionen sus carros en las
propias vias y en las aceras, generando el desorden, limitando la capacidad de las

vias y reduciendo los carriles.

No se puede dejar de lado la imprudencia de los motociclistas, la falta de
planeacién, las demoras en las obras publicas y re parcheo de vias, el mal servicio
del sistema integrado de transporte masivo, todo esto, genera el aumento de uso
de transporte informal, representado en moto-taxis, taxis colectivos y carros
piratas y las nuevas construcciones en la ciudad son factores que afectan la

movilidad de la ciudad haciendo de esta un caos.

Es inevitable al hablar de movilidad pasar por alto el hecho de que existe una
demanda creciente por el espacio publico en los municipios, en especial sobre las
vias; demanda que se ha hecho mas aguda en los afios recientes debido a las
altas tasas de motorizacion. Esta situacion ha ocasionado una presion mas fuerte
sobre la oferta vial, y ha hecho mas evidentes las limitaciones de espacio a la vez
que ha incrementado los niveles de congestion, criticos en algunas vias y durante

ciertas horas del dia.

Los ciudadanos del municipio de Bucaramanga cansados de vivir dia a dia las
congestiones que se originan en las principales vias de la ciudad, causandoles
perdida de tiempo y estrés, han reaccionado en varias oportunidades con
protestas que ocasionan bloqueos, desorden publico y mayores congestiones en

las vias.
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8.5 Proceso de Planeacion de Trafico Urbano en Bucaramanga.

En general, se podria decir que el proceso de planeacion de movilidad en
Bucaramanga ha dado resultados insatisfactorio, pero es un problema que se
viene presentando desde hace ya algun tiempo como afirma Eduardo Mufioz
Serpa, columnista de Vanguardia Liberal: “Las vias vehiculares de Bucaramanga
son angostas como consecuencia de una mala planificacion urbanistica de la
ciudad durante los ultimos 70 afios. ¢ Tienen los ciudadanos culpa de ello? No,
fueron las autoridades las que con miopia cedieron ante las egoistas y

coyunturales presiones de los urbanizadores y les permitieron ceder estrecho

espacio para calles.%”

Es decir, los malos resultados en términos de planeacién vial en la ciudad de
Bucaramanga no es un problema actual, sino que se ha venido gestando desde

hace ya mucho tiempo, y, parece ser que se siguen cometiendo errores.

Sin embargo, todos estos inconvenientes pueden tener su origen la mala o no
utilizacion de las herramientas tecnolégicas disponibles en términos de trafico
urbano, esto se puede evidenciar en afirmaciones como la comerciante Médnica
Ruiz Lozano, quien afirma que la alcaldia: “...no tuvo en cuenta a los comerciantes
de San Bazar ni a los de San Andresito Centro para la implementaciéon de estas
medidas. Hizo falta planificacion por parte de los gobernantes. Esta situacién nos
redujo en un 80% las ganancias. Pedimos que se amplien las carreras 13, 14, 16

y 17, con lo cual se beneficiaria a todos los ciudadanos™!.

¥Mufioz Serpa. La Movilidad En Bucaramanga. En: Vanguardia [En Lineal].
(2015)<http://www.vanguardia.com/opinion/columnistas/77767-la-movilidad-en-bucaramanga> [Ultimo
acceso:30/01/2015]

1cardenas, Luis. Bumangueses sefialaron cudles son las principales fallas en la movilidad.En: Vanguardia [En
Linea]. (2015)<fhttp://www.vanguardia.com/actualidad/politica/182384-bumangueses-senalaron-cuales-
son-las-principales-fallas-en-la-movilidad>[Ultimo acceso0:30/01/2015]
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Es decir, que si se hubieran utilizado correctamente, los adecuados Sistemas
Inteligentes de Transito, seguramente se hubieran previsto las externalidades,
como la baja en los ingresos de los comerciantes, procedentes de la exclusividad
de metrolinea en la carrera 15. Por otro lado, la mala planificacién vial se ve
reflejada en las opiniones de los ciudadanos, debido que segun la encuesta
“Como vamos”!?, realizada en la ciudad de Bucaramanga en 2011, el 34% de los
ciudadanos encuestados esta insatisfecho con la organizacion y control del
transporte publico, a diferencia del 2010, donde el porcentaje era tan solo del 20%.
Y por ultimo, para acabar de confirmar la tesis de la poca o mala utilizacion de las
herramientas mas adecuadas para la planificacién vial en Bucaramanga, se debe
centrar la atencién en que solamente a finales del 2012, el director de transito
Rafael Nufiez Latorre!®, decidio utilizar un simulador digital con el fin de “realizar
los conteos de trafico actualizados en esas vias, para montar luego planes piloto y
evaluar si en realidad funcionan esos cambios, asi como su verdadero impacto
sobre la movilidad ciudadana”, en otras palabras, solo hasta finales del afo
pasado se decididé utilizar una herramienta de simulacion —no especificada en el
comunicado de prensa- para evaluar los efectos que ocasionarian las medidas

tomadas.

Todo lo anterior, es evidencia, de que en la ciudad de Bucaramanga las
herramientas tecnoldgicas disponibles hasta ahora se estan utilizando, pero es

dudoso si el tipo de plataforma es la mas adecuada para la ciudad.

2Franco, Napoledn. Estos son los resultados de la encuesta 'Cémo Vamos' en Bucaramanga. En: Vanguardia
[En Linea). (2015)<http://www.vanguardia.com/santander/bucaramanga/133823-estos-son-los-resultados-
de-la-encuesta-como-vamos-en-bucaramanga>[Ultimo acceso:30/01/2015]

Blbarra, Carlos. Con un simulador digital de movilidad se definirdn cambios viales en Bucaramanga. En:
Prensa Alcaldia de Bucaramanga [En Linea]
(2015)<http://prensaalcaldiabucaramanga.blogspot.com/2012/11/con-un-simulador-digital-de-
movilidad.htmI>>[Ultimo acceso:30/01/2015]
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8.6 Diagnostico del Sector Transporte en Bucaramanga.

Bucaramanga, como la gran mayoria de ciudades de Colombia, presenta
problemas en el sector de transportes segun estudios del Ministerio de Transporte,
es por esto que se procedera a hacer un diagnostico o analisis DOFA para
conocer el estado en el que se encuentra actualmente el sector, cuales son los
principales problemas y sobre todo cuales son los principales objetivos que se

deben plantear para mejorar las dificultades que existen.

8.6.1 Analisis DOFA

El andlisis DOFA es la herramienta estratégica mas utilizada para conocer la
situacion real en que se encuentra una industria, empresa o sector, debido a que
esta herramienta tiene como objetivo identificar las debilidades, amenazas,
fortalezas y oportunidades que presenta la entidad analizada. Por este motivo se
utilizaré este instrumento para la elaboracion del diagndéstico.

Ahora bien, cabe mencionar que para llevar a cabo el analisis DOFA del sector, es

importante tener claridad acerca de los siguientes conceptos!#:

- Debilidades (también llamadas puntos débiles): son aspectos que limitan o
reducen la capacidad de desarrollar efectivamente la estrategia del sector.

- Amenazas: se define como toda fuerza del entorno que puede impedir la
implantacion de una estrategia, reduciendo su efectividad o incrementando
los riesgos de la misma

- Fortalezas (también llamadas puntos fuertes): son capacidades, recursos,
posiciones alcanzadas y, consecuentemente, ventajas competitivas que

deben y pueden servir para explotar oportunidades.

MINISTERIO DE FOMENTO. Elaboracién de un andlisis DAFO en organizaciones de transporte (en linea)
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/286FB432-2D3C-4596-94B3-1B2D96AF526D/19424/IVA3.pdf (citado
el 5 de mayo del 2005).
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- Oportunidades: es todo aquello que pueda suponer una ventaja competitiva
para el sector.

De igual forma cabe resaltar que fue preciso tomar las debilidades y fortalezas,
como aqguellas que hacian parte del ambito interno del sector y por tanto se

considero tener presente areas como las siguientes:

e Andlisis de recursos: sistemas de informacion, capital, etc.

e Andlisis de riesgos: con relacion a los recursos y a las actividades del
sector.

e Analisis de historico: la contribucion consolidada de las diferentes
actividades del sector

Asimismo, en lo que tiene que ver con las amenazas y oportunidades cabe
destacar que estas se tomaron, como lo referente al entorno externo de la
organizacion. Por tanto, en estos aspectos entro en juego la flexibilidad y el

dinamismo del sector y por ende aqui se consideraron areas como:

e Analisis del Entorno
e Estructura de su organizacion

e Grupos de interés: Gobierno, instituciones publicas, sindicatos, gremios,

accionistas, comunidad.

