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RESUMEN

TITULO:

PASANTIA EN EL GRUPO DE INVESTIGACION GEOMATICA, GESTION Y OPTIMIZACION DE
SISTEMAS, COMO AUXILIAR DE INGENIERIA EN LA VALORACION DEL ESTADO ACTUAL
DE LA INFORMACION DE PLANEACION Y CONTROL DE LA MOVILIDAD EN EL AREA
METROPOLITANA DE BUCARAMANGA*

AUTOR:
EDWIN ADOLFO MURILLO LAITON**

PALABRAS CLAVE: Desarrollo sostenible, movilidad sostenible, movilidad forzada, informacion
primaria, informacién secundaria, descentralizacién de la informacion.

DESCRIPCION

La ostensible problematica de movilidad en los cuatro municipios que conforman el area
metropolitana de Bucaramanga, a saber; Bucaramanga, Floridablanca, Giron y Piedecuesta,
reflejada en la incidencia negativa sobre el desarrollo urbano, los impactos ambientales, y en las
dificultades manifiestas en la vida de las personas, han motivado el desarrollo del presente trabajo
cuyo esfuerzo esta orientado a la identificacién de las probleméticas mas acuciantes del conjunto
urbano en términos de movilidad y transporte, y a la revision del insumo mas basico para planear y
controlar la movilidad de una urbe; los datos.

Se busca realizar un acercamiento a las principales entidades que controlan la movilidad en el area
metropolitana para conocer desde su perspectiva los aspectos mas relevantes de los conflictos que
enfrentan diariamente cada uno de los municipios y adicionalmente conocer la cantidad y la calidad
de la informacién primaria y secundaria que se usa en las decisiones de planeacion y control de la
movilidad, asi como los recursos y las herramientas destinados a tal fin. Ademas se pretende
plantear una discusion desde la perspectiva de una movilidad sostenible donde priman las
personas en contraste con el modelo actual del sistema de transporte donde prima el vehiculo
particular. También se pretende analizar y valorar el estado de la informacion por medio de
indicadores considerados en tanto a la calidad, la cantidad y la actualizacién, y lograr una serie de
conclusiones y recomendaciones para perseguir la armonia entre la estructura urbana, la
necesidad de movilizarse y el medio ambiente, y para la consecucién, disposicion y cabal
utilizacion de los datos como fuente de sustento de todas las decisiones, y por otra parte hacer un
pequefio atisbo al mal uso o carencia de la informacion, como una de las causas de los complejos
problemas de movilidad en el area metropolitana.

*Trabajo de grado
*facultad de ingenierfas fisicomecanicas . Escuela de Ingenieria Civil. Director. M.Sc Wilfredo del Toro Rodriguez
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ABSTRACT

TITLE: INTERNSHIP IN GEOMATICA INVESTIGATION GROUP, MANAGEMENT AND
OPTIMIZATION OF SYSTEMS AS AN AUXILIARY OF ENGINEERRING IN THE EVALUATION OF
THE CURRENT STATUS OF THE INFORMATION OF PLANNING AND CONTROL OF MOBILITY
IN THE METROPOLITAN AREA OF BUCARAMANGA’

AUTHOR: )
EDWIN ADOLFO MURILLO LAITON

KEY WORDS: Sustainable development, sustainable mobility, forced mobility, primary information,
secondary information, decentralization of information.

DESCRIPTION

The evident problematic of mobility in the four municipalities of the metropolitan area of
Bucaramanga, namely, Bucaramanga, Floridablanca, Giron and Piedecuesta, reflected in the
negative impact on urban development, environmental impact and the manifest difficulties in the
lives of people, have motivated the development of this work whose effort is geared to the
identification of the most important problems of the urban set about mobility and transport and the
revision of the most basic input for planning and checking the mobility of a city; the data.

It seeks to make an approach to the main entities that mobility control in the metropolitan area from
its perspective the most relevant aspects of the conflicts faced by each of the municipalities on a
daily basis and, in addition, to know the quantity and quality of primary and secondary information
used in planning decisions and mobility control, as well as the resources and tools designed for this
purpose. It also pretend to raise a discussion from the perspective of the sustainable mobility where
people prevail in contrast to the current model of the transport system where the private vehicle is
most important. Furthermore, it aims to analyze and evaluate the state of the information through
indicators considered in terms of quality, quantity and update, and achieve a series of conclusions
and recommendations to pursue the harmony between urban structure, the need to mobilize and
the environment, and for the achievement, disposition and full use of data as a source of support for
all decisions, and on the other hand make a small glimpse of misuse or lack of information, as one
of the causes of the complex mobility problems in the metropolitan area.

" Bachelor thesis
faculty of physical mechanical engineering . School of Civil Engineering. Directed by Wilfredo del toro Rodriguez M.Sc
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INTRODUCCION

“La falta de recursos dejé de ser una excusa valida para no actuar. Esa idea de
que solo es valido actuar en el momento en el que se cuente con todas las
respuestas y todos los recursos, es la mejor receta para la paralisis.” Jaime

Lerner, Ex-alcalde de Curitiba

El problema de la movilidad tiene sus origenes, en buena parte, en el aumento de
la densidad poblacional del area metropolitana, que conlleva a una expansiéon de
la demanda a la que estan sometidas las infraestructuras de transporte. También
es consecuencia de haber fomentado el trafico motorizado de automoviles
pensado para que cada vez se logren mayores velocidades y distancias mas
grandes, dando como resultado una problematica de saturacién de las vias,
contaminacion ambiental, grandes dificultades para medios no motorizados como
peatones Y ciclistas, y la pérdida del equilibrio en la estructura urbana, lo cual se
hace mas evidente a la luz de aspectos inherentes a la movilidad como la
seguridad vial (accidentalidad), la cultura ciudadana, la sefalizacion, la
semaforizacion, el espacio publico y demas aspectos que adolecen de un buen

manejo y un buen funcionamiento en el area metropolitana de Bucaramanga.

El area metropolitana cuenta con varias entidades que se encargan de la
planeacién y el control de la movilidad urbana, entre las cuales se encuentran la
empresa de transporte masivo Metrolinea, el Area Metropolitana de Bucaramanga
- en adelante AMB, para hacer la desambiguacion entre la agrupacion urbana
conocida como area metropolitana de Bucaramanga y la entidad que lleva el
mismo nombre -, y las direcciones de transito de cada uno de los municipios que
la conforman. Estas entidades desempefian diferentes funciones y controlan y
regulan diferentes aspectos relacionados con la movilidad, es decir se encargan

de tomar decisiones, estudiar situaciones, planificar escenarios y proponer y
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ejecutar soluciones a los muy variados conflictos de movilidad y transporte que

enfrentan diariamente los municipios implicados.

