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INTRODUCCION

El presente Capitulo aborda el tema de como ha evolucionado la planificacién en Colombia,
destacando su relacion con los principales Planes de Transporte Urbano de Pasajeros y
Movilidad, los cuales, mediante su aplicacibn o no, en algin momento influenciaron

directamente sobre las configuraciones y desarrollos urbanos en ciudades Colombianas.

Se realiza un recorrido desde el comienzo de la planificacibn en Colombia, estudiando las
transformaciones que se han presentado, hasta la ciudad actual. Se identifica entonces el
tratamiento que los diferentes estudios y planes de transporte realizados en el pais, han dado
a la relacién transporte — sistema urbano, dentro de la expectativa de direccionar un

desarrollo armoénico de las ciudades.

Es de reconocerse que son pocas las propuestas que puedan considerarse como verdaderos
proyectos de ciudad o modelos urbanos, de las cuales, las principales se ubican en el campo

de la planeacién, con amplia influencia del pensamiento urbanistico extranjero del momento.

Son los Planes de Movilidad, de Transporte y Vias, los que juegan un importante papel como
ordenadores del desarrollo fisico y econémico de la ciudad, los cuales en buena parte son
apoyados por la Nacion y estan enfocados a producir la infraestructura requerida para
atender la solicitacion generada por el crecimiento de las ciudades, en la mayoria dando
prioridad al automdvil como principal medio de transporte, dada la débil politica sobre

transporte publico urbano de pasajeros.

No obstante, en la actualidad existen en desarrollo varios proyectos de Sistemas Integrados
de Transporte Masivo Urbano, los cuales son considerados un avance importante en el
desarrollo de una nueva politica de movilidad en las ciudades, haciendo hincapié en como el
principal del estado se direcciona hacia ciudades con poblacién superior a los 600.000 hab.,
como se menciona en los Documentos CONPES relacionados con la implementacién de

diferente tipo de Sistemas de transporte en las principales ciudades Colombianas.

Por otra parte, se relacionan las principales instituciones involucradas con la investigacion
sobre el tema transporte y los recursos humanos disponibles, asi como el Marco Regulatorio

y Legal del servicio de transporte publico colectivo de pasajeros en Colombia.
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3.1. INICIOS Y EVOLUCION DE LA PLANIFICACION URBANA EN COLOMBIA.

Es a partir de la conquista que la Corona Espafiola, que se buscd la concentracion de
esfuerzos y voluntades con el fin de generar una mayor precision en el desarrollo formal de la
estructura urbana y su debido doblamiento, siendo esto propiciado por Felipe Il, mediante la
expedicién de las Ordenanzas de Poblacion en el afio 1.573, lo que indudablemente se
convirtio en la Politica urbanistica de la época, y que segun el urbanista Fernando Teran,

»l

“constituyen un impresionante codigo politico urbanistico™, no obstante para dicho momento,

algunos poblados habian sido fundados antes de la expedicién de dichas ordenanzas.

Se tiene entonces que el elemento estructurante de las poblaciones, durante la Colonia, se
dio mediante la prolongacion de la cuadricula basica en la cudl se dio su fundacion. Esta
cuadricula, también llamada de estilo Damero, era mencionada por las dichas Ordenanzas,
estableciendo que la poblacion que vaya en crecimiento, pueda siempre expandirse en la

misma forma.

La vigencia de la normativa establecida por la Corona, se extiende durante toda la mitad del
Siglo XIX?, haciéndose extensivo el uso de la cuadricula en la fundacién de las nuevas
poblaciones, en donde en algunos casos, su determinacidén resultaba dificultosa, dada la

topografia de ciertos territorios.

Se observa por ejemplo, cédmo la fundacién de la ciudad de Medellin (1.646), adopta en sus
inicios un trazado claramente ortogonal siguiendo la legislacién espafiola, no obstante, la
ciudad se creo en un sitio ya poblado, que se constituia de casas desordenadamente
distribuidas alrededor de una iglesia, lo que generé una fuerte tensién entre la ciudad
planificada segun las normas y la ciudad real®, sobretodo si se tiene en cuenta que el cabildo
carecia de adecuados instrumentos de planificacion para la insercion del nuevo modelo. Esto
es posible apreciarse en la Figura 3.1.1. la cual es un mapa de la Villa de Medellin’, realizado

en el afio 1.790.

1BENEVOLO, L. Las nuevas ciudades fundadas en el siglo XVI en América Latina, una experiencia decisiva para la historia de la cultura arquitectonica del cinquecento. Citado en
MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota, Julio
de 2005.

2CORRADINE A. i MORA, H. Historia de la Arquitectura Colombiana. Volumen siglo XIX. Editorial Unibiblos. Bogota, 2001.

3MELO, J.O. Espacio e Historia en Medellin. Banco de la Republica. Biblioteca Virtual. http://www.lablaa.org/blaavirtual/historia/medellin/espacio.htm

4 Atribuido a José Maria Giraldo (maestro pintor).
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Fig. 3.1.1. Mapa de la ciudad de Medellin, en 1.790 y 1.889.

Fuente : MATIZ, 2.005.°

Por otra parte, uno de los principales ejemplos de inaplicacion de las normas espafiolas lo
constituye la ciudad de Cartagena de Indias (1.533), la cual basa su morfologia y
ordenamiento urbano mediante un trazado de manzanas irregulares®. Para este caso en
particular, fueron las caracteristicas naturales de su bahia, las que primaron en su trazado

inicial. En la Figura 3.1.2. se aprecia la ciudad en aquella época.

Fig. 3.1.2. Plano de Cartagena. 1.597.

5MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota, Julio
de 2005
6idem.
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Es bastante claro que a pesar de los cambios producidos en la sociedad colonial, tanto desde
el punto de vista politico, econémico, social como cultural, es gracias al bajo indice de
crecimiento de las poblaciones, que el modelo ortogonal se mantuvo, siendo este reconocible

en la estructura urbana de la gran mayoria de las ciudades Colombianas.

No obstante, algunos urbanistas como Karl Brunner (primera mitad del Siglo XX),
cuestionarian detalladamente las debilidades funcionales del trazado ortogonal en relacion
con la topografia, abriendo entonces la posibilidad de estudiar algunas modificaciones del
modelo’, lo que afios mas tarde seria ratificado por Sert®, quien expuso como la renovacion
urbana se debia enfrentar a dos importantes obstaculos diferentes a los financieros y
politicos, el primero la subdivisién del suelo (Publico o Privado) y el segundo el sistema
reticular, condiciones éstas que paralizaban los proyectos de renovacion urbana de las

ciudades.

Es a finales del siglo XIX que Colombia se comienza a especializar como productor de bienes
agricolas y materias primas, lo que indudablemente genera una nueva forma de ocupacion
del territorio, la cual fue impulsada por la introduccién de los nuevos medios de transporte,
como la navegacion a vapor, el ferrocarril y el tranvia. Fueron entonces los grandes proyectos
de ingenieria, mediante la construccion de grandes puertos y la creacion de lineas férreas,
los que inducen a la realizacion de importantes transformaciones urbanisticas, como lo
sefiala HOFER®.