El entorno visto en forma mas amplia (aspectos demogréficos, politicos,

legislativos, etc.)

Asi pues, una vez aclarados los conceptos anteriores, se elaboro la matriz DOFA

gue se muestra a continuacion:
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Figura 1. Matriz DOFA.

DEBILIDADES

Mala planificacién urbanistica de la ciudad
Red de semaforos obsoleta y descoordinada
Infraestructura vial fragil y desequilibrada
Deterioro de la malla vial

Faltan retornos adecuados

Insuficientes vias en Bucaramanga (crea
sobrecostos en el transporte)

Infraestructura peatonal inadecuada para
conectar corredores principales

Falta de autoridad en transito y transporte

Falta de programas que desarrollen la

cultura ciudadana

AMENAZAS

Degradacion creciente del medio ambiente urbano
(congestién, ocupacion del espacio publico, etc.)

Baja coordinacién institucional con politicas
concertadas para atender problemas de movilidad

Demanda vehicular estd superando la oferta
ofrecida por la infraestructura vial existente
de

Inadecuada utilizacion las

herramientas tecnologicas

Deterioro de vehiculos y uso de vehiculos
obsoletos

Saturacién de sistema de transportes

FORTALEZAS

Amplia cobertura

Asequible entrada de nuevos sistemas
masivos de transporte

Ampliacién y creacion de nuevas vias
Competitividad en precios

Contribuyen en la generacion de empleo
Alta rentabilidad

El sistema masivo de transporte es rapido

(tiene su propia calzada, evita congestion
vehicular.

OPORTUNIDADES

Extension de estrategias de calidad, medio
ambiente, logistica inversa, etc. que obligan a
mejorar el transporte.

Avance de las politicas de la UE: nuevas
estrategias industriales, desarrollo de nuevas
tecnologias de la informacion, mayor fluidez

procesos logisticos.

Subsectores con mayores exigencias de servicio y
menor sensibilidad al precio.

Incorporacién de tecnologias de la informacion.
Mayor importancia de la logistica (y del transporte)
enel

producto/servicio vendido.

Fuente: Elaboracion Propia.
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8.6.2 Arbol de Problemas para el Sector Transporte en Bucaramanga.

Después de analizar la informacion de la matriz DOFA, se procede a desarrollar el
arbol de problemas debido a que esta es una excelente herramienta para
identificar el problema central generando un modelo de relaciones causales que la

explican.
Fue necesario recurrir a esta técnica ya que facilita la identificacion y organizaciéon
de las causas y consecuencias de un problema. No obstante, antes de esbozarlo
es necesario aclarar que:

e Lasraices son las causas

e Eltronco del &rbol es el problema central,

e La copa los efectos
Lo anterior es debido a que la I6gica es que cada problema sea consecuencia de
los que aparecen debajo de él y, a su vez, es causante de los que estan encima,

reflejando la interrelacion entre causas y efectos. A continuacion el arbol de

problemas para el sector transporte de Bucaramanga:
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Figura 2: Arbol de Problemas

Alto nUmero de
accidentalidad

T

Infraestructura
peatonal

Sobrecostos en el
sector transporte

f

Insuficientes vias en
Bucaramanaa

Degradacion creciente del
medio ambiente urbano

Congestion y
ocupacion del espacio

Inadecuada planificacién
urbanistica

!

Bajo conocimiento de los
problemas de movilidad

Bajo conocimiento de las
herramientas tecnoldgicas
de planificacion

-

Inadecuada utilizacién
de la tecnologia de
planificacion

Baja coordinacion institucional
con politicas de movilidad

Fuente: Elaboracion Propia.

8.6.3 Arbol de Objetivos para el Sector Transporte de Bucaramanga.

Gracias a la elaboracion del arbol de problemas se puede realizar inmediatamente
el arbol de objetivos puesto que este Ultimo es la version positiva del de
problemas. Es importante mencionar que el arbol de objetivos es substancial
realizarlo ya que este da un bosquejo de cuales son los objetivos especificos (lo

gue se consideraban las causas en el arbol de problemas) y de largo plazo (lo que
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se asumia como los efectos) que se deben tener en cuenta para mejorar los
problemas del sector. Asi pues, una vez expresado lo anterior, se presenta el arbol

de objetivos:

Figura 3. Arbol de Objetivos.

Reducir los costos en el
sector transporte

Reducir la degradacion del Reducir el numero
medio ambiente urbano de accidentalidad

Crear mas vias en Descongestionar el Mejorar la
Riicaramanaa espacio publico Infraestructura
Mejorar la planificacion
urbanistica
—_—
Mejorar la utilizacion de " e Mejorar la coordinacion
la tecnologia de institucional con las politicas
planificacion de movilidad

Mejorar el conocimiento de las
herramientas tecnoldgicas de

nlanificacion
Fuente : Elaboracion Propia.

— T
Mejorar el conocimiento de
los problemas de movilidad

8.7 Alternativas de solucion para el Sector.

Con base en las metodologias mencionadas anteriormente y el andlisis de la
problematica del sector transporte en el area metropolitana de Bucaramanga,

sustentada bajo el analisis de la falta de planeacién generada en el sector, se
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procedera a hacer un analisis de los actores involucrados en la ejecucion de la
politica para la cual se esta recopilando informacion, ademas de generar
alternativas de solucion al problema identificado por el grupo de trabajo
“Inadecuada planificacion urbanistica” para de esta manera ubicar las alternativas

en su respectivo marco tedrico.

8.7.1 Actores Involucrados.

Figura 4. Actores Involucrados.

DIRECTIVOS
DIRECCION DEL 5ITM
DE TRANSITO i MINISTERIO DE
1 TRANSPORTE
INVOLUCRADOS
GOBIERNO ! SENA
NACIONAL ALCALDIA DE
BUCARAMANGA

Fuente: Elaboracion Propia.

La funcién que debe cumplir cada uno de estos involucrados depende de la forma
como el grupo de trabajo prefiere abordar el problema. En este caso el papel de
los entes mencionados, debe estar orientado a generar conocimiento de
planificacion urbanistica y a apoyar el proceso de innovacion de capital para el

mejoramiento del sector.
- Direcciodn de transito: Su funcion debe ser la de regular el orden y hacer

cumplir las normas de transito establecidas para los distintos medios de

transporte y cumplir con eficiencia, eficacia y oportunamente los llamados
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de la comunidad a las diferentes zonas donde se generan situaciones que
complican el trafico y hacen ineficiente el sistema de transporte. Ademas
debe actuar como mediador en la coordinacion institucional con las politicas

de movilidad.

Gobierno nacional: La funcién del Gobierno es actuar como articulador
entre el sector publico y el privado para hacer posible de esta manera la
ejecucion de las politicas publicas incluyentes y la generacion de un sector

de conocimientos robusto.

Alcaldia de Bucaramanga: El papel de este ente es apoyar a las
instituciones vinculadas en el proceso de innovacion, brindando las

herramientas necesarias para que su ejecucion sea posible.

Sena: su funcién debe ser la de ofrecer programas de capacitacion con lo
relacionado a planeacion, urbanizacion y manejo de herramientas de
innovacion con facilidad de acceso e incorporacion por parte de la
poblacion en general, generando prioridad en el corto plazo al capital
humano vinculado a cargos en el sector transporte. Esta entidad educativa
es la herramienta principal para la difusion del conocimiento y la
informacion; ademas brinda oportunidad de aprendizaje a quienes deben y
desean capacitarse en temas que hoy dia en la ciudad no son de facil
acceso para la poblacion, que en términos generales es la mayor afectada
con las situaciones a las que el problema mencionado conlleva (llustradas

en el arbol de problemas del capitulo 2).

Ministerio de transporte : el papel de este ente nacional es generar
proyectos cuyo énfasis sea analizar las politicas implementadas en
diferentes zonas (ya sea a nivel local, nacional y/o internacional), las

consecuencias y los éxitos de su ejecucion y junto a la alcaldia analizar los
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componentes de adaptabilidad a la regidn, entre las que se encuentra la
planificacion urbanistica y las caracteristicas particulares tales como: los
habitantes, las rutas de transporte, la congestion vial, la adaptabilidad al
cambio, entre otras. Ademas debe contribuir con la evaluacion y el
desembolso consiente a proyectos cuyo fin sea contribuir al desarrollo de
la region y politicas de facil alcance.