El presente trabajo tiene como propoésito indagar acerca de la informacion y los
datos que son utilizados por estas entidades, mediante un acercamiento y
entrevistas a funcionarios o representantes con el a&nimo de conocer de primera
mano los datos de que dispone cada empresa, y en los que estarian fundadas las
decisiones y acciones concretas que se realizan dentro de su incumbencia. Con
este propoésito se desea valorar la cantidad, calidad y cabal utilizacion de los datos
y hacer un pequefio atisbo a la descentralizacion, desactualizacion o carencia de
la informacion, como una de las causas de los complejos problemas de movilidad
que acontecen actualmente en el area metropolitana. Es decir, que el trabajo esta
enfocado en indicar de qué manera incide este insumo basico de planeacion en la
problematica actual y en procurar los lineamientos para el mejoramiento en el
manejo de la informacién destinada a la toma de decisiones en términos de
planeacién y control de la movilidad, y cuyo adecuado uso estaria en favor de la
optimizacion del uso de la infraestructura urbana que deberia devolver al peaton y
al ciclista los lugares de méas importancia en la piramide de los actores de la
movilidad y perseguir la armonia entre la ciudad y el transporte urbano. Este
trabajo también se permite un espacio para la discusion de algunos temas
considerados relevantes desde la perspectiva del desarrollo sostenible, pues de
nada servird expandir las vias, crear vias nuevas, puentes, intercambiadores y
demas obras, si seguimos alimentando este modelo de ‘movilidad forzada’ en el
que el vehiculo particular se convierte en el principal actor para recorrer grandes

distancias con todas las consecuencias nefastas de un modelo equivocado.

Para hacer una valoracion cuantitativa de la informacion, en este trabajo se
definen algunos indicadores principales relacionados con la calidad, el volumen y
la actualizacion de los datos para determinar su estado, y de esta manera llegar
finalmente a una serie de recomendaciones para mejorar la consecuciéon analisis y

disposicion final de la informacion, teniendo en cuenta que esta es y sera, el
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soporte principal usado por los responsables de la movilidad y el transporte en el
area metropolitana para tomar las decisiones que acaecen en el conjunto urbano,
y repercuten en el bienestar de la poblacién. El autor desea que el alcance de este
trabajo sea el inicio de una investigacion mas profunda, y que complementado con
arduos y esmerados trabajos posteriores permita favorecer la busqueda de las
anheladas soluciones de movilidad.
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1. MARCO CONCEPTUAL

“Todo hace pensar que el impacto ambiental crece desproporcionadamente

cuando intentamos apurar los ultimos minutos” Jorge Riechmann

1.1 EL DESARROLLO SOSTENIBLE Y LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Desde finales de los afios ochenta un nuevo concepto de desarrollo ha ganado
fuerza; este es el concepto de desarrollo sostenible, cuya mejor definicién, a juicio
del autor y en concordancia con Mdller [1], es proporcionada por la Comision
Brundtland y expresa que es aquel desarrollo que: "atiende las necesidades del
presente sin comprometer la habilidad de las generaciones futuras para atender
sus propias necesidades". Esta breve y certera definicibn permite dilucidar un
concepto de actual y preciado interés para las grandes y medianas ciudades del
mundo; la movilidad sostenible, la cual se incluye dentro del desarrollo urbano, y
cuyo sustento en el desarrollo sostenible se opone a un modelo de transporte
urbano basado en el vehiculo particular por todos los efectos negativos que

acaecen en el conjunto urbano y en el medio ambiente y los ecosistemas.

La movilidad sostenible entendida no solo como la capacidad para transitar de
manera agil y organizada por el territorio de un municipio, y como el medio para
facilitar los intercambios que realizan todas las personas dentro del conjunto
urbano, sino también como una promesa de armonia entre el desarrollo
econdémico, la conservacion del medio ambiente y un mejor nivel de vida para los
ciudadanos, se ha convertido, desde hace afos, en uno de los mayores retos que
tiene la ciudad de Bucaramanga y los municipios del area metropolitana.
Actualmente los esfuerzos estdn encaminados a la busqueda de alternativas que

favorezcan el uso eficiente de la infraestructura urbana, pues se ha reconocido
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que la mala planificacion, sumada con otros importantes factores, esta
convirtiendo a la ciudad en un espacio intransitable, contaminado, inseguro y con

muchas limitaciones para el crecimiento econémico.

1.2 LA MOVILIDAD ‘FORZADA’

El autor aleman Hermann Knoflacher sefiala la importancia de diferenciar entre la
‘movilidad’, expresada en el nimero de viajes o movilizaciones en un dia, que es
el resultado de la voluntad propia de una persona, y la movilidad ‘forzada’ que
debe realizar una persona para asegurar su supervivencia. En ese sentido se
debe comprender que en principio, en la historia del hombre, la creacion de las
ciudades permitié la posibilidad de acceder directamente a los bienes necesarios
para la vida cotidiana y liberé a los seres humanos de esta movilidad forzada. Sin
embargo, subraya Knoflacher que la ‘movilidad forzada’ se ha creado de nuevo
con la invencion del transporte motorizado y el desarrollo urbano correspondiente,
ya que la expansion de las ciudades obliga a muchas personas hoy en dia a
movilizarse grandes distancias por motivos variados. Un ejemplo es que se
construyen viviendas en barrios ubicados en la periferia de las ciudades, lugares
que a su vez requieren el vehiculo particular para que las personas puedan
desplazarse al trabajo. Estos viajes no son voluntarios, sino que las personas se

ven obligadas a realizarlos para llevar a cabo su vida diaria.

A la movilidad forzada ha contribuido también la disgregacion de las actividades
de la vida diaria (produccion, comercio, diversion, vivienda, educacion). Todas
estas actividades se desarrollan en diferentes partes de la ciudad. En una parte de
la ciudad las personas tienen su vivienda, en otra trabajan, en otra estudian, en
otra realizan sus compras o los tramites de la administracion municipal. En este
sentido, para Knoflacher, el gran numero de kildmetros recorridos en un dia por

una persona representa la expresion de la pérdida de un equilibrio en la estructura
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urbana. Ademas de verse obligadas las personas a recorrer grandes distancias en

automoviles, se produce méas contaminacion ambiental como consecuencia. [2]