La expansion de las ciudades, se comienza a intensificar a partir del afio 1.850, siendo para
ese entonces las nuevas infraestructuras de transporte (como el tranvia y el ferrocarril), las
gue hacen evidentes las grandes dificultades que se tienen al aplicar el modelo ortogonal,

llevando al comienzo de la transformacién de dicho modelo.

El caso de la ciudad de Medellin, sirve también como ejemplo de incompatibilidad entre la
reticula y la geomorfologia del terreno, lo cual es mencionado por J. O. MELO™, quien afirma
gue los nuevos barrios se fueron construyendo siguiendo en la medida de lo posible la natural

curvatura del terreno, sobretodo cuando el fendmeno de expansion se presentd sobre la

"HOFER, A. Kart Brunner y el Urbanismo Europeo en América Latina. El Ancora Editores. Bogotd, 2003.

8Citado en SCHNITTER, P. Sert Y Wiener en Colombia. La Vivienda Social en la Aplicacion del Urbanismo Moderno. Universidad Pontificia Bolivariana. Medellin.
(http//www.ub.es/geocrit).

9HOFER, A. Karl Brunner y el Urbanismo Europeo en América Latina. El Ancora Editores. Bogota, 2003.

10MELO, J.0. Espacio e Historia en Medellin. Banco de la Republica. Biblioteca Virtual. http://www.lablaa.org/blaavirtual/historia/medellin/espacio.htm.
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periferia del nacleo relativamente plano que ocupé hasta el afio de 1.880; no obstante, con el
afan de poseer vias rectas y amplias, se demolia lo anteriormente construido buscando
sobrepasar las dificultades topograficas, mediante la canalizacion de quebradas o

rectificacion de su rumbo.

El sistema de tranvia en esta ciudad, fue el elemento integrador entre las zonas mas
densamente pobladas (costado oriental del Rio Medellin) y las zonas de mayor dinamica
economica (sector occidente), la red daba incluso servicio a los barrios de vivienda obrera
situados al norte, comunicando las plazas y parques del centro con las de la primera periferia

de principios de siglo™. La llegada del tren se produciria en 1.914.

Por otra parte, uno de los sucesos que consolidé a la ciudad de Barranquilla fue la
transformacién urbana surgida por las tensiones del comercié exterior, en donde con la
construccion del ferrocarril de Bolivar (1.871) se eliminaron los obstaculos en el transporte de
mercancias hasta su puerto fluvial®>. El servicio de transporte urbano comienza con la
construccion del tranvia (1.890)", el cual recorria la ciudad conectando las zonas periféricas

residenciales con os centros de actividad comercial y la estacion del ferrocarril.

Asi mismo, el trazado de la linea férrea Cartagena — Calamar (1.894), se basé en los caminos
coloniales de acceso a la ciudad, lo cual junto con los elementos naturales definieron la

morfologia del territorio de la ciudad.

Otro claro ejemplo de desvanecimiento de la trama ortogonal es posible observarse en la
ciudad de Bogota, en donde la insercién del sistema de tranvia'* influyé no solamente en la
ampliacién y jerarquizacion de las vias que establecian las rutas, sino también en el
direccionamiento del crecimiento de la ciudad en el sentido norte — sur, propiciando el
desarrollo de una ciudad lineal (Ver Figura 3.1.3.), que generd importantes vacios entre lo

que era el casco urbano y la expansion de la nueva ciudad®.

Segun lo anterior, es posible observar que la expansion lineal que caracterizo a Bogoté en las

primeras décadas del siglo XX, no fue producto de la planeacion de un modelo de

"PERFETTI, M. V. Las Transformaciones de la Estructura Urbana de Medellin. La Colonia, el Ensanche y el Plan Regulador. Banco de la Republica. 1995.

"2Taller ;Como es Barranquilla al final del siglo XX?. Relatora Lola Salcedo Castafieda. Barranquilla, 8 y 9 de junio de 1999.

8 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

14 La primera linea de tranvia se inauguré en Diciembre de 1.884.

15 CASTILLO, J. C. del. Bogota. El Transito a la Ciudad Moderna 1920-1950. Editora Guadalupe Ltda. Bogota, 2003.
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ordenamiento territorial, sino producto de una urbanizacion espontanea y de una actuacion
urbana desagregada y local, que se presentd en las zonas aledafias a las vias de
comunicacion regionales, sin llegar a generar alteraciones importantes sobre la fuerte de

atraccion de una ciudad monocéntrica.

Fig. 3.1.3. Tranvia y Ferrocarril en Bogota XX. Plano de 1.933.

Fuente : MATIZ, 2.005.%¢

Definitivamente, es el transporte de pasajeros y de carga, interurbano y urbano un nuevo
factor de estructuracion de la ciudad; se establece entonces que las estaciones de ferrocarril
generaron nuevas areas especializadas, que en conjunto con el transporte urbano
permitieron un facil desplazamiento en el interior de las ciudades, lo que cre6 nuevas

relaciones entre los sectores, generando asi las nuevas formas urbanas'’.

16 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.
7 Universidad Nacional de Colombia. Ciudad Colombiana. Departamento de Urbanistica, Facultad de Artes. Bogota, 1984.
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Es en el afio de 1.917, en el Primer Congreso de Mejoras Nacionales, que se conoce la
propuesta llamada “Plano de la Ciudad Futura”, la cual fue elaborada para las ciudades de
Medellin, Bogota y Tumaco. Dicha propuesta recoge la influencia que sobre las ciudades
Colombianas han tenido los llamados “Planes de ensanche” desarrollados en Espafia y otros
paises europeos en la segunda mitad del siglo XIX, asi como del “City Planning” inglés y

norteamericano de comienzos del siglo XX,

Ahora bien, la propuesta de “Medellin Futuro” (Ver Figura 3.1.4.), control6 el desbordado
crecimiento de la ciudad e inicié unas nuevas practicas urbanisticas basadas en realidades
modernistas, como el ensanche de las calles, la insercién del tranvia, construccion de nuevos
parques, etc., lo que resultdé transformando la estructura de la ciudad, no obstante, dicha
propuesta no reunié una estructura de “Plan Regulador”, mostrando deficiencias en los

modelos de organizacion®.

Fig. 3.1.4. Propuesta “Medellin Futuro”. 1.914.

Fuente: PERFETTI, 1.995%.

Por su parte, la propuesta de “Bogota Futuro”, que fue aprobada mediante Acuerdo de 1.925,
se basa en una propuesta vial que ordena los nuevos trazados y establece las ampliaciones
necesarias de la red existente, incorporando sistemas de arborizacion. Esta propuesta no fue

aprobada, convirtiéndose en tan sélo un intento de reordenacién de la ciudad®.