- Directivos y trabajadores del sistema integrado de transporte masivo:
La funcion de este Ultimo agente involucrado debe ser la adaptabilidad y
disposicion a recibir informacion, programas ofrecidos por el ministerio, el
Sena, el gobierno y la alcaldia y participar en sus puntos de trabajo para
mejorar la planificacion urbanistica y proceder a mejoras del sector

transporte en el &rea metropolitana de Bucaramanga.

8.7.2 Alternativa de Solucion.

Crear centros de informacion y comunicacidon en temas de planeacién y
urbanizacién de facil acceso por parte de los entes nacionales y territoriales que
sirvan como medidas de capacitacion hacia los trabajadores y generen técnicas
de innovacion, que estimulen el crecimiento de la region.

El marco tedrico bajo el cual se basan la alternativa de solucion es el del enfoque
con raices en los planteamientos evolucionistas pero que han desarrollado
caracteristicas propias. Donde los sistemas nacionales de innovacién actian
como elemento clave para entender y analizar. Entender como la innovacién, el
aprendizaje y la creacion de conocimiento esta organizado en las economias
nacionales. Fue elegido porque lo que se busca es generar innovacion en la
region, capacitando el personal ya empleado en los proyectos del sistema de
transporte, para que basen sus técnicas de investigacion en planificacion

urbanistica y se genere una red de conocimiento en la region.
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8.7.3 Recomendacién de Metodologia

Como se menciono anteriormente: “La facultad de ingenieria de la Universidad de
los Andes en 2009, presentd una propuesta para la simulacion urbanistica, para
que sirva de apoyo a los planificadores en la ciudad de Bogot4, especialmente
dirigido al proceso de disefio del equipamiento urbano de la Terminal Satélite
Norte de la ciudad, que cuenta con un predio de 40.000 metros cuadrados al
costado oriental de la autopista. Dicho modelo fue desarrollado con base al
proyecto planteado por la unién europea Smartest, pero la plataforma de
simulacién propuesta tiene dos aspectos que la diferencian: un modelo en el cual
se considere el estado de la infraestructura vial y el comportamiento realista de los
diferentes actores del sistema, lo cual demuestra la adopcion y la adaptacion de la
metodologia al caso concreto de Bogotd. EI modelo utilizado fue de tipo

microscopico”.

En términos de recomendacion a la metodologia, la propuesta presentada por la
Universidad de los Andes a pesar de generar mayores costes, puesto que
involucra variables que en el momento de medirlas requieren de técnicas
especializadas, generan mas tiempo y en alguno de los casos es dificil acceder a
las mismas, es la que mas se asemeja a lo que se busca con la creacion de esta
politica en términos de analisis urbanistico y planificaciéon. Esta metodologia
involucra simulacién y apoyo a los planificadores, que a juicio de los miembros del
grupo es fundamental para generar proyectos tanto benéficos para la sociedad
como de largo alcance y duracion; es importante mencionar que hay que tener una
especial atencidén en estas politicas extraidas de otros lugares puesto que pueden
ser no muy beneficiosas para la region de analisis debido a factores mas
especificos de cada espacio; bajo este argumento se sustenta la implementacién
de un modelo microscépico que sirve de herramienta para el analisis de variables

gue macroeconémicamente no son tomadas en cuenta; en este punto es donde se
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vincula el papel de cada uno de los agentes involucrados en el proceso de
generacion de politica sectorial dirigida al mejoramiento del problema identificado.

9. ANALISIS DESCRIPTIVO DE LAS VARIABLES.

Con el fin de hacer mas visible, la mala situacion en lo que tiene que ver con la
eficiencia del tréfico en Bucaramanga y la necesidad de adoptar herramientas mas
sofisticadas para planeacion, se hizo una encuesta para identificar los principales
puntos problematicos o “banderas rojas” mas alarmantes de la situacion actual de

la ciudad, a una muestra de 500 ciudadanos escogidos aleatoriamente.

Segun cifras del ministerio de transporte la ciudad cuenta con 520.229 habitantes
dentro del municipio de los cuales 27. 300 hacen uso de los sistemas de
transporte publico con los que cuenta la ciudad, se tomo este tamafio de muestra
para efectos de una confiabilidad del 95%, cabe aclarar que la poblacién total de
Bucaramanga y su Area Metropolitana es de 1. 124. 229 habitantes (Proyeccion
2014) con Floridablanca, Girébn y Piedecuesta, esto porque muchas de las
personas que residen en el Area Metropolitana tienen sus sedes de estudio o de

trabajo en la ciudad.

El formato de la encuesta (anexo A) que se realizo, traté temas como edad, sexo,
estrato econémico, nivel educativo, tiempo de recorrido (origen-destino habitual),
principal via de movilizacion, tipo de vehiculo, opinién acerca de la movilidad en
Bucaramanga, opina acerca de las principales vias de acceso en la ciudad, de que
clase de transporte publico es usuario y que opinion tiene acerca de este, asi

como con que frecuencia hace uso de este servicio.

Con la recoleccion de estos datos, se pretende evidenciar la situacion real y como

esté afecta directamente a la ciudad, ver la percepcién que tiene la gente que vive
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en la capital santandereana y su area metropolitana, no se discrimino en edad,
sexo, estrato socio-economico, actividad laboral, ya que fueron algunos de los
criterios tomados en cuenta en las encuestas. Teniendo en cuenta lo anterior,
cabe resaltar que el analisis de resultados de las preguntas hechas se

desarrollaran en los capitulos 9 y 10.

En este capitulo se realizO un estudio de como cada una de las variables
estudiadas en la encuesta, afecta la opinion de la movilidad tanto en los usuarios
como en los no usuarios, ya que los problemas y las molestias que de esta se
derivan terminan afectando a la poblacion en general y se desarrollara por medio
de la creacién de tablas dinamicas, cada una con su respectivo grafico y se
analizara como variable base de esta investigacion opiniébn de la movilidad,

determinando como las demas variables afectan el comportamiento de la misma.

9.1 Tipo de Vehiculo vs Opinion de la Movilidad.

En esta etapa de la investigacion se tom¢ la variable tipo de vehiculo para analizar
de que manera influye en la opinién de la movilidad, es decir, si el poseer un
vehiculo afecta positivamente en la idea que se tiene de la movilidad o por el
contrario influye de una forma negativa. (Cabe aclarar que en la encuesta se tenia
las opciones: buena, regular, mala y pésima, en cuanto a la pregunta de la opinién

de la movilidad).
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Tabla 3. Tipo de Vehiculo vs Opinion de la Movilidad.

Buena Mala Pésima regular Total general

Automovil 5 38 16 51 110
Camioneta 12 8 12 32
Moto 16 4 20 40
Ninguno 28 139 79 64 310
Total general 45 205 99 151 500

Fuente: Elaboracién Propia.

En relacion a los resultados obtenidos en la tabla 3, se puede inferir que la
inconformidad con la movilidad en términos generales de la ciudad es muy
marcada, la mayoria de los ciudadanos encuestados no poseen ningun tipo de
vehiculo y tienen que hacer uso de los medios de transporte que ofrece la ciudad,
lo que evidencia la tabla es que estas personas fueron las que dieron conceptos
mas desfavorables del tema de opinion. No obstante, los propietarios de automovil
no tienen una buena opinién acerca del transporte, la mayoria de estas opiniones
se centra en regular, es decir, las personas que tienen automovil piensan que la
movilidad en Bucaramanga no es ni buena ni mala, se evidencia la falta de
formulacion de politica publica respecto a este tema, ya que para la muestra el

tener que usar el sistema de transporte publico empeora la opinion.
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Figura 5. Tipo de Vehiculo vs Opinion de la Movilidad.
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Fuente: Elaboracion Propia.