1.3 MEDIOS DE TRANSPORTE

Knoflacher insiste en que las distancias o trayectos que debe recorrer una
persona, y los medios de transporte que utiliza, son de ninguna manera
predefinidas. Por el contrario, como es el caso del area metropolitana, son
susceptibles y en buena parte estan definidas por las medidas que toman los
municipios para crear las condiciones de la movilidad. En ese sentido el conjunto
urbano cuenta con el Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) Metrolinea
gue ofrece sus servicios a través de buses articulados, padrones y alimentadores,
y que conecta los municipios de Bucaramanga, Floridablanca y Piedecuesta. Se
resalta el hecho de que las rutas del sistema Metrolinea aun no cubren el
municipio de Giron ni la zona Norte del municipio de Bucaramanga.
Adicionalmente se cuenta con el sistema de buses de transporte publico colectivo
que ‘complementa’ la cobertura brindada por el SITM y que actualmente cuenta
con buses en los cuatro municipios del area. Por otra parte, el transporte informal
también ocupa un importante lugar en los medios utilizados por las personas para
realizar sus viajes, los cuéles pueden ser efectuados en motos, automoviles, o
taxis publicos ‘piratas’ [3]. En el conjunto urbano del area metropolitana, en
oposicion a las expectativas, los ciclistas y los peatones estan relegados al ultimo
lugar en los medios de transporte dentro del sistema de la ciudad. El déficit de
espacio publico es alarmante y no existe a la fecha infraestructura exclusiva para

las bicicletas.
Es de especial importancia en este estudio, el hecho de que los municipios por
medio de las politicas, leyes y normativas influyen determinantemente en los

medios de transporte y en las distancias que las personas recorren diariamente.
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Se ha podido comprobar con base en experiencias de otros paises como
Alemania, que la construccion de ciclo-rutas induce finalmente a las personas al
uso de la bicicleta. Algo similar es valido para el uso del transporte publico masivo
y colectivo: la calidad, comodidad y eficiencia del sistema define en buena parte el

comportamiento de la demanda. [2]

1.4 LAS ENTIDADES Y SUS FUNCIONES

Las ya mencionadas entidades del area metropolitana para la planificacion y el
control de la movilidad desempefian funciones diferenciadas segun se corrobor6
en las entrevistas con los funcionarios de cada una de ellas. Asi pues, las
direcciones de transito se encargan del planeamiento vial: sefalizacion,
semaforizacion y los temas de cambios viales, y se busca que tengan participacion
en los planes de implantacion de las grandes obras de la ciudad, ya que
actualmente no participan. Los planes de implantacion son instrumentos de
planeamiento utilizados para la aprobacion y reglamentacion de grandes
edificaciones comerciales o de equipamientos colectivos (universidades, clinicas,
entre otros) para reducir los posibles impactos negativos en las zonas de
influencia donde se pretenden ubicar. Por otra parte el AMB se encarga de
planificar en el ambito metropolitano el desarrollo de la ciudad, y vigilar y regular el
funcionamiento del sistema convencional de buses y de transporte masivo.
Metrolinea por su parte se enfoca en planear, dirigir y controlar el Sistema

Integrado de Transporte Masivo del &rea metropolitana de Bucaramanga.
Teniendo en cuenta estas consideraciones queda establecido el marco de

referencia para indagar acerca de los datos e informacion primaria y secundaria

gue deben manejar estas entidades para el desarrollo eficiente de sus funciones.
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1.5 LA PIRAMIDE DE LA MOVILIDAD IDONEA

La Direccion de Transito y Transporte de la ciudad de Bucaramanga, bajo la
premisa de la restauracion de la democracia del espacio publico, ha asumido y
apropiado para la ciudad una estructura para apoyar la proyeccion y la planeacién
en aras de invertir las prioridades de los actores de la movilidad urbana. [4]. Esta
estructura se conoce como la piramide de la movilidad idonea y consiste en dar el
primer lugar de prevalencia al peatén, de manera inclusiva con las personas
discapacitadas, dentro del sistema de movilidad del area urbana. Como segundo
actor en la pirAmide aparece el ciclista para luego dar pasé a los medios
motorizados, entre los cuales se le ofrece prioridad al servicio de transporte
publico y se relega al dltimo lugar de importancia al vehiculo particular y a la

motocicleta.

Figura 1. Piramide de la movilidad idonea
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== . PRIORIDAD costo « <+
). Pagtores 2 Bichsuarios & Transport2 publics & Traesporte de cinga
! ) § Transporte particular autometor
Fuente: Direccion de Transito y Transporte de Bucaramanga. 2016

En la anterior figura también se puede apreciar que el costo de la infraestructura
para el funcionamiento de cada uno de los modos de transporte, es inversamente
proporcional a la jerarquia que debe existir en la estructura, y de alli su origen

piramidal.
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1.6 VALORACION DE LA INFORMACION

Todo tipo de informacion es susceptible de ser valorada sobre todo si se requiere
reunir una coleccién de utilidad para los usuarios de un sistema. La valoracion de
la informacion y las fuentes que la proporcionan, son necesaria por motivos
cuantitativos y cualitativos. Por tal razén, también es necesario recurrir a
paradmetros que ayuden a identificar la informacion imprescindible y separarla de la
gue nada aporta. Es evidente que disponer de indicadores para realizar el proceso

de valoracion es, sin lugar a dudas, ineludible. [5]

Los indicadores son los elementos que ayudan a medir de forma obijetiva el estado
y la evolucion de un proceso o de una actividad y en este caso de la informacién
[5]. Son las cuestiones concretas que se valoran. Existen multiples componentes
que pueden ser considerados como indices de la calidad de los datos. A
continuacion, se exponen algunas de los que se consideran mas significativos
para este estudio en el area metropolitana de Bucaramanga, ya sea por el rigor

con el que se presentan, o por la evidente utilidad.

Proposito

Cobertura

Exactitud

Actualidad y mantenimiento

Accesibilidad

Presentacion y organizacion de la informacion

Facilidad en el uso

© N o g b~ WD PRE

Calidad global del recurso
Durante el desarrollo del presente trabajo se tendran en cuenta Unicamente los

indicadores cuyo planteamiento sea posible con la informacion proporcionada por

las entidades.
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2. INDAGACION Y RECOPILACION DE INFORMACION DE ACCESO PUBLICO
DE LAS ENTIDADES

El primer objetivo del presente trabajo consiste en reunir la informacion de acceso
publico que ofrecen las diferentes entidades, y que se pueda considerar relevante
para el proceso de planificacion y regulacién de la movilidad y el transporte. Esto
se logra por medio de los sitios web de las entidades y mediante la visita a las

instalaciones respectivas y la correspondiente indagacion.

2.1 INFORMACION PRIMARIA

Para el contexto de interés, se considera apropiada la siguiente definicion de
informacion primaria: “es aquella que el investigador, o entidad recoge

directamente a través de un contacto inmediato con su objeto de andlisis” [6].

Como resultado de la informacion primaria que se encontré se tienen los informes
de gestion, los planes de accion y boletines estadisticos de cada una de las
entidades, los informes y estadisticas de accidentalidad de cada municipio, y en el
caso puntual del AMB se tiene una encuesta de cultura en el espacio publico, y
una encuesta de movilidad para identificar patrones de viaje, ademas de algunos
informes referentes al conteo de pasajeros en la zona norte de la ciudad, sondeos
de opinion del sistema de transporte masivo y un reporte de un dia sin carro y sin

moto realizado en el area metropolitana en el afio 2016.