18 CASTILLO, J. C. del y SALAZAR, J. La Planeacion Urbanistica en Colombia. En Trayectoria Urbanas en la Modernizacion del Estado en Colombia. TM Editores. Medellin. 2001.
'9La Ciudad Futura. N° 1, 6 de septiembre de 1919. Citado en Castillo, J. C. del Pag. 18 y 200.

2 PERFETTI, M. V. Las Transformaciones de la Estructura Urbana de Medellin. La Colonia, el Ensanche y el Plan Regulador. Banco de la Republica. 1995.

21 CASTILLO, J. C. del. Bogota. El Transito a la Ciudad Moderna 1920-1950. Editora Guadalupe Ltda. Bogota, 2003. Pag. 79.
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Fig. 3.1.5. Propuesta “Bogota Futuro”.

Fuente: MATIZ, 2.005.%

Es en las décadas de los 20" y 30, que se comienzan a realizar alteraciones de la trama
urbana de las ciudades, que introducen nuevas avenidas con arborizacién y las primeras
calles en diagonal, aun manteniendo el sistema de damero colonial. Un ejemplo de esto es la
propuesta del Plan Vial de Brunner (Ver Figura 3.1.6.) para el centro de la ciudad de Bogota y
los nuevos proyectos que iniciarian un proceso de sutura urbana, mediante correcciones

morfologicas y funcionales que prescindian del tradicional y rigido modelo ortogonal.

Fig. 3.1.6. Plan Centro de Bogota por Karl Brunner.

N ="
L 73

Fuente: HOFER, 2.003%. Citado por MATIZ, 2005.

2 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.
2 HOFER, A. Karl Brunner y el Urbanismo Europeo en América Latina. El Ancora Editores. Bogota, 2003.
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Asi mismo, es en esta misma época, que se comienzan a proponer ciudades satélites, las
cuales se ubicarian al lado de las existentes y se desarrollarian como una gran expansion
urbanistica planeada e insertada en el territorio, pero totalmente independiente del perimetro

ya construido y consolidado.

Un ejemplo de ello es la propuesta realizada en la ciudad de Barranquilla para la construccion
del Barrio El Prado (Ver Figura 3.1.7.), lo cual significé para aquel entonces un planeamiento
integral que potenci6 el crecimiento urbano hacia el noroccidente®, en donde el trazado de
ésta nueva ciudad satélite previé las redes de servicios completos, incluyendo el transporte

publico; no obstante, dicho trazado propicio la introduccion del vehiculo particular.

Fig. 3.1.7. Ciudad de Barranquilla y Barrio El Prado. 1.920.

Fuente: MATIZ, 2.005.%

Es en el afio de 1.942 que Brunner propone un modelo de disefio de una ciudad satélite para
Bogota® (Ver Figura 3.1.8.), en el cual el urbanista asocia la idea de “unidad vecinal” con un

minimo de infraestructura social.

Por otra parte, dado el alto indice de crecimiento poblacional, surgen de forma simultanea los
barrios debidamente planeados, los desarrollos informales cominmente ubicados en la

periferia, los barrios de invasion y los lotes ilegales, todos ellos, caracteristicos de la

2 CABALLERO, J. E. Barranquilla y la Modernidad. Un Ejercicio Histérico. Cuadernos Proa. Bogota 2000.

2 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

BHOFER, A. Karl Brunner y el Urbanismo Europeo en América Latina. EI Ancora Editores. Bogota, 2003.
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expansion, lo cual lleva al Gobierno central a intervenir de forma directa en el tema de la
vivienda, mediante la creacién de una agencia estatal de caracter nacional llamada Instituto
de Crédito Territorial (ICT).

Fig. 3.1.8. Proyecto de Ciudad satélite para Bogota.

Fuente: HOFER, 2.003%". Citado por MATIZ, 2005.

Ahora bien, la Figura del Plano Regulador fue establecida por la Ley 88 de 1.947, siendo
considerado éste como la primera experiencia de una verdadera Planificacién en Colombia,
segun lo expresan Castillo, J.C. y Salazar, J.® El “Plan Regulador” es un instrumento de
planificacion, adoptado y aplicado en primera instancia en los paises Europeos y
Norteamericanos a partir de la segunda década del siglo XX*°, siguiendo los lineamientos
establecidos en los Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna CIAM. Su aparicién
se cristaliza cuando las tres ciudades mas grandes del pais (Bogota, Medellin y Cali) deciden

elaborar de forma simultanea los planes de ordenacion y futuro crecimiento.

Fueron los Urbanistas WIENER y SERT® los encargados de desarrollar el Plan Piloto de
Medellin y los Planes Reguladores de Bogota, Cali y Tumaco, mientras que el urbanista LE

CORBUSIER fue el encargado de dirigir el Plan Piloto de Bogota, en el cual se usaron los

77 {dem.

BCASTILLO, J. C. del y SALAZAR, J. La Planeacion Urbanistica en Colombia. En Trayectoria Urbanas en la Modernizacion del Estado en Colombia. TM Editores. Medellin. 2001.
2 MATIZ, J. Transporte - Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

3 TARCHQPULOS, D. Las Huellas del Plan para Bogota de Le Corbusier, Sert Y Wiener. Pontificia Universidad Javeriana. Bogota, (Colombia). En Scripta Nova. REVISTA
ELECTRONICA DE GEOGRAFIA'Y CIENCIAS SOCIALES. Universidad de Barcelona. Vol. X, nim. 218 (86), agosto 2006.
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conceptos de unidad vecinal y division del Territorio urbano siguiendo las directrices de las
cuatro funciones basicas planteadas por el criterio urbanistico moderno: habitar, trabajar,

circular y recrearse®.

Con la expedicion del Plan Director de la ciudad de Medellin, mediante el Acuerdo 92/1.959,
quedarian plasmados parcialmente algunos pensamientos de los CIAM. Los aspectos a
desarrollar abarcaban la zonificacion, la definicion de la estructura de la red vial, la
localizacion del equipamiento, el plan de desarrollo del centro civico y las normas para la

legislacion sobre urbanismo y edificaciones.*

Por su parte, el Plan Vial Piloto de 1.961 de la ciudad de Bogota, aplicaria la propuesta de
malla de LE CORBUSIER (Ver Figura 3.1.9.), siguiendo sus jerarquias, perfiles y
dimensiones, fijando un sistema combinado entre cuadricula ortogonal con anillos de sutura
en la periferia, en donde la funcion del Plan Vial era la de dar estructura a toda la ciudad, se
observa entonces que es necesario, segun la politica de compactacion urbana, pasar de una
ciudad lineal a una ciudad semicircular compacta®, siendo esta la configuracién actual de la

ciudad.

Fig. 3.1.9. Plan de Le Corbusier para Bogota. 1.961.

¥ Fyegs
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Fuente: Centro de Estudios para el Desarrollo. 1.969. Citado por MATIZ, 2.005.

3 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

$2 PERFETTI, M. V. Las Transformaciones de la Estructura Urbana de Medellin. La Colonia, el Ensanche y el Plan Regulador. Banco de la Republica. 1995.