En sintesis, la problematica es tan fuerte, que la mayor parte de la poblacion
encuestada pese a no tener automévil y por ende ser usuaria frecuente del
transporte publico cree que hace falta una mejor planeacion de trafico urbano,
demostrandose en la grafica 1 que la mayoria centra su opinion en mala, regular y
pésima, buena alcanza el porcentaje mas bajo en el analisis general, ya
desglosando cada habitante por tipo de vehiculo, los resultados no cambian
siempre el resultado mas sobresaliente gira en torno a una mala opinién, tan solo
en los propietarios de camioneta vemos que mala y buena estan un poco parejos,
pero los propietarios de este tipo de vehiculo son pocos para decir que es un

resultado que se deba tener en cuenta en el analisis.
9.2 Motivo de Movilizacién Vs Opinién de la Movilidad.
Una de las variables mas importantes en términos de movilidad es el motivo por el

cual la gente se moviliza, evidentemente los principales motivos por los cuales la
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gente lo hace son estudio y trabajo, pero para efectos de la investigacion se van a
contrastar estas dos variables (motivo de la movilizacion y opinion de la
movilidad), lo que se busca es ver el comportamiento que tiene una frente a la

otra.

Tabla 4. Motivo de Movilizacion Vs Opinién de la Movilidad.

Etiquetas de fila Buena Mala Pésima regular Total general
Estudio 19 138 71 83 311
Personales 9 17 4 24 54

Trabajo 17 50 24 44 135

Total general 45 205 99 151 500

Fuente: elaboracion propia

Lo que se encontro al hacer el analisis, como se muestra en la tabla 4, es que la
opinion de la movilidad varia dependiendo del motivo por el cual se hace uso de
los sistemas de transporte, es decir, que conlleva a la ciudadania a hacer uso de
estos medios muy a pesar de estar en desacuerdo con estos, la mayoria de las
personas encuestadas tenia como motivo el estudio, seguido de trabajo y por

ultimo razones personales.

Se sigue encontrando las falencias de la movilidad en la ciudad, de las 500
personas encuestadas 205 coinciden con que la movilidad es mala, , 151 piensan
gue es regular, 99 que es pésima y tan solo 45 piensan que es buena, se entiende
gue siempre van a haber personas que estén en desacuerdo con las politicas
publicas que se implementan en una ciudad, o con como los gobernantes de turno
manejan los recursos, pero basta solo con ver los resultados presentados en la
tabla para notar que la ciudad necesita un cambio urgente en el tema de la

movilidad.
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Figura 6. Motivo de Movilizacion Vs Opinion de la Movilidad
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Fuente: Elaboracion Propia.

Como se observa en la gréfica 2, generada por la tabla dinamica, se corrobora que
la mayor concentracién acerca de la opinion de la movilidad se centra en mala, la
gente de la ciudad sin importar el motivo por el cual se moviliza no tiene una
opinion favorable acerca del tema, cabe resaltar que por lo menos al contrarrestar
estas variables y como se ve en la grafica la opcién pésima supera a mala, es
decir que es urgente una implementacién politica publica en este tema y una mejor
inversiéon de los impuestos que se pagan, con el fin mejorar este fenbmeno y con
él la opinion de los ciudadanos respecto a la misma ya que como se observo no
importa la actividad econémica o el motivo por el cual se sale de la casa o de la
residencia donde se vive, la movilidad se esta convirtiendo en algo mas malo que

bueno para la poblacion de la capital santandereana.
9.3 Usuario de Bus Urbano Vs Opinién de la Movilidad.
La ciudad cuenta con muchas opciones de transporte formal para la movilidad de

los pasajeros, taxis, buses urbanos, Metrolinea pero tambien, existe el transporte

informal como los carros piratas y el moto-taxismo, los entes reguladores de la
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ciudad consideran al transporte informal una de las mayores causas de los
problemas de movilidad, pero para algunos de los usuarios de este tipo de
transporte es una de las formas en que puede tolerar tantos problemas y se ha

vuelto su solucion a ellos.

Para efectos del andlisis solo se trabajo con el transporte formal, es bien sabido
que una de las formas de movilidad de la ciudad es el bus urbano o bus
convencional, ya que el sistema de transporte masivo Metrolinea, no tiene una
cobertura de todas la rutas y es precisamente en estas donde presta servicio el
bus, para cubrir este tipo de falencias del SMT, lo que se busca es analizar que
tanto afecta la opinién de la movilidad al compararla con la variable usuario de bus

urbano.

Tabla 5. Usuario de Bus Urbano Vs Opinion de la Movilidad.

Etiquetas de fila Buena mala Pésima regular Total general
No 25 101 60 95 281
Si 20 104 39 56 219
Total general 45 205 99 151 500

Fuente: elaboracion propia.

Como se muestra en la tabla 5, tienen peor opinién de la movilidad las personas
que no son usuarios del bus convencional, como se dijo anteriormente las
personas usuarias de este servicio, por lo general, no son usuarias de metrolinea
porque muy seguramente sus lugares de residencia, trabajo o estudio, quedan en
lugares donde este sistema no tiene cobertura, y es por esto que tienen que hacer
uso del bus urbano. De las 500 personas encuestadas, 281 no son usuarios del
bus urbano y 219 si lo son, de las 281 usuarias, 104 dicen que es malay 39 que

es pésima, pero es mas preocupante aun que de las 281 que no son usuarias del
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sistema de transporte publico que ofrece el bus urbano 101 piensen que es malo,
lo que llevaria a pensar que el sistema masivo no esta funcionando como se debe,
no obstante el bus urbano no es la soluciobn a este fenomeno ya que la
inconformidad se presenta en los usuarios de los dos tipos de bus que hay en la

ciudad.

Figura 7. Usuario de Bus Urbano Vs Opinién de la Movilidad.
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Fuente: Elaboracion Propia.

Como se evidencia en la grafica 2, la mayor concentracion de la poblacion centra
sus opiniones en mala, indiferentemente del medio de transporte que elija, y la
menor concentracion esta en buena, lo que es realmente preocupante porque
evidencia la mala gestion por parte del ente encargado, la movilidad es parte de la
cotidianidad del ser humano, todo ente economico tiene la necesidad de

movilizarse, ya sea por una necesidad laboral, académica o recreativa.

Es un alivio que al menos en este item que analiza la variable usuarios del bus
urbano la poblacion aun no piensa en que la movilidad es pésima, como se ve en
el grafica 2, lo que indica que aun se puede mejorar en la ciudad con una buena
politica publica, una mejor gestion y una mejor inversion de los impuestos en este

area.
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9.4 Usuarios de Metrolinea Vs opiniéon de la Movilidad.

Para nadie es un secreto que la movilidad en Bucaramanga tuvo un revuelo
cuando se implemento el sistema de transporte masivo Metrolinea, se redujeron
los carriles, algunas de las vias principales fueron privatizadas para uso exclusivo
de este sistema, las principales vias de acceso se deterioraron y el novedoso
sistema, en algunas de sus rutas toma las calles principales (como es el caso de
la cra 27 y la cra 33), lo que sin dudar alguna congestiona mas el trafico de la

ciudad.

Pues bien lo que se busca por medio de este analisis es contrarrestar lo que
opinan los usuarios de este sistema respecto a la movilidad, y que tanto una

variable pude llegar a afecta a la otra.

Tabla 6. Usuarios de Metrolinea Vs opinién de la Movilidad.

Etiquetas de fila buena Mala pésima regular Total general
No 13 71 27 67 178
Si 28 134 72 84 318
Total general 45 205 99 151 500

Fuente: elaboracion propia

Este analisis va enfocado al problema especifico del Sistema Masivo de
Transporte Metrolinea, se debe reconocer que este punto, constituye uno de los
problemas fundamentales en cuanto a planeacion se refiere en la ciudad y que en
la se muestra una apatia por parte de la poblacion al tener utilizar una unidad de
transporte de Metrolinea, los resultados de la tabla 6 demuestra ciertamente, la

mala implementacion de dicho sistema que venia de una politica nacional, mala
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implementacion que es producto, seguramente, de una mala planificacion del

tréfico en la ciudad de Bucaramanga.

Como se refleja en la tabla 6 son mas los que hacen uso del Metrolinea (muchos
de ellos usuarios obligados ya que es la Unica ruta que tienen para movilizarse en
su cotidianidad) que los que no hacen usos de este sistema, de las 500 personas
encuestadas 318 son usuarios de este medio de transporte al menos una ves a la
semana, de estos 134 piensan que la movilidad es mala, 84 creen que es regular,
72 piensan que es pésima y tan solo 28 piensan que es buena, lo cual refleja que
a algunos ciudadanos las rutas del sistema les favorecen, pero en términos
proporcionales, el peso de los que no estan conformes es mayor a cualquiera de
las estadisticas individuales anteriormente mencionadas, estas cifras son
evidentemente preocupantes ya que las personas que piensan que la movilidad en
Bucaramanga es pésima no es poca y supera considerablemente a las que opinan

que es buena.