Este procedimiento de indagacién esperaba encontrar mucha mas informacion de
dominio publico disponible en cada uno de los sitios web de las entidades, por lo
gue en este punto surge un importante cuestionamiento acerca de si existe mas

informacion en las entidades que no se ha puesto a disposicién del publico o si no
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se cuenta con mas datos que los mostrados. Este interrogante se esclarece
mediante el acercamiento directo a las entidades por medio de las entrevistas

(numeral 4).

En este punto del trabajo, el balance de la informacién desde el enfoque de una
movilidad sostenible arroja como conclusion la existencia de gran cantidad de
variables que afectan de manera definitiva el proceso de planificacién y control, y
gue presentan un déficit de estudio o de seguimiento. A continuacién se enumeran

algunas variables con déficit, consideradas de especial relevancia.

e Volumenes de transito de los diferentes modos de transporte para los
principales corredores viales de cada uno de los centros urbanos.

e Estimacién de los origenes y destinos de los viajes realizados por las
personas dentro del &rea metropolitana.

e Informacioén detallada del estado de la red semaforica.

2.2 INFORMACION SECUNDARIA

Es aquella informacion que consiste en los datos, cifras, planes, documentos
oficiales, etc., que ha sido registrada, creada y usada con anterioridad y/o en otros
estudios relacionados con el tema de interés [6]. En ese sentido cada entidad
cuenta con el Plan de Ordenamiento Territorial del municipio al que pertenece, el
cual regula la gestion y la planificacion del territorio considerando politicas
sectoriales y nacionales. Adicionalmente se tiene el Plan Maestro de Movilidad
para cada centro poblado del area, en el cual estan definidas las estrategias y
trazados los lineamientos generales para el mejoramiento de las condiciones de la

movilidad urbana.
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2.3 IMPORTANTES RESULTADOS A PARTIR DE LA INFORMACION DE LAS
ENTIDADES

De la informacién proporcionada en los acercamientos y de los sitios web de las
entidades del area metropolitana, se exponen a continuacion los resultados mas
relevantes de las magnitudes reales aproximadas de algunos conflictos que

acontecen en la urbe de interés.

e Del transporte informal

En el aflo 2014 el observatorio del area metropolitana de Bucaramanga logro
identificar 46 terminales de transporte informal y realiz6 un conteo para estimar el
promedio de personas y de viajes que se realizan cada dia. Este conteo de flujo
vehicular informal se realizé en 12 puntos de Bucaramanga y determiné que 8.190
personas son transportadas diariamente en promedio, en 3.277 recorridos
utilizando 2.499 vehiculos para tal fin. Ademas, se estim6é que el transporte
informal capta en un dia aproximadamente $ 16.380.000 lo que constituye un
aproximado de $ 425.880.000 en el mes. Adicionalmente el sistema de transporte
masivo deja de validar 212.940 pasajes al mes, a causa de este fenomeno y el

estado, por su parte se priva de recibir $393.939.000 por concepto de impuestos.

[7]

e De la edad del parque automotor del servicio de transporte publico

convencional.

El AMB establece que del total de 1.887 buses convencionales que operaban
antes de la incursiéon del sistema de transporte masivo, se desvincularon 1.087
para dar paso a apenas a 237 del sistema Metrolinea. Y se informa que de los 800

buses que aun se encuentran en servicio existen vehiculos de modelo 1996 hasta
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modelo 2016, siendo 2005 la media y el modelo con mas automotores en

funcionamiento. [3]

e De lavariacion en el uso de los modos de transporte publico.

En el afio 2015 el Ing. Alexis Medina presenta un informe del Area Metropolitana
de Bucaramanga (entidad) en el que se muestra la migracion de usuarios del
sistema de transporte publico a otros modos de transporte. Medina toma como
referencia el estudio adelantado por la firma Quguar Ingenieria en el afio 1994,
donde el 86.9 % de los viajes se realizaban en transporte publico, el 8 % en
Automovil y el 2 % en motocicleta y taxi, para contrastarlo con el estudio realizado
por la Universidad Industrial de Santander U.L.S. en el afio 2005, donde los
porcentajes fueron de 48.7 % en transporte publico, 16.5 % en automovil, 6.6 % en
motocicleta, 3.7 % en taxi y se caracterizan otros modos no identificados en la

encuesta de 1994 como: 19.9 % a pie, 3.2 % en bus escolar y 1.4 % en bicicleta.

De esta manera, y aunque posteriormente no se realizO ningun estudio de
encuestas domiciliarias de origen y destino que permitan determinar la variacion
de los modos de transporte, se detecta una tendencia de migracion del uso de
transporte publico a otros modos de transporte. Para corroborar este resultado y
comprobar si la tendencia se mantiene, Medina tom6 como base informacién
suministrada por la encuesta de transporte urbano adelantada por el DANE y que
brinda informacion estadistica relacionada con transporte de pasajeros de las
principales areas urbanas desde el afio 2005, donde se indica que el nUmero de
pasajeros por afo transportados ha caido de 176.404.647 en 2005 a 110.114.752
en 2014. [3]
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3. DISCUSION CON LOS FUNCIONARIOS DE LAS ENTIDADES

Uno de los principales objetivos de este trabajo consistio en realizar un
acercamiento a las diferentes entidades que ejercen funciones relativas a la
planificacion y/o la regulacion de la movilidad en el &rea metropolitana. Para tal
propdsito se elaboré una encuesta de 15 preguntas (ver anexo 1), por medio de la
cual se promovié un espacio para la discusion de los aspectos mas relevantes de
la movilidad y el transporte principalmente en el municipio de Bucaramanga, y
permitié indagar acerca de la informacion primaria y secundaria que se maneja
como apoyo en las decisiones. La valoracion de dicha informacion se muestra en
el siguiente capitulo. A continuacion se presentan los aspectos que se consideran
relevantes, provenientes de la discusion y el balance ofrecido por los funcionarios

entrevistados de cada entidad.

3.1 EL DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD EN EL AREA METROPOLITANA

El diagnéstico de la situacion actual de la movilidad, de acuerdo a lo que sefalan
las personas entrevistadas de las entidades de planeacion y control, es
ciertamente complicado y preocupante, ya que se exponen numeroso conflictos

que dibujan un panorama de ninguna manera afable con la movilidad sostenible.

Se encontr6 que la mayoria de funcionarios asociados a las entidades
consultadas, coinciden en que las principales probleméticas del area metropolitana
son: el espacio publico, el exceso en el uso del vehiculo particular, los incrementos
desmedidos de la taza de motorizacién y la incapacidad de ninguna infraestructura
para soportar el uso ineficiente, los problemas ambientales, el significativo nimero

de accidentes de transito, el escaso planeamiento, el mal estado de la red
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semaforica, la descoordinaciéon entre las entidades, y la falta de cultura y de

civismo entre otros.