3 CORTES, R. Del Urbanismo a la Planeacion en Bogota (1900 — 1990). Universidad Nacional de Colombia, Bogota, 1995.
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Con el Plan Regulador en la ciudad de Barranquilla, se intentd articular la ciudad a través de
diferentes proyectos, en su mayoria viales; a pesar de la carencia de instrumentos de gestion
gue permitiesen su implementacion, fue la primera vez que se estructurd una idea de ciudad
con propuesta vial, distribucion de actividades, equipamientos y extension de la ciudad con

definicion de sectores concebidos en extension, densidad y servicios®.

El Plan Regulador de la ciudad de Cartagena, fue formulado en el afio de 1.948 por el
Arquitecto José Maria Gonzélez Concha, su principal objetivo era el de facilitar el adecuado
funcionamiento de la ciudad de aquel entonces y asegurar su mejor organizacion en el futuro,
baséndose en dos instrumentos de planificacion: la definicion del Plan Vial y la definicion del

Plan de Zonificacién, ambos con horizonte a 10 afios™.

Es en la década de los 60’ que el Instituto Geogréfico “Agustin Codazzi”, formula una serie de
Planes Piloto de desarrollo urbano (Ver Figura 3.1.10.), con el fin de ser implementados en
algunas ciudades del pais, entre ellas Cartagena, Pereira, Valledupar e lbagué. Teniendo que
aungue los planes fueron desarrollados por diferentes consultores, todos seguian la misma

linea y enfoque metodoldgico.

Fig. 3.1.10. Propuestas de Sectorizacion Zonificacién y Plan Vial, en la ciudad de Valledupar,
1.967.

Fuente: Instituto Geogréfico “Agustin Codazzi. Plan Piloto de Desarrollo Urbano —
Valledupar. Bogota, 1.968 — 1.969. Citado por MATIZ, 2.005.

#Taller ¢ Como es Barranquilla al final del siglo XX? Barranquilla, 8 y 9 de junio de 1999. Relatora Lola Salcedo Castaiieda.
3 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.
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El objetivo de los planes era el delimitar el perimetro urbano y las &reas de actividad
mediante la definicion de una politica de desarrollo urbano con horizonte a 15 afos, teniendo
como principales resultados la propuesta de un Plan Vial, y un reglamento de zonificacion,
controlando los usos del suelo y buscandose asegurar la adecuada provisidn de servicios

publicos.

La planeacion urbana en Colombia se estaba direccionando principalmente a la localizacion
de vias, suministro de servicios de acueducto y alcantarillado y reglamentacion de los usos
del suelo (residencial, industrial y comercial), lo que resulté en un espontaneo, expansivo y
especulativo uso del suelo. Con esa realidad, es el Estado quien lidera la aplicacion de una
fuerte politica urbana que buscaba el uso eficiente del territorio, surgiendo entonces uno de
los modelos propuestos para el desarrollo de las ciudades en Colombia llamado “Ciudades

dentro de la ciudad”.

Este nuevo modelo buscé descentralizar el empleo y canalizarlo hacia las nuevos polos de
residenciales de la ciudad, permitiendo que un mayor niumero de personas viviesen cerca de
sus sitios de trabajo®*. Como resultado se tendria una ciudad policéntrica con una menor
dependencia del sector centro como lugar de trabajo, impulsando la creacion de ciudades

dentro de la gran ciudad, relativamente autosuficientes.

Asi mismo, se pretendi6é disminuir la necesidad del uso del vehiculo particular como modo de
transporte predominante, disminuyendo el tiempo de ida y vuelta al trabajo dentro de un
mismo sector, reduciendo ademas las extensiones de terreno dedicadas a las solicitaciones

del automovil.

No obstante, fue inevitable la presencia de un gran volumen de transito que requeriria vias de
comunicacion, haciéndose notable también la necesidad de establecer un transporte masivo
entre las zonas, lo que demandaria una planeacion coordinada sobre las areas

metropolitanas.®’

Un ejemplo de lo anterior se aprecia en la Figura 3.1.11., para la ciudad de Bogoté, en donde

se entendio que la planeacion del transporte urbano deberia complementar el plan urbano y

3 LWELYN-DAVIS WEEKS FORESTIER-WALKER & BOR. Plan de Estructura para Bogota. Informe Técnico sobre el Estudio de Desarrollo Urbano de Bogota, Fase II. Bogota.
1974. Citado por MATIZ, J. 2.005
37 Departamento Nacional de Planeacion. La Politica Urbana y el Plan de Desarrollo. Pag. 95. Citado por MATIZ, J. 2.005
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deberia estar supeditado a él, estableciendo que la variable transporte debia constituirse un

como un instrumento esencial para lograr los objetivos plantados de forma general.®®

Fig. 3.1.11. Aplicacion de la propuesta de “Ciudades dentro de la Ciudad” y Alternativas de
Rutas para Transporte Masivo para la ciudad de Bogota. 1.974.

Fuente: LLWELYN-DAVIS WEEKS FORESTIER-WALKER & BOR. 1.974.* Citado por
MATIZ, 2.005.

Las recomendaciones finalmente referidas por este modelo®, apuntan a la busqueda de una
forma urbana redonda, flexible en su organizacion y con un sistema de transporte que

combinase una alta accesibilidad y bajos costos.

Ahora bien, en Colombia se aplican los modelos de forma contraria, siendo tanto el transporte
como el suelo dos variables totalmente manejadas por el mercado formal e informal, que no
respondian a los programas de vias y de servicios publico planteados, dada la deficiencia de

las Administraciones Publicas®.

Es entonces que se comienzan a crear sectores que alojan bloques de edificios o hileras de
casas, que mostraban la imposibilidad de dar una adecuada configuracion del tejido urbano
mediante la continuidad de la ciudad, dando cabida a la tipologia de “Barrio Disperso™.
Estos sectores fueron promovidos por empresas de ahorro y vivienda, tanto privadas como

estatales.

3| LWELYN-DAVIS WEEKS FORESTIER-WALKER & BOR. 1974. Estudio de Desarrollo Urbano. Fase Il. Apéndices Técnicos de Planeamiento Fisico. Pag. 10. Citado por MATIZ,
J. 2005

3 [dem.

0 |dem.

41CASTILLO, J. C. del y SALAZAR, J. La Planeacion Urbanistica en Colombia. En Trayectoria Urbanas en la Modernizacion del Estado en Colombia. TM Editores. Medellin. 2001.
42Universidad Nacional de Colombia. Ciudad Colombiana.
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Una de las principales criticas que se realiza a las actuaciones del Instituto de Crédito
Territorial (ICT) se relaciona con el agravamiento del problema del transporte para los
usuarios de sus programas de vivienda, por lo general personas de medios o bajos recursos.
El problema radic6 en que la localizaciébn de estos programas de vivienda se dio en la
periferia 0 en sectores alejados del centro de actividades, aprovechando los bajos costos de

los terrenos en dichas éareas.