Figura 8. Usuarios de Metrolinea Vs opinion de la Movilidad.
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Fuente: Elaboracion Propia.
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Como se muestra en el grafico 3, las opiniones de los usuarios se reparten en su
mayoria entre mala y regular, por lo que se deduce que este sistema no es de total
agrado para los usuarios. Se creo un sistema de transporte en una ciudad
pequefia congestionando las vias, daflando las que ya existian, alargando el
tiempo de recorrido de los usuarios, aumentando el trafico de la ciudad, se
muestra la inconformidad de los usuarios, en el gréfico la opcién buena esta lejos

de ser la preferida en cuanto a la opinién de los usuarios de este servicio.

Es importante conocer a cerca de la opinién que tienen los ciudadanos como
usuarios o0 perceptores de la situacion actual de la cuidad en términos de
transporte desde una perspectiva mas especifica y es la que involucra el origen de
este problema. Para muchos el problema es mas que todo de tipo politico, mas
especificamente de intereses politicos en cuanto a la obtencién de ingresos con la
implementacion del sistema de transporte en la ciudad, otros piensan que el
problema es mas de indole urbano en términos de planeacion y plantean que la
ciudad no se encontraba preparada para la implementacion del mismo y que hay
escasez de informacion previa a la implementacién del sistema de transporte
masivo. Por otra parte, otros tienen una percepciéon mas de indole sectorial que
radica en argumentar que el sistema de transporte masivo fue un proyecto
extraido de otras ciudades y no fue pensado para nuestra ciudad como muchos de

los problemas por los que hoy atraviesa el area metropolitana

Es importante porque la movilidad en una ciudad, departamento o pais debe ser
una de las prioridades estatales, ya que es parte de lo cotidiano del ser humano, y
son precisamente los ciudadanos los mejores jueces, porque son ellos los
usuarios, los que se afecta o benefician de esto, pero el estado se ha
despreocupado mucho de este tema, si bien es cierto que se estan adelantando
obras con el fin del mejoramiento de las vias en la ciudad, se invirti6 en
infraestructura vial y se ha pensado en grandes proyectos con el fin de mejorar los

problemas de movilidad, aun falta mas interés, mas eficiencia y eficacia por parte
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del estado o los entes que este pone a cargo, como se vio en el andlisis de las
variables, la opinién acerca de la movilidad aun no esta en pésima esto indica que
aun se puede mejorar, si bien es cierto que la opinién generalizada fue mala, la
segunda fue regular. No es tarde para implementar politicas que ayuden de la

mejor forma a una optima movilidad, si bien es una tarea dificil no es imposible.

10. INFLUENCIA DE LAS VARIABLES EN LA OPINION DE LA
MOVILIDAD -ESTUDIO DE CASO BUCARAMANGA.

Con el fin de llegar a una conclusion sobre si el problema de la movilidad en
Bucaramanga, es producto o no de la falta de conocimientos, o de informacion
precisa, sobre las variables que intervienen en el proceso de congestion en la
capital santandereana; se tratara de hacer un panorama general de como se ha
venido realizando el proceso de planeacion vial en la ciudad. Una vez hecho esto,
se examinaran mas detalladamente los datos propios de la ciudad, para esto, en
este capitulo se realizo un estudio de caso para Bucaramanga, referente a los
problemas de movilidad en la ciudad, y a las molestias que este presenta, asi

como el involucramiento de los individuos directamente afectados.

Este capitulo se desarroll6 por medio de la toma del tiempo que se demora en
llegar un pasajero promedio en cada una de las rutas a los diferentes destinos de
la ciudad, la segunda parte se llevo a cabo por medio de un analisis econométrico,
se dara a conocer el tiempo de recorrido de los buses urbanos y el Metrolinea,

para contrarrestar los resultados de la encuesta con la realidad.

En la primera parte se cronometré el tiempo de recorrido, el lugar base fue la
estacion de transferencia de Provenza (estacién de metrolinea), por que es por el
momento la estacion mas grande que tiene la ciudad y es la estacion base, tiene

una cubertura de todas las rutas que Metrolinea ofrece y nos da un paralelo de
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cuanto se demora cada recorrido. Como el Metrolinea no cubre todas las rutas del
area metropolitana, es decir, el metrolinea no cubre la ruta Giron y tampoco va al
norte de ciudad, por esta razon, también se tomo el bus convencional y se realizo
el mismo ejercicio, para efectos de un analisis prolijo se monitore0 el tiempo de

recorrido desde el puente de Provenza.

Para el analisis se tomaron las rutas UIS y Real de Minas porque estas concentran
gran numero de estudiantes, ya que una es la universidad estatal de la ciudad
(universidad que esta rodeada de varios barrios urbanos) y la otra es el lugar
donde hay mayor numero de colegios (esta zona abarca tambien una unidad

residencial).

10.1 Tiempo de Recorrido a los Principales Destinos en el Sistema Masivo de
Transporte.

El sistema masivo de transporte de la ciudad, es la Ultima alternativa que se tomo
en términos de transporte, se implemento para objeto de mitigar los problemas de
movilidad, pero ¢realmente ha cumplido su objetivo?, en el siguiente analisis se
busca mostrar el tiempo que demora un ciudadano promedio en este para llegar a

su destino.
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Tabla 7. Tiempo de Recorrido a los Principales Destinos en el SMT

Estacion de Lagos 9,54
transferencia de
Provenza
Estacion de Universidad Industrial de 28,24
transferencia de Santander
Provenza

Estacion de Centro 7,10
transferencia de
Provenza
Estacion de Piedecuesta 32,45
transferencia de
Provenza

Estacion de transferencia de Ciudadela Real de Minas 28,43
Provenza

Fuente: Elaboracién Propia

Como se puede observar en la tabla 7, los tiempos de recorrido de Metrolinea son
muy largos, aunque se dice que Bucaramanga cuenta con un sistema de
transporte novedoso y eficiente con un carril exclusivo solo dos de estas rutas
hacen uso total de este carril, es decir, un estudiante que tenga por destino la
Universidad Industrial de Santander y que tenga como medio de transporte el
metrolinea tiene que estar en el padron 28 minutos con 24 segundos
aproximadamente, porque este bus tomard la carrera 27, carrera que no cuenta
con un carril exclusivo para este sistema, por el contrario, es una de las vias de
mayor afluencia de la ciudad, lo que indica que cogera todo el trafico, los
semaforos y demas restricciones con las que cuenta la ciudad en términos de
transporte y como esta todas las demas rutas. Lo que se puede decir ante esto es
que el metrolinea no agiliza el tiempo de recorrido como se habia prometido. Tan
solo las rutas Centro y Piedecuesta cuentan con un carril exclusivo ya que este

carril va desde la Quebradaseca hasta Piedecuesta.
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Cabe aclarar que el tiempo tomado en los recorridos a los principales destinos del
sistema masivo de transporte, es solo el tiempo que demora el usuario en el
padrén que lo llevara a su destino a esto hay que sumarle el tiempo que demora el
usuario esperando el alimentador que lo llevara hasta la estacion, el tiempo que
demora una ves en la estacién esperando el padron que finalmente lo llevara al
lugar a donde se dirige, esto sin contar las personas que tienen que hacer
transbordo de un padrén a otro lo que indica que el Metrolinea no es eficiente
porque el tiempo de espera de las rutas es extenso y genera retraso en la llegada
al lugar hacia el cual se dirigen, esto justifica el inconformismo de los ciudadanos
con la organizacion del sistema de transporte, muchos plantean que la diferencia
en las horas de salida entre un bus y otro no es como lo proyectan, los directivos
del sistema de transporte plantean que ese tiempo es de 15 minutos, pero el dia a
dia refleja que la situacion es contraria a la planteada, ese tiempo se hace cada
vez mas extenso y a pesar de algunas rutas de Metrolinea cuenta con un carril
exclusivo, el tiempo de espera hace que sea lo mismo que transportarse en un bus

normal y a veces que sea mucho mas largo.