Al superponer todas estas adversidades, y teniendo en cuenta que la movilidad no
se puede abordar desde un punto de vista en particular, sino como un complejo
tejido que resulta de la combinacion de innumerables factores, se encuentra que la
situacion actual es deficiente y gran parte de los esfuerzos de las entidades estan
encaminados a lidiar con la mala planificacion que ha tenido la ciudad en los
altimos afios y la falta de proyeccion para el futuro desarrollo. Se presenta un

panorama decadente que se espera revertir durante los proximos afios.

3.2 LA ESCASEZ DE INFORMACION PRIMARIA EN LAS ENTIDADES

Sorprende la falta de informacion de soporte para las decisiones y medidas que se
implementan en los cuatro municipios. Los levantamientos de informacion como
volimenes de transito, estudios especificos, y demas actividades de campo se
hacen en la medida que las necesidades lo requieren para resolver problemas

puntuales. Nunca o casi nunca, con fines de planeacion.

Exceptuando el tema de accidentalidad, el registro historico de las variables, tales
como volumenes de transito, encuestas a la poblacion para conocer sus
necesidades, estimacion de origenes y destinos de los viajes, entre otros, es
deficiente o inexistente, o que sugiere que el tema de la actualizacion de los
datos, el cual garantiza un conocimiento de la dindmica de las variables ya
mencionadas y de las nuevas necesidades del sistema, no se lleva a cabo ni se
tiene como una prioridad para el funcionamiento del sistema de movilidad. Se
pueden mencionar algunos ejemplos, extraidos de las entrevistas a las entidades
del area, como que la ultima vez que se actualizo el planeamiento de transito para

50 o 55 intersecciones fue en el afio 2001, mismo afio en el que se hizo la dltima
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revision de las fichas de programacion de los seméforos, y segun fuente, se hizo
para 50 de los 170 que conforman la red semaforica, por tanto, los 120 restantes
no se revisan incluso desde antes. La importancia de la actualizacion de los datos
salta a la vista dado que la ciudad se mantiene en un continuo proceso de
transformacion y resulta inapropiado tomar decisiones con datos de hace més de
15 afios, como en el caso de la red semaforica.

Los funcionarios entrevistados de cada una de las entidades objeto del estudio
coinciden en que “no hay informacion primaria suficiente para una gestion
eficiente, o por lo menos razonable de la movilidad y el transporte en su
municipio”. Se hacen estudios puntuales en funcidon de las necesidades mas
urgentes y no se cuenta con las herramientas apropiadas. Se manifiesta que no se
tiene un registro sobre el nimero de vehiculos que actualmente circulan por los
principales corredores del area metropolitana y eso dificulta en gran medida las
decisiones que tienen que ver con priorizacibn de los corredores viales y
determinacion de los ciclos de semaforo. También se menciona la inhabilidad de
recrear modelos con programas de software especializado, justamente porque no
se cuenta con un insumo de calidad o datos de entrada y de soporte que
garanticen buenos resultados que orienten a los profesionales en sus tareas. Una
de las principales causas por la que se presentan estos inconvenientes con la
informacion es porgue las entidades disponen de recursos econémicos muy
limitados, por lo tanto no se logra capturar ni actualizar la informacién
peribdicamente y no es posible invertir en tecnologia como apoyo para atender las

necesidades de los municipios y de la poblacién.

3.3 LOS DESACIERTOS EN LA INFORMACION SECUNDARIA DEL AREA
METROPLITANA

Los principales documentos y normativas de soporte para los proyectos de
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desarrollo urbano son el Plan Maestro de Movilidad (PMM) y el Plan de
Ordenamiento Territorial de cada municipio (POT) de cada municipio, los cuales
no solo inciden, sino que determinan directamente muchas de las condiciones del
transporte y del sistema actual de movilidad en el area metropolitana de

Bucaramanga.

En estos documentos se pone en manifiesto que las administraciones que los han
desarrollado se han alejado de las politicas que promueven una movilidad
sustentable y de la jerarquia de los modos de transporte en la pirdmide de la
movilidad. Asi pues, mencionando algunos desaciertos resaltados por algunas
entidades en las entrevistas, y corroborados por el autor mediante la revision de
los documentos, se encuentra el caso de las ciclorrutas propuestas en el PMM de
Bucaramanga donde se definieron corredores con la infraestructura adecuada,
pero se paso por alto el tema de conectividad en la red, pensado para la bicicleta
como un medio de transporte y no solamente como un instrumento ludico. Esto se
evidencia teniendo en cuenta que Bucaramanga es una ciudad que se mueve en
sentido norte-sur, sur-norte y no hay una conexion clara en los trazados para el
norte y el sur de la ciudad. Adicionalmente las pendientes del terreno en algunos
trazados del PMM no corresponden a las encontradas en campo, no se tuvieron
en cuenta factores como las restricciones por las secciones transversales de las
vias y la imposibilidad de utilizar andenes en algunos tramos, entre otros aspectos.
Por tal razén resulta muy complicado, quizd inviable llevar a la realidad un

proyecto de ciclorrutas basado en los lineamientos del PMM.

Adicionalmente, segun mencionan las direcciones de transito en la discusion
sostenida con las entidades, el PMM de Bucaramanga definié una lista de obras
prioritarias en la ciudad donde se concedid prevalencia a las obras de
infraestructura para automoviles, es decir, que no se aplico los principios de la
piramide de la movilidad que sostiene la importancia de dar prioridad a los

peatones y la infraestructura que requieren como principales actores de la
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movilidad. Cabe aclarar que la piramide se estableci6 en el municipio de
Bucaramanga en la reciente administracion por eso no se tuvo en cuenta en el
PMM, pero también es cierto que atiende al concepto de movilidad sostenible del
gue se viene hablando desde antes de la incursion de Metrolinea, y en ese sentido
el PMM no estéa bien pensado para atender a las prioridades de la movilidad, por lo
tanto se requiere replantear las politicas actuales por las que se rige la ciudad

para encaminarlas a un desarrollo sostenible.

Esta situacibn también se ve reflejada en las disposiciones del POT de
Bucaramanga, en el cual se estimula la construccion de edificaciones con gran
cantidad de plazas de parqueo, lo que contribuye a la inclinacion de los usuarios a
adquirir vehiculos particulares para realizar sus viajes cotidianos. En ese sentido el
POT establece unas exigencias de cuotas de parqueo ligadas al uso del suelo y
tomando un ejemplo, para el uso dotacional educativo se tiene que por cada 110
m2 construidos en los estratos 4,5 0 6 se debe construir como minimo, un espacio
de parqueo. Lo mismo sucede para el uso residencial donde se encuentra que
para los estratos 4, 5 y 6 se debe construir, en promedio, como minimo 1.5
espacios de parqueo por unidad de vivienda [8]. Lo cual sugiere que si el
constructor decide habilitar mas espacios de parqueo, no hay inconveniente pues
la norma habla de un ‘minimo’, lo que ha marcado una tendencia negativa desde
la perspectiva de la movilidad sostenible en el mercado de vivienda, ya que
cuantos mas espacios de parqueo tenga la unidad, mas atractiva es para el
comprador.