Por otra parte, es importante establecer que el establecimiento de estos Barrios Periféricos,
implican altos costos para la sociedad en general, representados, por ejemplo, en la
necesidad de extension de servicios publicos, implicando altos costos también para las
personas usuarias de los programas, representados, por ejemplo, en un mayor costo del
servicio del transporte (tiempo) y en una dificil consecucion de un trabajo cercano al lugar de

vivienda.

Tal vez los mas beneficiados con estos programas fueron los duefios de terrenos
intermedios, entre los terrenos de las urbanizaciones del ICT y el resto de la ciudad; al
percibir una valorizacién bastante alta a sus terrenos, por la extension de redes de servicios

publicos a estos™®.

Un ejemplo claro de lo anterior se presentd en la ciudad de Cartagena, en la cal entre las
décadas de los 60’ y 80, el desarrollo urbano se redirecciona en sentido Suroccidente, a
partir de los programas de vivienda promovidos por el ICT, pero sin una adecuada definicion
de un sistema integrado de vias y suelo que permitiese la localizacién los equipamientos,

zonas comerciales y de servicios, aun concentrados dentro de la ciudad amurallada.

Como resultado se obtuvo una Cartagena totalmente desarticulada, ya que los programas
adelantados por el ICT, asi como urbanizaciones privadas, habrian de alterar la trama
urbana, encontrdndose por ejemplo barrios, que aunque contiguos a los ejes urbanos
preexistentes, no poseian una vinculacion al tejido urbano, lo que fragmento6 la ciudad y

degrado la relacién entre sus habitantes.

43LAUN, J. I. El Estado y la Vivienda en Colombia: Andlisis de Urbanizaciones del Instituto de Crédito Territorial en Bogota. Citado por MATIZ, J. 2005.
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En las dltimas 5 décadas, la politica estatal frente a las ciudades ha sido, la elaboracién de un

conjunto de programas**, por lo general sectoriales, buscando su viabilidad financiera.

No obstante, los problemas de las ciudades han sido reducidos a la solucién del problema de
vivienda y el suministro de servicios publicos domiciliarios, dejando un buen niamero de temas
comprometidos directamente con el desarrollo de la ciudad®, a entidades publicas no

comprometidas y descoordinadas con la politica urbana.

El principal problema de las Administraciones, es el regular la actividad privada mediante las
normas urbanisticas, en muchos casos detalladas a nivel de predio; teniéndose que cada vez
se da una mayor participacion del sector privado en la construccion de la ciudad, propiciando
un modelo de desarrollo muy sectorial, sin haberse resuelto las condiciones minimas de

funcionalidad de la ciudad como lo son la vivienda, el transporte y el suelo®.

Asi mismo, la Administracion puablica ha mostrado importantes debilidades respecto a la
formulacion de politicas®’ de ocupacion territorial, uso del suelo y desarrollo urbano, a lo cual
valdria sumarse la deficiente articulacion entre los Planes Viales y los Planes de Desarrollo,
los cuales no hablan del tema de movilidad como un todo, dejando de una lado también las

consideraciones ambientales.

3.2. PLANES Y ESTUDIOS DE TRANSPORTE EN CIUDADES CO LOMBIANAS.

A continuacion se referencian los principales estudios relacionados con Planes de Desarrollo
y Maestros de Transporte que han sido desarrollados en ciudades Colombianas, siendo
Bogota en la cual se han realizado la mayor cantidad de éstos. Todos los estudios reportan el
uso de herramientas de modelacion, que se han hecho cada vez mas populares, las cuales
coinciden con la formulacion matematica del momento, tratando de simular el sistema de

transporte en las ciudades.

4 CASTILLO, J. C. del y SALAZAR, J. La Planeacion Urbanistica en Colombia. En Trayectoria Urbanas en la Modernizacion del Estado en Colombia. TM Editores. Medellin. 2001.
Citado por MATIZ, J. 2005.

45 E| ordenamiento del territorio urbano, el medio ambiente, el manejo del suelo, el transporte, los equipamientos colectivos, el espacio para la actividad econdmica y el espacio
libre, etc.

4 CASTILLO, J. C. del y SALAZAR, J. La Planeacion Urbanistica en Colombia. En Trayectoria Urbanas en la Modernizacion del Estado en Colombia. TM Editores. Medellin. 2001.
Citado por MATIZ, J. 2005

47 [dem.
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“Las aplicaciones mas recientes introducen el uso de modelos integrales, pero con el sesgo
de tener como propésito, natural por cierto, la estimacion de las demandas de transporte,
en donde los escenarios de desarrollo urbano constituyen, en dltimas, el insumo para la
determinacion del patrén de viajes, mas no el interés de lograr a través del sistema de

transporte la transformacion del sistema urbano.™®

3.2.1. Estudio de Transporte y Desarrollo Urbano pa  ra Bogota. 1.970. *°

Su principal objetivo se centr6 en identificar las alternativas de crecimiento urbano de la
ciudad, mediante la formulacion de politicas para el mejoramiento del transporte de pasajeros
y carga. El estudio tenia el afio de 1.970 como su afio base y como horizonte el afio en el
cual la ciudad alcanzaria los 4.5 millones de habitantes, lo cual se tenia pronosticado
sucederia alrededor del afio 1.980, es decir, un horizonte de 10 afios (Ver Figura 3.2.1.1.).

Fig. 3.2.1.1. Plan de Estructura para Bogota. 1.980.

B T ——

PLARDS EETRUCTURA PARA 105D

Fuente: LLWELYN-DAVIS WEEKS FORESTIER-WALKER & BOR. (1974)>.

El modelo usado en dicho momento fue de naturaleza relativamente simple, siguiendo la
metodologia de los cuatro pasos y desarrollado con un minimo de informacién®, no obstante

fue el usado para la estimacién de la demanda futura viajes.

48 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

49 Freeman, Fox, Wilbur Smith and Associates and Restrepo y Uribe Ltda. Transport and Urban Development study. Phase I. International Bank for Reconstruction and
Development. Vol. 1. Bogota, 1970. Citado por MATIZ, J. 2005

S0 LLWELYN-DAVIS WEEKS FORESTIER-WALKER & BOR. 1974. Estudio de Desarrollo Urbano. Fase II. Apéndices Técnicos de Planeamiento Fisico.

5"ldem. Vol. 3, Citado por MATIZ, J. 2005
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Por otra parte, la generacidén de patrones de uso del suelo fue usada s6lo como un insumo
para la determinacion de las demanda de transporte, que mediante la consideracion de
diferentes sistemas de transporte para atenderla, arrojan distintas combinaciones, patrén de

desarrollo — transporte, pero sin una verdadera interrelacion.

3.2.2. Principales Planes Maestros de Transporte Ur  bano.

En Colombia, los Planes Maestros de Transporte Urbano mas representativosSz, fueron
realizados para las ciudades de Barranquilla (1.985)*, Cartagena (1.990)>* y Bogota

(1.996)*°, mediante la Agencia de Cooperacion Internacional de Japon (JICA).