10.2 Tiempo de Recorrido a los Principales Destinos en el Sistema de Bus
Urbano.

Otra de las opciones para movilizarse que tienen los bumangueses es el bus
urbano o bus convencional, es bien sabido que se han reducido las rutas que
antes prestaban estos buses debido a la implementacién del Metrolinea, ya se
planea gue a futuro este sea el Unico sistema masivo que tendra la ciudad , se
aspira a que este cubra todas las rutas del area metropolitana, pero mientras esto
ocurre, aun se cuenta con estos buses, y por eso monitorearemos lo que dura un

usuario en este.
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Tabla 8. Tiempo de Recorrido a los Principales Destinos en el Sistema de Bus

Urbano.
Barrio Provenza Girén 30,14
Barrio Provenza Norte 50,46

Fuente: Elaboracion Propia

En cuanto a las rutas de bus convencional se tomaron tan solo dos rutas, la que
lleva al norte de la ciudad y la que va hasta Giron, en la tabla 7, se muestra el
tiempo que demoran estas rutas con el fin de tener una idea mas clara de que tan
bueno era y sigue siendo el servicio prestado por los estos buses y se podra
concluir si era necesario o no la implementacién de un transporte masivo, si este
mejord, empeord o simplemente no modificé en absoluto lo que era la movilidad

en la capital santandereana.

Es importante resaltar que en el caso de los usuarios de bus urbano no es
necesario adicionar tiempo alguno al recorrido, ya que este los lleva directamente

a su destino sin hacer ningan abordaje, ni parada adicional.

10.3 Opinién de la Movilidad Vs Opinién del Sistema, Variables que Influyen

en la Decision de la Muestra.

En esta segunda parte del capitulo el andlisis se hizo por medio del programa
economeétrico Stata 12, con el fin de aplicar un analisis econométrico y poder dar
un aporte econémico mas certero a esta investigacion. Debido a la base de datos
obtenida de las encuestas realizadas, se realizo un analisis Ordinal Logit
(OLOGIT), se utilizo este modelo porque las variables que se explicaron (opinién
de la movilidad y opinion del sistema) son variables categoricas de orden cuatro

(son de orden cuatro porque las personas encuestadas tenian cuatro opcién para
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elegir: pésima, mala, regular o buena; asigndndoseles valores de 1 a 4
respectivamente, es decir pésima toma el valor de 1 y buena el valor de 4), al ser
variables categdricas de orden superior a uno se debe trabajar bajo este modelo.

Cabe resaltar que este es un modelo no lineal.

Para la elaboracion de estos modelos se trabajé con variables continuas (como la
edad, tiempo de recorrido, estrato, etc.), binarias (es decir que se catalogaban
como 1 o 0, como es el caso de Origen, destino, sexo, educacion. Para estas
variables se usa una variable control que toma el valor de 1, es decir en el caso de
educacion, educacion superior es la variable control, si es de educacién superior
toma el valor de 1, si el grado de educacion es menor a educacion superior toma
el valor de 0) y variables categéricas (como opinién de las principales vias de
acceso, opinién de la movilidad, opinion del sistema de transporte publico. Estas
variables se organizan de la peor a la mejor, en el caso de estudio se tenian las
opciones: pésimo, malo, regular y bueno, por defecto estas se organizaban de 1 a
4, siendo 1 pésimo y 4 bueno, como se explico anteriormente para explicar la

variable base del estudio).

MODELO 1: El primer modelo que se va a trabajar es un modelo ologit que analiza
gue tan significativas son las variables: origenbucara destinobucara, tpublico,
tiemporecorrido, viademovilizacionppal, motivoet, mujer, edad, estrato vy
educacionsuperior frente a la variable opinion a la movilidad y lo que se intenta
mirar en esta primera regresion, con la elaboracion de este modelo es que otras
variables influyen en la opinién que tiene la gente frente a la movilidad, porque su

percepcion es negativa o positiva frente a este tema y que afecta a esta.
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Figura 9. Modelo 1. Opinién de la movilidad

Iteration 0: log likelihood = -630.73109
Iteration 1: log likelihood = -593.7753
Iteration 2: log likelihood = -593.25828
Iteration 3: log likelihood = -593.25736
Iteration 4: log likelihood = -593.25736
Ordered logistic regression Number of obs = 500
LR chi2 (10) = 74.95
Prob > chi2 = 0.0000
Log likelihood = -593.25736 Pseudo R2 = 0.0594
opinionmovilidad Coef. Std. Err. z B>|z| [95% Conf. Interval]
origenbucara .0857589 .2180062 0.39 0.6% -.3415253 .5130431
destinobucara -1.231881 .4018119 -3.07 0.002 -2.019418  -.4443443
tpublico -.7848503 .2392478 -3.28 0.001 -1.253767 -.3159333
tiemporecorrido -.0207204 .0057156 -3.63 0.000 -.0319229 -.009518
viademovilizacionppal 1.436481 .3530752 4,07 0.000 . 7444658 2.128495
motivoet .3789123 .3768939 1.01 0.315 -.3597862 1.117611
mujer .3535116 .1783 1.98 0.047 .0040499 .7029732
edad .022992 .0084988 2.71 0.007 .0063346 .0396494
estrato -.2380321 .1027792 -2.32 0.021 -.4394755 -.0365886
educacionsuperior -.195852 .189117 -1.04 0.300 -.5665146 .1748105
/cutl -2.331552 . 7713027 -3.843277 -.8198261
/cut2 -.2614459 .7630258 -1.756949 1.234057
/cut3 1.785327 .7680778 .2799223 3.290732

Fuente: Elaboracién Propia

En esta regresion se analizé la opinién de la movilidad que tiene la poblacion

encuestada frente a las demas variables y si estas tienen un efecto negativo,

positivo o indiferente en ella. Manteniendo todo lo demas constante se puede

observar que la variable destino Bucaramanga tiene una influencia negativa frente

a la opinion de la movilidad, es decir una persona que tenga su destino en la

ciudad ya sea porque estudia o trabaja alli tiene una opinién desfavorable acerca
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de la movilidad, igual a una persona que hace uso del transporte publico esta
seguramente también piensa de manera desfavorable cuando se refiere al tema
de movilidad en la ciudad , otro factor que influye de manera negativa en la opiniéon
de los ciudadanos cuando de movilidad se trata es el tiempo de recorrido y el
estrato, entre mas tiempo demore en llegar a su destino o entre mas bajo sea el
estrato del que proviene peor sera su opinion frente a la movilidad. El nivel de
educacion es otra de las variables que influye negativamente a la hora de dar una
opinion acerca del tema que nos interesa. No obstante variables como si el origen
es Bucaramanga, que via de acceso tome, el motivo por el que tuvo que hacer uso
de estas o si es mujer no afectan de ninguna manera la percepcion de los

individuos respecto a la variable opinion de la movilidad.

Figura 10. Significancia de las variables en la opinion de la movilidad.
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Fuente: Elaboracion Propia.

Anteriormente se analiz6 si la variable tenia un efecto negativo, positivo o
irrelevante en la percepcién de los individuos frente al tema de movilidad, ahora

se analizara la significancia que tienen estas variables en la regresion, es decir,
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no todas las variables afectan la opinion de las personas, algunas son totalmente
nulas, como es el caso de que el origen sea Bucaramanga, esta variable no tiene
significancia alguna en la opinidén, caso contrario a si el destino es la capital
santandereana, este si tiene un efecto negativo en la opinién que genera en los
ciudadanos, otras variables que afectan negativamente la forma en que se percibe
la movilidad es si son usuarios de transporte publico y el tiempo que dura el
recorrido para llegar a su destino, el motivo por el cual tienen que hacer uso de
esté es totalmente indiferente e irrelevante para los individuos que formaron parte
de la muestra, no obstante el sexo (en este caso en particular las mujeres tienen
una opinion desfavorable frente a la movilidad, es decir la mujeres opinan peor
gue los hombres frente a este tema) y la edad si tienen una influencia positiva en
la opinién de los usuarios contrastando con el efecto que genera en la poblaciéon
dependiendo el estrato al que pertenecen y el nivel de educacién ya que estos

afectan la opinion de forma negativa.

En esta nueva regresion se involucraron mas variables con el fin de analizar como
afecta la opinidn con respecto a la movilidad frente a los sistemas de transporte
publico con los que cuenta la ciudad, cabe aclarar que la muestra que se
selecciono no se discrimino a los propietarios de vehiculos propios.

MODELO 2: Ahora se analizara un modelo ologit, modelo que busca contrarrestar
como las variables: opiniébndesistema, mujer, edad, estrato, educacionsuperio
tiemporecorrido, viademovilizacion, usosemanal y usocacional afectan la opinion

gue se tiene del sistema de transporte publico de la ciudad.
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Figura 11. Modelo 2, Opinioén del Sistema.