3.4 DESCENTRALIZACION DE LA INFORMACION

Actualmente puede decirse que los datos manejados por cada ente regulador se
usan de manera individual o privada, lo que constituye una importante adversidad
para la planificacion, el control, y en general, para toda la gestion de la movilidad y

el transporte. Esto se debe a que no existe, o existe muy poca, informacién
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centralizada de uso publico con la que las entidades puedan contar para sus
propoésitos misionales. Adicionalmente los procedimientos para el intercambio de

informacion entre los entes son complejos e intrincados, a la vez que lentos.

Toda esta descentralizacion en la informacion hace pensar en la necesidad del
desarrollo de un sistema de informacion que desempefie un papel fundamental en
el proceso de difundir la informacion necesaria para las diferentes unidades donde
se toman las decisiones. Y contribuya ademas a proporcionar la flexibilidad

necesaria para las fuentes de informacion y los programas de recopilacion.

Es imperioso, por tanto, un proceso de organizacion para una buena
administracién del recurso ‘informacion’, una reorganizacion donde prime la
optimizacién de los flujos de datos y la accesibilidad a la informacién primaria de la
gue deben disponer las diferentes entidades.

3.5 LA FALTA DE UN ACUERDO METROPOLITANO

Las entidades insisten en la necesidad de crear un acuerdo, en primera instancia,
de las entidades publicas del area metropolitana, sin embargo, no se tiene muy
claro el aspecto juridico de dicho acuerdo, pues el transporte se maneja en el

ambito metropolitano pero el transito se maneja desde cada alcaldia.

Los funcionarios coinciden en que se deben unificar los esfuerzos de los
municipios y tener una politica de transporte compartida que permita combatir las
externalidades negativas, que en su gran mayoria acontecen en la ciudad de
Bucaramanga. Este municipio ofrece entre otras actividades, educacion, trabajo,
salud, ocio, comercio y demas servicios que atraen un elevado numero de
usuarios provenientes de los demas municipios del area metropolitana, y que aun
estando matriculados en, llamese, Giron, Floridablanca o Piedecuesta y tributando

en esos lugares, ocasionan contaminacion, congestion, accidentalidad, entre
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muchas otras externalidades justamente en Bucaramanga, lo cual apunta a una
responsabilidad compartida entre las diferentes administraciones para hacer frente
a esta problematica. Una prueba de la falta de politicas compartidas es el hecho
de que la medida del pico y placa, -siendo esta una medida regresiva que favorece
a los que tienen méas dinero porque se compran otro vehiculo- [9], no se
implementa en conjunto en el area metropolitana sino Unicamente en
Bucaramanga, lo que implica desarticulacion entre los municipios en los

procedimientos para regular el transito.

En términos de modalidades de transporte en el area metropolitana se tiene el
transporte masivo, el transporte colectivo, el mixto y el individual, lo que apunta a
que deberia existir una Unica autoridad que regule el funcionamiento de los
diferentes modos y que brinde politicas encaminadas a afrontar los retos comunes

gue comparten las entidades y las administraciones del area.

3.6 EL OBSERVATORIO METROPOLITANO (OMAMB)

Si bien es cierto que cada uno de los municipios tiene su propia problemética de
transporte, los responsables de la movilidad comparten retos comunes para reunir
informacion primaria que les permita una gestibn mas eficiente. En ese orden de
ideas surge la iniciativa de consolidar el observatorio metropolitano del area
metropolitana de Bucaramanga (OMAMB), el cual maneja varias lineas de accién
incluyendo una dedicada a la movilidad. Dentro de esta linea se hace seguimiento
de los principales elementos de movilidad como son: la demanda, la oferta, la
sostenibilidad, aspectos financieros etc. Sin embargo, las entidades sefialan que
no se esta llevando un trabajo conjunto metropolitano donde se logre compartir y
unificar la informacion, ni existe una plataforma o un sistema de informacion de
acceso a los datos de dicho observatorio, lo que sugiere que aun falta mucho

trabajo por parte de las administraciones locales para unificar objetivos entre las
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entidades publicas para la recoleccién, procesamiento y uso de la informacion en
el area metropolitana, de forma conjunta y cooperativa.

3.7 EL IMPACTO DEL TRANSPORTE INFORMAL

El transporte informal, también conocido como ‘pirateria’ del transporte, es aquel
gue se presta sin apego a las normas que regulan y reglamentan estas actividades
[10]. Segun estudio del OMAMB Unicamente en Bucaramanga, se identificaron 46
terminales de transporte informal que cuentan con un grado de organizacion y
despacho para la administracibn del servicio, asi como un grado de
reconocimiento y aceptacion por parte de sus usuarios, que necesariamente son

personas que han migrado del transporte publico formal al informal.

Las consecuencias del crecimiento de la pirateria del transporte han sido
significativas en las proyecciones del uso del transporte publico. Para el afio 2007
se proyectaba que el transporte publico colectivo movilizara 580 mil personas por
dia y las cifras indican que en el afio 2013 apenas se validaron 325 mil pasajes

diarios. [7]

La mala calidad del servicio ofrecido por el sistema de transporte publico del area
metropolitana, donde el transporte masivo no ha dado los resultados que se
esperaban, han promovido este fenOmeno que necesita una revision con lupa para
entender mejor su dindmica y los planes que se pueden implementar para su

mitigacion.
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3.8 LAS EXTERNALIDADES NEGATIVAS DEL ACTUAL MODELO DE
TRANSPORTE

La principal de las externalidades en los municipios del area metropolitana, es la
congestion. Esta sucede por la escasez de infraestructura combinada con el
exceso de demanda de vehiculos y se sufren pérdidas econémicas en tiempo y en
consumo de energia [10]. También se tiene la accidentalidad como una
externalidad que no discrimina modalidad de transporte y que se presenta por
diversas razones como los excesos de velocidad, la imprudencia, la falta de
conciencia ciudadana, la irresponsabilidad entre otras, y es dificil cuantificar los
costes asociados. Finalmente se encuentra la contaminacién, que puede ser
ambiental o auditiva, y se debe al uso excesivo de los vehiculos y modos de

transporte no sustentables. [10]

Por todo lo expuesto anteriormente, se esclarece el cuestionamiento planteado en
el numeral 3.1 referente a la disponibilidad de informacion de acceso publico, y se
llega a la conclusibn de que no existe mucha mas informacion de la que se

muestra en las paginas web oficiales de las entidades.
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4. ANALISIS CUANTITATIVO Y VALORACION DE LA INFORMACION

Uno de los objetivos del presente trabajo hace énfasis en la medicién o
cuantificacion del estado de las variables relativas a los datos empleados en el
area metropolitana para la planeacion y el control. Para tal fin se hace necesario
desarrollar una serie de indicadores que nos informe sobre un aspecto con una
calidad de informacion que sobrepase el mero dato. Los indicadores deben acatar
un conjunto de exigencias con respecto a la perspectiva del desarrollo sostenible y
deben revelar la eficiencia de las decisiones que se toman en términos de
movilidad como un reflejo de la calidad de la informacion que se usa para

sustentarlas.