De forma general, estos planes siguen la misma metodologia, buscando el contribuir al logro
de un transporte fluido de personas y de mercancias, asi como de una operacion de trafico
eficiente y efectivo. Se parte de los estados actual y futuro del uso del suelo urbano, definidos
exdgenamente, para pasar a la cuantificacion de la demanda de transporte y sus
proyecciones, aplicando el modelo de los “cuatro pasos”, base para la elaboracion de las

propuestas para el desarrollo del sistema vial y de transporte de la ciudad.

El establecimiento de los escenarios sobre los cuales se desarrollarian los Planes maestros,
se realiz6 como preparacion de una imagen futura del area de proyecto, lo cual involucré
fundamentalmente la poblacién, el crecimiento econémico y los usos del suelo. Ello implicaria
la necesaria vinculacién inicial de un Plan de Desarrollo Regional o Urbano, en el cual el Plan
maestro de Transporte, simplemente jugaria un papel sectorial, remarcando entonces la

desarticulacion existente entre los factores de desarrollo de las ciudades.
3.2.3. Insercion de infraestructuras tipo Metro.
Actualmente, en Colombia existe s6lo un sistema de transporte masivo tipo Metro, el cual

opera en la ciudad de Medellin, no obstante, se han realizado estudios de la implantacién de

este tipo sistemas para las ciudades de Bogota y Cali.

52MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

5 Japan International Cooperation Agency. The Comprehensive Urban Transport Study in Barranquilla Metropolitan Region of the Republic of Colombia. Final Report. Bogota,
1985.

5 Japan International Cooperation Agency. The Urban Transport Study in the City of Cartagena de Indias of Republic of Colombia. Bogota, 1991.

% Chodai Co., Ltd. y Yachiyo Engineering Co., Ltd. Estudio de Plan Maestro del Transporte Urbano de Santa Fé de Bogota en la Republica de Colombia. Informe Final. JICA,
Bogota, 1996.
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Ahora bien, conociendo que los impactos generados sobre la configuracion urbana al
insertarse infraestructuras de este tipo son muy altos, se referencian a continuacion las
principales consideraciones que se han tenido en cuenta en los estudios para las tres

ciudades mencionadas.

* Medellin, Metro y MetroCable.

Fue en 1.968 que comenzaron a florecer las primeras propuestas de implementacion de un
sistema de transporte masivo para la ciudad de Medellin, las cuales tomaron como eje del
desarrollo urbano el recorrido del rio que cruza la ciudad y lleva su nombre; no obstante, es
14 afios después (1.982) que se toma la decision de construir el sistema, lo cual fue
fuertemente criticado dadas las debilidades desde el punto de vista técnico y la gran

influencia politica en la aprobacion.

El proyecto se sustenté en que éste no solo seria una solucion al problema de transporte,
sino que también seria el instrumento de desarrollo urbano mas importante de la ciudad, lo

cual permitiria hacer frente a la infinidad de problemas sociales y urbanos de aquella época.

Se tenia pensado que el sistema crearia polos equilibrados de desarrollo en los extremos del
Valle de Aburra (Municipio de Bello y Sabaneta), estimulando la organizacion lineal de la
ciudad, con densificacion de las zonas adyacentes al rio y disminucién de la urbanizacion

espontanea producida hasta entonces en las laderas®®.

El Instituto SER®’ considera poco realista que la insercién de este sistema de transporte
pueda influenciar sobre una nueva configura urbanistica en las laderas de la ciudad, ya que
se ha comprobado que este fendmeno obedece méas a las leyes de poblamiento por

comunidades migrantes de bajos recursos, que a las reglas de la ciudad formal.

“El Metro ha significado un gran avance para el transporte, la calidad de vida y el desarrollo
urbano del Valle de Aburra, con muy importantes inversiones por parte de los Gobiernos de

Medellin y Antioquia y el apoyo continuado del Gobierno Nacional. Sin embargo, la

56 ACEVEDO, J. SALAZAR, J. C. y CASTANEDA, W. El Metro de Medellin —Una llusién Costeada por Todos los Colombianos. Instituto SER. Fonade. Bogoté, 1993. Citado por
MATIZ, J. 2005
57 |dem. Citado por MATIZ, J. 2005
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implantacién del Metro esta incompleta, al no contar con una adecuada integracion con

transporte publico colectivo del Area Metropolitana™®

Recientemente, se ha integrado el sistema de transportes con el llamado Sistema
MetroCable, el cual es un teleférico que comunica el metro con la zona Nororiental de la
ciudad, una zona anteriormente muy golpeada por fendbmenos de marginalidad, pobreza y

conflictividad social, (Ver Fotografia de la figura 3.2.3.1).

Fig. 3.2.3.1. Integracion Metro Cable, Metro e intervencién urbanistica en Medellin. 2006.

Fuente: Archivo personal del autor. Febrero de 2.006.

Esta intervencion ha recuperado el sector, aprovechandose la realizacion de una importante
intervencion urbanistica, no obstante, el verdadero cubrimiento de ambos sistemas y los

esquemas de integracién son muy limitados.

% Documento CONPES 3307. “Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros del Valle de Aburra”. Bogotd, diciembre de 2.003.
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» Bogota y la primera linea de Metro.

Es en el afio de 1.981 que se conoce la primera propuesta desarrollada a nivel de
anteproyecto de un sistema de transporte masivo tipo Metro para Bogota>® (Ver Figura
3.2.3.2)), la cual determinaba las caracteristicas técnicas, legales, financieras y de gestion
necesarias, para el establecimiento de una linea prioritaria con horizonte al afio 1.986 y como

horizonte del sistema el afio 2.000.

La estructura de la red vial es radio-concéntrica con cuatro cinturones, concentracion de la
red vial en pocas arterias principales de gran capacidad, con una red secundaria puramente
local, incidiendo en el aislamiento de los barrios. El Acuerdo 7, Plan General de Desarrollo
Integrado, marca la orientacion del desarrollo hacia el sur y el occidente, incluyendo

mecanismos de densificacion, evitando la expansién horizontal de la ciudad®.

Fig. 3.2.3.2. Estructura urbana y propuesta de un sistema de transporte masivo tipo Metro
para Bogota. 1.981.

RmEATA

Fuente: Ineco Sofretu y Consultoria y Sistemas. (1.981)°%".

Urbanisticamente, para aquella fecha, la ciudad es descrita como de baja densidad global,
con un importante déficit de vivienda para las clases menos favorecidas, con una produccion
clandestina y en la mayoria de los casos, ilegal, del espacio urbano y con un fenomeno de

suburbanizacion para las clases altas.

59 INECO SOFRETU y CONSULTORIA Y SISTEMAS. Estudio de Factibilidad y Realizacion de un Sistema de Transporte Masivo para Bogota. Alcaldia Mayor de Bogota,
Secretaria de Obras Publicas. Bogota, 1981. Citado por MATIZ, J. 2005.