Iteration 0: log likelihood = -386.65125
Iteration 1: log likelihood = -368.04536
Iteration 2: log likelihood = -367.61367
Iteration 3: log likelihood = -367.61325
Iteration 4: log likelihood = -367.61325
Ordered logistic regression Number of obs = 309
LR chi2(8) = 38.08
Prob > chi2 = 0.0000
Log likelihood = -367.61325 Pseudo R2 = 0.0492
opiniondesistema Coef. 5td. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
mujer .2601489  .2213853 1.18 0.240 -.1737583 .6940561
edad .0469269  .0130303 3.60 0.000 .021388 0724658
estrato -.2743556  .1243439 -2.21 0.027 -.5180652 -.030646
educacionsuperior -.332587  .2420149 -1.37 0.169 -.8069274 .1417535
tiemporecorrido -.0352652 .007277 -4.85 0.000 -.049528 -.0210025
viademovilizacionppal .9264925  ,4804587 1.93 0.054 -.0151893 1.868174
usosemanal -.7617147  .3349905 -2.27 0.023 -1.418284 -.1051453
usocasional -.6892076  .3112972 -2.21 0.027 -1.299339 -.0790764
/cutl -2.634482  ,7737222 -4,15095 -1.118014
/cut2 -.6215814  ,7537425 -2.09889 .8557268
/cut3 1.596882  .7550228 .1170649 3.0767

Fuente: elaboracion propia.

De la regresion elaborada anteriormente se puede decir que variables como

estrato afectan negativamente la percepcion de la gente acerca del sistema de

transporte publico en la ciudad, se entiende que las personas de estratos mas

bajos son mas dependientes de este sistema para llegar a su destino, tal ves esto

influye en que las personas de estrato mas bajo opinan negativamente del

sistema, lo que contradice un poco el que la gente que tiene un nivel superior de
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educacion tenga una opinion negativa del sistemas ya que una mayor educacion
escolar da posibilidades de acceder a un mejor estrato, pero curiosamente esta
variable afecta negativamente la opinion de la poblacion, es decir, de las personas
encuestadas las que tienen mas estudio son las que peor perciben el sistema de

transporte en la ciudad.

Los usuarios de transporte publico que tienen un tiempo de recorrido es mas largo
opinan negativamente del sistema, esta variable influye negativamente, otra
variable que hace negativa la opinion de los usuarios es el uso del sistemas de
transporte masivo con el que cuenta la ciudad, indiferentemente del tiempo de
uso, lo que puede generar la sintesis de que las personas usuarias del sistema
estan en desacuerdo con este sistema, no obstante, variables como si es mujer,
la edad que se tenga o la via de movilidad que se tome no influyen de ninguna

manera en la percepcion acerca de la opinion del sistema.

Figura 12. Significancia de las Variables en la Opinion de la Movilidad.

Variable REGI
#£31
majex O.260
edad O .047 % %>
estrato — 0O .274%%
educacions~x —3 333
tiemporeco~o — O . 035% % &
wviademowvil~1 O.926%
usosemanal —0O . T762%%
usocasional — 0O . 689 %%
catli
_cons —2 .634 % %%
cat>>
_cons —0o.622
cat3
_cons 1 .597%*%
Statistics
NI 309
13 —368
aic 757
bic 79S8
Jlegend: o <. s o P .05 et a0 =, o) £ Jx B

Fuente: Elaboracién Propia.
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En esta parte de la regresion se puede evidenciar la significancia que tiene cada
variable en la opiniébn que tiene la gente del sistema de transporte de la capital
santandereana, variables como: edad, estrato, tiempo de recorrido, via de
movilidad, uso semanal y uso ocasional, tienen un comportamiento bastante
significante, es decir, una persona de mayor edad, de un estrato mas bajo o que
sea usuario constante de este servicio seguramente tienen una opinion negativa al
respecto, porque estas variables afectan significativamente el comportamiento de

estas variables respecto a la opinidn que tiene la poblacién acerca de la movilidad.

El comun denominador de las regresiones realizadas anteriormente es que los
ciudadanos Bumangueses no estan satisfechos con la movilidad de la ciudad, no
importa la edad, el sexo, la actividad econdmica ni el estrato socio-econémico, ni
siquiera afecta el hecho de si tienen vehiculo propio o por el contrario si son
usuarios del transporte publico, todos concuerdan que la movilidad en la ciudad
tiene notorias deficiencias, y que se pide a gritos una reforma en la misma ya sea
por medio de leyes que la controlen, con mayor inversion o con un ente mas

eficiente que solucione o por lo menos mejore las deficiencias que esta presenta.

Por otro lado, los usuarios del transporte publico (ya sea metrolinea o bus urbano)
concuerdan en su mayoria que este necesita muchas mejoras en el sistema como
se ve en las regresiones anteriormente analizadas, si bien hay unas variables que
influyen mas que otras en la opinion que tienen los usuarios, en general, se

muestra la inconformidad que estos tienen del servicio prestado.
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11. CONCLUSIONES.

11.1 Conclusiones Generales.

Finalmente, una vez sustentadas las ideas generales acerca del tema que nos
ocupa, en esta parte catalogada como conclusiones, se hizo referencia a los
resultados que se arrojaron en toda la investigacion, se realizo una caracterizacion
del sector mostrando como aporte principal la contextualizacion del mismo, y la
importancia de integrar tanto teorias como realidades observables en el estudio de
caso realizado en el capitulo anterior. Cabe aclarar que solo se destacaran los

aportes mas relevantes que se encontraron a lo largo de toda la investigacion.

La movilidad de Bucaramanga y su Area metropolitana se ha visto seriamente
afectada debido al excesivo aumento y desarrollo que ha tenido la ciudad, en los
hogares bumangueses ha crecido la cantidad de automdviles y la falta de una
autoridad notable de transporte que precise mejor las estrategias y priorice las
obras y acciones con base en informacion apropiada y estudios técnicos
adecuados. De otra parte, los problemas de espacio publico generan invasion de
vias vehiculares, reduciendo la escasa capacidad de la red vial y exigiendo a los
peatones lanzarse a las vias a luchar por el espacio con los vehiculos, como se
puede ver en el anexo B, los automadviles reducen los carriles parqueandose en

las vias de acceso y generando trancones.

Segun cifras otorgadas por la pagina del ministerio de transporte mas de
70.000 viajes diarios que ingresan a la ciudad de Bucaramanga, provienen del
area metropolitana de Bucaramanga (Floridablanca, Piedecuesta y Giron), lo que
muestra la necesidad de nuevas obras en estos sectores de la ciudad, no
obstante, se adelanta la construccién de obras como la Troncal Norte — Sur, el
mejoramiento de la transversal metropolitana y la carretera antigua a

Floridablanca, obras que no son suficientes ya que Bucaramanga necesita
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mejorar la conexién Oriente — Occidente con el fin de ofrecer una mayor oferta vial
en el sector de la carrera 36 a la Ciudadela Real de Minas y desde la calle 48 a la
calle 56.

Toda esta inconformidad por parte de los ciudadanos de Bucaramanga en cuanto
a la movilidad, la falta de vias y todas las falencias que esta tiene, como se arrojo
en los resultados mostrados en la investigacion que se desarrollo en el capitulo
anterior responden precisamente a todas estas malas gestiones por parte de las
entidades encargadas, la falta de vias y de obras tanto en la ciudad como en el

area metropolitana.

Por otra parte, la reducida asignacion anual del presupuesto departamental a este
sector para el mantenimiento de las vias, ha generado el deterioro del pavimento
en muchas vias principales y secundarias, haciendo ahora mas costosa la
recuperacion total de la malla vial, como se ve en el anexo C, las vias de la ciudad
estan en muy mal estado. Aunque recientemente se asignd un importante
presupuesto para mejorar estas vias, es innegable que esta inversion es
insuficiente para recuperar la malla vial urbana, como los ciudadanos lo
exigen. Por tanto, es importante ampliar y una parte del presupuesto anual para

emprender un plan de mantenimiento preventivo.