4.4 LA DEFINICION DE LOS INDICADORES

Es necesario representar multiples variables relacionadas con el estado de la
informacion de movilidad y transporte. En especial interesan la calidad la cantidad
y la actualizacion de los datos. A continuacion, se presentan tres indicadores
obtenidos a partir del acercamiento a las entidades de planeacion y regulacion del
transporte y la movilidad del area metropolitana (ver anexo 1), donde se le
preguntd a los funcionarios por el estado de los datos que manejan y la
informacion que recolectan. La calificacion se definié de 0 a 10, siendo 0 el estado
mas bajo y 10 el mejor, lo cual permite tener la valoracién cuantitativa de cada

indicador.

Para efectos practicos se define una estimacion arbitraria por parte del autor para

dar una valoracion cualitativa de la informacion, de la siguiente manera.

» Para valores promedio entre 0 y 4, se considera una valoracion deficiente.

» Para valores entre 5y 6 se considera una valoracién aceptable.
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» Para valores entre 7 y 8 se considera una valoracién buena.

» Y para valores entre 8 y 10 se considera una valoracién muy buena.

La siguiente tabla indica las abreviaturas de las entidades para lograr una facil
representacion en las gréficas de los indicadores.

Tabla 1. Abreviaturas de las entidades del area metropolitana.
ENTIDAD ABREVIATURA

Area Metropolitana de Bucaramanga

(entidad) AMB
Direccidn de Transito de Bucaramanga DTTB
Direccién de Transito de Floridablanca DTTF
Direccién de Transito de Piedecuesta DTTP
Direccién de Transito de Girén DTTG
Sistema de transporte masivo,

Metrolinea SITM

Fuente: Elaboracion propia
e Calidad del recurso

La calidad de la informacion que se recolecta para planear y gestionar el
transporte y la movilidad es un aspecto fundamental que favorece la toma de
decisiones acertadas y resolver las problematicas que acaecen en el conjunto

urbano.

Figura 2. Representacion cuantitativa de la calidad de la informacion

CALIDAD DE LOS DATOS

AMB DTTB  DTTF DTTP  DTTG  SITM
(ent)

Fuente: Elaboracion propia con base en entrevistas a entidades.
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En la grafica se observa que las calificaciones proporcionadas por las entidades
en cuanto a la calidad global del recurso informacién, oscilan entre 6 y 8 puntos
sobre 10, dando como resultado promedio un valor de 7 sobre 10, que

corresponde a una valoracién de bueno.

La conclusiéon es que, teniendo en cuenta que la calidad es independiente de la
cantidad, las entidades hacen un ejercicio juicioso en cuanto a los datos que
recopilan, y aunque siempre hay margen de mejora, el resultado es afable, para
este indicador.

e Cantidad de informacion disponible

Resulta de preciada importancia contar con un volumen de informacion relevante
gue muestre el comportamiento de las variables a lo largo del tiempo, para
comprender su dindmica y su evolucion. Es importante para las entidades llevar un

registro historico de sus estudios.

Figura 3. Representacion cuantitativa de la cantidad de la informacion

CANTIDAD DE INFORMACION
PARA PLANIFICAR

10

AMB DTTB  DTTF DTTP  DTTG  SITM
(ent)

Fuente: Elaboracion propia con base en entrevistas a entidades.

En la anterior grafica se aprecia que las calificaciones proporcionadas por las
entidades en cuanto a la cantidad de la informacion disponible, oscilan entre 3y 5
puntos sobre 10, dando como resultado promedio un valor de 4 sobre 10, que

corresponde a una valoracién de deficiente.
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La conclusion es que debido a los bajos recursos, la falta de tecnologia y la falta
de trabajo cooperativo entre los municipios impiden la disponibilidad de un

volumen de datos acorde a las necesidades del area metropolitana.

e Actualizacion periodica de los datos

Este aspecto va de la mano con la cantidad de datos disponibles y resulta
imprescindible para conocer la actualidad de las necesidades de la poblacion y

planear basados en situaciones reales.

Figura 4. Representacion cuantitativa de la cantidad de la actualizacion de la

informacion.

ACTUALIZACION DE LA
INFORMACION

10

AMB DTTB DTTF DTTP DTTG SITM
(ent)

Fuente: Elaboracion propia con base en entrevistas a entidades.

En esta grafica se aprecia que las calificaciones proporcionadas por las entidades
en cuanto a la actualizacion de la informacién, oscilan entre 2 y 5 puntos sobre 10,
dando como resultado promedio un valor de 3,5 sobre 10, que corresponde a una

valoracion de deficiente.

La conclusion es que, por los mismos factores que en el caso de la cantidad, no se
cuenta una apropiada actualizaciéon de los datos que sirven de insumo para la

planificacion del conjunto urbano.

La valoraciébn que se hace a partir de los anteriores indicadores en todo lo
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referente a planificacion y regulacion, es de bueno en cuanto a la calidad e
insuficiente en cuanto a la cantidad y la actualizacion. El resultado constituye una
valoracion bastante preocupante teniendo en cuenta que las dificultades que
experimenta el area metropolitana a dia de hoy tienden a empeorar en la medida

que siga creciendo el parque automotor y la densidad poblacional de la region.
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5. CONCLUSIONES

Las conclusiones y las recomendaciones que se presentan a continuacion

corresponden a un pequefio atisbo del estado de la movilidad y de la informacién

del &rea metropolitana, que invita a la posterior profundizacion en cada uno de los

temas expuestos para procurar la formulaciéon de soluciones reales, viables y

eficientes para mitigar los efectos del complejo problema de movilidad y transporte

que acontece en el conjunto urbano de los cuatro municipios del éarea

metropolitana de Bucaramanga.

El concepto de desarrollo sostenible busca la integracién de elementos
sociales, econdémicos y ambientales, y persigue la armonia entre el
desarrollo urbano y los impactos causados en su consecucion. Este
enfoque debe incorporarse, ineludiblemente, en las politicas de
planificacion del area metropolitana, de tal manera que se dé comienzo a
proyectos de largo plazo que garanticen que las futuras generaciones
tengan un espacio digno y con condiciones ambientales apropiadas y
recursos suficientes para su subsistencia, porque como lo mencionara
Mikhail Gorbachev, cuando las generaciones futuras juzguen a las que
vinieron antes de los presentes respecto a temas ambientales, quiza
lleguen a la conclusion de que no sabian, pero nosotros debemos evitar
pasar a la historia como las generaciones que si sabian, pero no les

importo.