8 jdem. Citado por MATIZ, J. 2005

61 INECO SOFRETU y CONSULTORIA Y SISTEMAS. Estudio de Factibilidad y Realizacién de un Sistema de Transporte Masivo para Bogota. Alcaldia Mayor de Bogota,
Secretaria de Obras Publicas. Bogota, 1981.
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Asi mismo, establece que la ciudad posee procesos urbanos complejos de estructura
multicéntrica, con deterioro del sector centro y una alta tendencia a una descentralizacion

espontadnea y desorganizada.

Posteriormente, es en el afio de 1.995 que se adelanta el Concurso Publico Internacional
para el “Disefio Conceptual del Sistema Integrado de Transporte Masivo de la Sabana de
Bogota y dimensionado ambiental, urbano, arquitectonico, técnico, econémico, financiero,
institucional y contractual de una linea de Metro, en el corredor que se identifique como
6ptimo para el desarrollo e implantacion del sistema (SITM)"®, estudio que finalmente
propone es un Sistema Integrado de Transporte Publico Colectivo articulado a la linea de

metro.

El estudio® comprendid tres fases: En la Fase 0 se presenté el disefio conceptual del SITM y

la escogencia del corredor 6ptimo para la construccion de la primera linea del Metro.

En la fase 1 se elabord el predisefio de dicha linea y se realizé la evaluacion econdmica,
social, ambiental y urbana, asi como la factibilidad financiera y por ultimo en la Fase 2 se

elaboro el anteproyecto correspondiente a la primera linea.

El trazado propuesto de la primera linea® se presenta en la Figura 3.2.3.3., con una longitud
de 29.34 Km. y 23 estaciones de pasajeros®, entre el Terminal de Puerto Amor en Engativa y

el patio/taller de Tintalito.

El disefio inicial del corredor férreo comprende 21.7 Km. elevados, 1 Km. a nivel y 6.6 Km.
subterraneos. Incluye asi mismo dos patios de mantenimiento y reparacion de equipos, el
equipo rodante, los sistemas de transmisiobn de energia, equipos de sefializacion y
telecomunicaciones. Fueron usados dos programas para la modelacion, TRANUS® vy
EMME/2%", y como Sistema de Informacion Geogréfico fue usado el TransCad-Basico®® para

la administraciéon de las bases de datos.

62 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

8 Consorcio INGETEC S.A. - BECHTEL — SYSTRA. Disefio Conceptual del Sistema Integrado de Transporte Masivo de la Sabana de Bogota. Informe Fase 2. Resumen Ejecutivo.
Bogota, 1997.

8 Documento CONPES 2999, “Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros para la Ciudad de Bogota.”. Bogota, 1.998.

% Las estaciones se encuentran separadas aproximadamente a un 1 Km. de distancia.

8 Software desarrollado por MODELISTICA Consultores. TRANUS98. Version 5.0. Caracas. 1.998.

67 Software desarrollado por INRO Consultants. Version 9.0 Montreal. 1.998

8 Software desarrollado por CALIPER CORPORATION. 1.997.
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Fig. 3.2.3.3. Trazado propuesto para el SITM Metro para Bogota. 1.998.

Fuente: Consorcio INGETEC S.A. —- BECHTEL — SYSTRA. (1.997)*° Citado en CONPES
2999.

El software TRANUS fue usado para la elaboracion de los modelos de demanda, con la
ventaja que éste software posee incorporado un modelo integral que relaciona usos del suelo
y transporte. Por su parte, el software EMME/2 fue usado para la planificacion multimodal de

transporte urbano siguiendo la tradicional metodologia de los cuatro pasos.

Para la calibracion del modelo de usos del suelo se tomaron como datos de entrada las
variables socioecondmicas de poblacién, empleos, matriculas educativas y el valor de la
tierra, el parametro de calibracion se constituye en el uso actual de la tierra. Para la

calibracion del modelo de transporte se tomaron como datos de entrada la red vial de

69 Consorcio INGETEC S.A. - BECHTEL — SYSTRA. Disefio Conceptual del Sistema Integrado de Transporte Masivo de la Sabana de Bogota. Informe Fase 2. Resumen Ejecutivo.
Bogota, 1997.
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transporte publico, asi como los flujos de actividades resultantes del modelo de usos del

suelo y las relaciones entre estos flujos y el nUmero de viajes.

Una vez calibrados los modelos, se simuld el escenario base y se realizé un andlisis de
sensibilidad para 10 escenarios diferentes, los cuales consideraron variables exdgenas del
servicio, de tipo socioecondmico, oferta vial y de transporte y variables enddgenas del

servicio como frecuencia, tarifas, y nivel de integracion tarifario.

Los resultados permitieron establecer la demanda del sistema propuesto y con ello la
preparacion técnica, economica y financiera del proyecto. No obstante, ambos proyectos,
tanto la propuesta del afio 1.981 como la del afio 1.998, no llegaron a implementarse, pero

son base del actual sistema TransMilenio.

La nueva Administracion Municipal de Bogota, que tomara cargo a partir de afio 2.008, se ha
comprometido a comenzar la construccion del sistema Metro a mas tardar en el afio 2.010,

para lo cual, se estan revisando y actualizando los estudios referidos anteriormente.

» Santiago de Caliy el Tren Ligero.

En la ciudad de Santiago de Cali, la administracion municipal contraté en el afio de 1.996 la
realizacion del “Estudio de Factibilidad y Rentabilidad Técnico-Econdmica, Socio-Ambiental y
Fisico-Espacial del Sistema Integrado de Transporte Masivo y Asesoria Técnica para

Implementar el Sistema de Transporte Masivo de Caliy su Area de Influencia””.

La solucién propuesta se componia de la construccion de un sistema de tren ligero, con un
total de 6 lineas, a ser desarrolladas de forma escalonada con el fin de adaptar la capacidad
ofrecida por el servicio con el crecimiento de la demanda y de las zonas de expansion
establecidas. El Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM)™* (Ver Figura 3.2.3.4.) fue

disefiado para ser operado jerarquicamente, mediante cuatro categorias de redes.

La primera categoria basa su estructura en el Sistema de Transporte Masivo (Tren Ligero o

Metro), el cual discurriria por los canales de mayor demanda de transporte. La segunda

0 Estudio que fue adelantado por la firma Light Rail Transit Consultans GmbH (LRTC) de Alemania.
" Documento CONPES 2932 “Sistema de servicio publico urbano de transporte masivo de pasajeros de Santiago de Cali y su area de influencia”. Bogota. Junio 25 de 1997.
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categoria, se compone por lineas radiales en direccién al sector centro, que serian servidas
por buses de alta capacidad tipo troncal, conectando los centros secundarios con el centro
principal de la ciudad. La tercera categoria se basa en un sistema de buses de mediana
capacidad, que tienen como funcién alimentar el STM vy las lineas troncales, asegurando la
conexion de los centros terciarios. La cuarta categoria tenia como funcion atender las zonas

con baja demanda de transporte.