En relacion con el Sistema Integrado de Transporte Masivo, es necesario definir
su fortalecimiento o revisibn general, dadas las grandes inquietudes e
inconformidad que la actual situacion ha generado en los distintos sectores de la
poblacion, como se evidencio en las encuestas y en las regresiones, la poblacion
no esta satisfecha con el servicio prestado, el servicio no es optimo, es demorado
y el precio no justifica el servicio prestado. Se puede decir sin temor a
equivocarse que el sistema no funciona segun las proyecciones iniciales y tanto
los transportadores como la empresa y el concesionario de facturacion, expresan

objeciones que deben revisarse y mejorarse. Otro tema importante a tener en
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cuenta es que las vias escogidas generalmente para el paso de vehiculos de
carga pesadas (articulados, alimentadores y buses urbanos) no tienen el disefo

adecuado para soportar el impacto o dafio generado por estos.

Es necesario agilizar las inversiones pendientes, chatarrizar los vehiculos que
deben salir del servicio, hay muchos buses de servicio publico que no estan en
condiciones aptas para el transporte de la poblacion, asi como, cumplir a
cabalidad los compromisos contractuales, esto debe ir acompafiado de una
adecuada coordinacion institucional que a su vez debe permitir que todas las
entidades que tienen relacion con la movilidad, actien adecuadamente y se tomen
las decisiones correctas, incluidas aquellas que promuevan otros medios de

transporte y fomenten el uso de andenes y vias peatonales recuperadas.

Ahora bien, el sector privado tiene que formular sus propias propuestas para
mejorar la movilidad. EIl transporte de carga, los colegios, las universidades, las
instituciones de salud, el comercio y todas las entidades de servicio privado deben
preocuparse por la implantacién de su plan de movilidad, y la ubicacion de
infraestructura de parqueaderos para sus clientes y usuarios, en coordinacién con
el Plan de Ordenamiento Territorial (POT). La construccibn de los
intercambiadores viales y el uso de tecnologias de informacion, deben ofrecer

soluciones concretas a la movilidad vial.

Otro factor que afecta de forma negativa la movilidad de la ciudad, es el transporte
informal, el aumento de las motos en la ciudad y la imprudencia de las mismas, el
mal uso de las calles por parte de los taxistas, como se muestra en el anexo D,
cada ves hay mas motos en la ciudad y no hay control de estos por parte de las
autoridades correspondientes. La falta de control a estos temas hace que la
movilidad de las ciudad y que la percepcién de la poblacion hacia esta se presente

de forma negativa.
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11.2 Conclusiones Especificas

El hecho de que la mayoria de las personas encuestadas prefiera un bus
tradicional en vez de una unidad de Metrolinea, manteniendo todo lo demas
constante, es prueba de la mala implementacién producto de la mala planificacion,
gue es resultado, como se ha mantenido a lo largo de todo este trabajo, de la uso

insuficiente de instrumentos tecnoldgicos disponibles en términos de planificacion.

El hecho de que esté claro que los buses de Metrolinea sean mas cémodos para
los ciudadanos en la Ciudad de Bucaramanga, conlleva a inferir que las razones
de por qué la mayoria de la poblacién prefiera usar un bus convencional, son
mucho mas de fondo que la simple comodidad, sino mas bien de tiempo de espera
en las paradas, de eficiencia en las rutas, de facilidad de pago, de costumbre
(problemas cultural), entre otras razones, que tienen que ser tenidas en cuenta en
la planeacién de trafico urbano de la ciudad e intentar, también, incluirlas en la

modelizacion a través de las herramientas disponibles, para la toma de decisiones.

Actualmente en Bucaramanga se esta gestando un fendmeno de degradacion
creciente del medio ambiente urbano (congestion, ocupacion del espacio publico,
etc.) esto es debido como ya se analizé cuando se hizo el analisis DOFA y con los
resultados de encuestas, a la mala planificacion que existe en el sistema de
transporte de Bucaramanga y su sistema de semaforizacion, por tanto se hace
necesario la implementacion de una politica publica que mejore prontamente esta
problematica para evitar problemas mayores en un futuro tales como:

contaminacion auditiva, degradacion del medio ambiente etc.

Debido a la mala planificacion de los sistemas transportes, se esta ocasionando
una problematica fuerte en la ciudad puesto que los medios de transporte no estan
abarcando en su totalidad todos los barrios de la misma, hay partes a las que no
se le esta brindando el servicio a las personas y adicional a esto existe una gran

desinformacion entre la gran mayoria de la poblacion con respecto a los buses
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que debe tomar para llegar a sus destinos, por tanto urge que haya mas
articulacion en estos sistemas de transporte para que no se genere aun mas
incomodidad o molestias en dichos usuarios que generen conflictos fuertes mas

adelante.

Los ciudadanos son conscientes de la problematica que hoy vive el area
metropolitana en términos del sistema de transporte como agentes que forman
parte del mercado y plantean que se debe dar solucion al problema de manera
conjunta; es decir, la solucién debe generarse por medio de la articulacion de los
directivos del sistema de transporte integrado, de la alcaldia, gobernacion,
instituciones educativas que cooperen con la cobertura en términos de formacién
en temas de planeacion y de los sistemas de informacion geogréfica para que se
acoja la demanda de transporte de una manera eficiente y que se incluya a la
mayor parte de la poblacion en la misma. Lo anterior se plantea porgue una
caracteristica notoria en la encuesta realizada es el inconformismo en términos de
eficiencia e inclusién por parte de los ciudadanos, hay algunas regiones donde hay
concentracion de poblacion y hay pocas rutas para acoger esta demanda, ademas
el tiempo de salida entre una ruta y otra es un lapso de tiempo bastante largo(
aproximadamente 25 minutos) que genera que el tiempo que se optimiza en
algunas zonas con el carril exclusivo sea perdido en este lapso de espera por
parte de los ciudadanos.

El marco tedrico bajo el cual se basan la alternativa de solucién es el del enfoque
con raices en los planteamientos evolucionistas pero que han desarrollado
caracteristicas propias. Donde los sistemas nacionales de innovacién actlan
como elemento clave para entender y analizar. Entender como la innovacion, el
aprendizaje y la creacion de conocimiento esta organizado en las economias
nacionales. Fue elegido porque lo que se busca es generar innovacion en la
region, capacitando el personal ya empleado en los proyectos del sistema de
transporte, para que basen sus técnicas de investigacion en planificacion

urbanistica y se genere una red de conocimiento en la region.
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13. ANEXOS

Anexo A. Formato de la Encueta

Edad?

Sexo? Femenino: masculino:

Estrato Econémico:
1 2 3 4 5 6

Nivel educativo:

Primario secundario universitario otro

cual?

e Tiempo de Recorrido (origen-destino habitual):

e Origen:

e Destino:

e Motivo:
Estudio: trabajo: diligencias personales: otro:

cual?

e Principal via de movilizacién:
Cra 27: Cra 33: otra:

cual:

e Tipo de vehiculo:
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Ninguno: Moto: automovil: camioneta: otro:

cual?

e Que opinién tiene wusted de la movilidad en Ila Ciudad?

¢ Que opina usted acerca de las principales vias de acceso en Bucaramanga??

e Esusted usuario del servicio masivo de transporte (Metrolinea)?

Si: no:

e Siesusuario de este, que opinién tiene acerca del mismo?

Buena: regular: mala: pésima:

e Con que frecuencia hace uso de este servicio?

Diariamente: semanalmente: ocasionalmente:

Anexo B. Foto de los carros que se parquean en las vias.

.o

Fuente: esta foto fue tomada en el centro de la ciudad, y demuestra de una forma
clara la imprudencia de algunos conductores que parquean en las vias, acortando

los carriles e incrementando los trancones porque reducen los carriles.
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Anexo C. Foto de las Motos Imprudentes

Fuente: foto tomada en el centro de la ciudad, que evidencia que no tan solo los

carros son imprudentes parqueando en las vias de afluencia de la ciudad también

las motos y los ciudadanos.

Fuente: foto tomada en el centro de la ciudad, que muestra la imprudencia de los

taxis y camiones de carga que parquean en cualquier lugar, poniendo en peligro la
movilidad tanto de los transelntes como de los demas carros, ademas de acortar
los carriles.
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Anexo E. Foto del mal estado de las vias.

Fuente: foto tomada en el centro de la ciudad que muestra el mal estado de las

vias, y el peligro que corren tanto motociclistas como los propietarios de

automoviles por esta razon.

Anexo F. Foto de la cantidad de motos en la ciudad.

Fuente: foto tomada en el puente el viaducto en una hora pico, que muestra la

cantidad de motos y el aumento del parque automotor en la ciudad, lo que

evidentemente complica la movilidad de la ciudad.
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