La separacion de las actividades diarias en diferentes partes de la ciudad
junto con la expansion urbana traen consigo la movilidad forzada de las
personas. Por tal razon la piramide de la movilidad debe imponerse en la

proyeccion urbana del transporte de manera tal que se pueda recuperar el
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equilibrio de la estructura urbana para garantizar un uso eficiente de las

redes de servicios.

La recoleccion, procesamiento, analisis y cabal utilizacion de la informacion
primaria para efectos de planificacion y regulacion del transporte, debe ser
una prioridad para las administraciones, que mediante sus respectivas
entidades deben garantizar que las decisiones que se tomen e inciden en
el bienestar de la poblacion, tengan un fuerte sustento en los datos
obtenidos del comportamiento y la dinAmica de las variables implicadas en

las necesidades a resolver.

En términos ambientales la incursién del sistema de transporte masivo en
el area metropolitana, resultaba necesario sin ningun tipo de
cuestionamiento. Las personas extraflan el sistema convencional que
operd durante muchisimos afios con un volumen bastante importante de
vehiculos que le garantizaba al usuario un buen servicio puerta a puerta
cada par de minutos, pero con unos costos y unas externalidades
negativas demasiado altas para el area metropolitana. El problema ocurre
en la implementacion del nuevo sistema que se planifico y se ejecuté de
forma deficiente, en primera instancia. Sin embargo ahora las miradas
deben estar enfocadas en como mejorar el sistema masivo y como hacerlo

sostenible, eficiente y atractivo para las personas.

En el actual modelo equivocado de transporte, se hicieron demasiados
esfuerzos para ganar tiempo que no han dado como resultado una
reduccion del tiempo que destinamos al transporte (permitiendo disponer
de mas tiempo para el ocio, la convivencia, el arte, la participacion
democratica... o el trabajo), sino que de forma perversa se han traducido
en un aumento de las distancias por recorrer, manteniéndose intacto o

incluso aumentando el tiempo que empleamos en el transporte. [11]
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La descentralizacion y falta de trabajo cooperativo en el manejo de la
informacion y los datos de planeacién y regulacion imposibilitan la gestion
eficiente del sistema de movilidad, que al final se ve reflejado en la calidad
de vida de los ciudadanos que sufren el desgaste en cada una de las vias y

espacios publicos de la ciudad a causa de una pésima planificacion.

Para contribuir a la calidad de los datos recolectados se debe contar con el
incremento del personal capacitado para tal fin, asi como las herramientas
tecnologicas apropiadas, tanto en instrumentos de medida y observacion
como en software de procesamiento y modelacion de escenarios que
posibilite la simulacién y orientacion en las situaciones de movilidad de una
forma mas ajustada a la realidad, con insumos actualizados
periddicamente y en volimenes pertinentes para ser mas asertivos en las
decisiones finales. Todo esto necesariamente debe ir de la mano con un
aumento, se insiste, en los recursos economicos destinados a las

entidades encargadas.

Finalmente mencionar que la investigacion cuando va ligada a los
problemas reales de la sociedad, representa el instrumento mas valioso, en
aras de procurar soluciones para mejorar la calidad de vida de la poblacion,
y es por esta razon que las universidades, y centros de investigacion,
trabajando complementariamente con las entidades publicas y privadas,
deben estar presentes en los planes de proyeccién para el desarrollo de la
urbe, pues su participacion es tan importante como necesaria. El autor
desea que el presente estudio se logre complementar con arduos y
esmerados trabajos posteriores que permitan favorecer la busqueda de las

anheladas soluciones de movilidad.
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6. RECOMENDACIONES

El presente trabajo resalta la condicién de que el tiempo, las distancias y
los medios de transporte que utiliza una persona para sus viajes dentro de
la ciudad, no estan de ninguna manera preestablecidos, sino que son las
politicas de los municipios las que determinan las condiciones del sistema
de movilidad. La recomendacion aqui es buscar las estrategias, por medio
de las politicas municipales para mejorar el servicio de transporte publico,
pues la demanda de este esta determinada en buena parte por la calidad
de su prestacion. También se recomienda la construccion de
infraestructura y el desarrollo de proyectos para peatones y ciclistas, para
gue como se ha demostrado en la practica, sean las mismas obras las que
induzcan a las personas a migrar del uso del vehiculo particular a otros

modos mas sustentables y saludables.

Las administraciones locales deben replantear la importancia del sistema
de movilidad y transporte dentro del desarrollo econémico de la regién y del
pais, ya que se estima que el 8.3 % del P.I.B [12] corresponde a transporte.
Las nuevas politicas deben considerar como base los tres pilares del
desarrollo sostenible que son: el desarrollo econémico, la proteccion
ambiental y la equidad social. Se deben mejorar los lineamientos dentro de
los planes municipales pero también se debe mejorar considerablemente el
presupuesto y los recursos para las entidades encargadas de la

planeacion.
Se recomienda la revision objetiva y enfocada a soluciones sustentables,

del Plan Maestro de Movilidad y el Plan de Ordenamiento Territorial de

cada uno de los municipios en términos de transporte para dar prioridad a
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la pirdmide de la movilidad en la cual el peaton debe ser el actor nimero
uno y en funcién del cual se deben pensar todos los proyectos de
desarrollo urbano. El ciudadano no debe seguir siendo degradado a un
simple consumidor. Un ejemplo de este enfoque lo ha dado la ciudad de
Medellin en el departamento de Antioquia, donde se modifico el P.O.T y se
revirtio el tema de construccién de espacios de parqueo en edificaciones,
grosso modo, cambiando el concepto de cuantia ‘minima’ de parqueo por
cuantia ‘maxima’, lo que significa que donde antes cdmo minimo debiera
construirse un espacio de parqueo, ahora se debe construir un espacio,

como maximo. [13]

Como base de los lineamientos para la eficaz recopilacion y accesibilidad a
la informacién se recomienda la creacion de una plataforma o sistema de
informacion que permita, de forma unificada, estructurar toda la informacion
del area metropolitana y la disponibilidad para todas las entidades publicas
y privadas que desempefian algin papel en el proceso de planificacién de
la ciudad.

El correcto procesamiento y la cabal utilizacion de los datos, se reduce a la
disposicion de profesionales especializados y/o con amplios conocimientos
y experiencia en los temas de movilidad y transporte. La recomendacién es
un llamado a las universidades santandereanas donde lamentablemente no
se incluyen en el plan de estudios de Ingenieria Civil mas de dos
asignaturas (una en el caso de la U.L.S, y una electiva) relacionadas con la
movilidad y el transporte, hecho que justifica en gran parte la carencia de
profesionales y especialistas en el area, que se hagan cargo de contribuir a

mitigar los problemas de la region.
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