Fig. 3.2.3.4. Proyecto de SITM (Tren Ligero) para la ciudad de Santiago de Cali.

m— METRO
m— CRCULAR

=== FECUNDARIA

Fuente: Documento CONPES 2932 “Sistema de servicio publico urbano de transporte
masivo de pasajeros de Santiago de Cali y su area de influencia”. Bogota. Junio 25 de 1997.
Citado por MATIZ, 2.005.

El documento CONPES, afirma que el SITM no es simplemente una reorganizacion del
trdnsito ni una modernizacion tecnolégica, sino que éste abarca la formulacion temporal del

modelo de ciudad que se quiere construir, lo cual significa construir un modelo de sociedad.”

Con estas anotaciones del documento CONPES, se pone de manifiesto por una parte, la
subordinacion de las expectativas de desarrollo urbano de la ciudad a las consideraciones
impuestas por el proyecto; y por otra, la aceptacion a priori de que un sistema de transporte

masivo trae consigo transformaciones urbanas positivas.

2MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.
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3.2.4. Sistemas de Transporte Masivo ofrecido con B uses de alta capacidad.

Como respuesta a la problematica del transporte establecida mediante el documento
CONPES 3167”3, la Nacion, ha prestado apoyo técnico y financiero a algunas de las ciudades
gue han direccionado sus esfuerzos en la racionalizacion de los sistemas de administracion
de trafico y uso de la infraestructura existente, con la vinculacion de capital e inversion

privada, minimizando los costos de expansion vial.

El apoyo a estos proyectos “piloto” consisti6 en la contratacion de los estudios técnicos
necesarios para formular el Plan Integral de Transporte, en el cual se recomendasen el
conjunto de acciones que deban ser llevadas a cabo con el fin de alcanzar los objetivos

propuestos.

“Con esto, se busca fortalecer una masa critica local que impulse y fortalezca el desarrollo
de programas de formacion de profesionales con un enfoque en la operacion, optimizacion y
aprovechamiento de la infraestructura de transporte urbano a diferencia de la vision limitada
de construir proyectos costosos como el Metro de Medellin. Asi mismo, se espera fortalecer

la prestacion de servicios especializados en el sector.””

La financiacién de estudios especificos buscé abordar aspectos como la formulacion de
proyectos de transporte masivo basados en buses, mejoramiento de la administracion del
trafico, fomento a modos de transporte publico y no motorizados, definicion de estructuras
organizacionales Optimas para los organismos de transito y transporte, entre otros. Los
estudios realizados, establecen la necesidad de implementacion de este tipo de sistemas de
transporte para algunas ciudades como Cali, Pereira, Cartagena, Medellin, Barranquilla y

Bucaramanga y apoyo al existente en Bogota.

» Bogota y el “TransMilenio”.

Este es el primer Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) de pasajeros apoyado por

la Nacién’. Luego de desechar la propuesta de construccién de un sistema tipo Metro, la

7 Documento CONPES 3167 “Politica para mejorar el servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros”. Bogota. Mayo de 2.002.
74 {dem.
5 Documento CONPES 3093, “Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros de Bogota — Seguimiento.” Bogotd, 2.000.

118
“INSTRUMENTOS Y METODOLOGIA DE PLANES DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE EN LAS CIUDADES MEDIAS COLOMBIANAS”

CAPITULO 3. EVOLUCION DE LA PLANIFICACION Y SU RELACION CON LOS PLANES Y ESTUDIOS DE TRANSPORTE EN CIUDADES COLOMBIANAS: AMBITOS,
OBJETIVOS Y METODOS



UNIVERSITAT POLITECNICA .
@ DE GATALUNYA DIEGO ALEXANDER ESCOBAR GARCIA

ciudad propone esta nueva alternativa como una inversiéon de mas bajo costo y de una alta

relacion costo/beneficio.

Se decide entonces buscar una alternativa diferente de sistema de transporte publico urbano.
La formulacion de esta alternativa, llamada TransMilenio, se fundamento en el desarrollo del
sistema de buses de la ciudad a partir del desarrollo del componente flexible de la primera
linea de metro adelantada por el Distrito.

Basado en el uso de buses de alta capacidad (160 pasajeros / vehiculo), e inspirado en
experiencias extranjeras aunque con un disefio del espacio vial mas adecuado a las reservas
legales con que se determinan las franjas de ocupacion en Colombia, el Transmilenio
consiste en un sistema de corredores segregados, exclusivos para autobuses (Troncales, Ver
Figura 3.2.4.1.).

Fig. 3.2.4.1. Sistema Transmilenio. Bogota.

Fuente: http://bogowiki.org/transmilenio (14/11/2.007).

“La priorizacion y localizacion de las rutas troncales que conformardn el Sistema
TransMilenio se caracterizan por atender areas con alta densidad de generacién y
atraccion de viajes, comunicando en su mayoria zonas de vivienda de estratos 1, 2 y 3
(Anexo 5) con los centros de negocios, comerciales, de servicios, institucionales e
industriales de la ciudad. De otra parte, el desarrollo de la totalidad del sistema
TransMilenio alcanzard una cobertura del 85% del area urbana, mientras que la PLM
cubriria el 8%.” (Ver Figura 3.2.4.2.)
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Fig. 3.2.4.2. Cobertura del Proyecto Transmilenio en Bogota. 2.000.

AREA DE INFLUENCIA
URBANA A MENOS DE 500
METROS

Bl veTRO

EH TransMiLenio

Fuente: TRANSMILENIO S.A. y Consorcio Rothschild-Louis Berger-Selfinver. Citado en
Documento CONPES 3093.

El estudio de estimacion de la demanda fue llevado a cabo por la firma Steer Davies
Gleave’, el cual posee tres etapas: Calculo de la demanda potencial (Matrices de viajes),
simulacién de la oferta (redes de transporte) y calculo de las elecciones de itinerarios y
servicios (reparto modal y asignacion)’’. El sistema usado para la modelacion y simulacién
fue el EMME/2"®, el cual, como se comentd anteriormente, es usado para la evaluacién de

sistemas complejos de transporte publico y sistemas multimodales de transporte.

“A pesar de la envergadura del proyecto en el contexto de la ciudad, para su formulacion,

los aspectos de estructura urbana, no estuvieron dentro de los principales de su interés.””

» Santiago de Caliy el “MIO".

Luego de la realizacion de los estudios de implementacion de un Sistema de Transporte
Masivo tipo Metro (tren ligero) para la ciudad de Cali, mediante el Documento CONPES
2932%, se concluy6 que la ciudad no contaba la capacidad financiera necesaria para llevar a

8 STEER DAVIES GLEAVE. Disefio Operacional Proyecto Transmilenio. Bogota, 1998.

TMATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

78 Software desarrollado por INRO Consultants.

79 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

8 Documento CONPES 2932 “Sistema de servicio pUblico urbano de transporte masivo de pasajeros de Santiago de Cali y su area de influencia”. Bogota. Junio 25 de 1997.
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cabo obras de esta envergadura, lo que llevé a la formulacién de una propuesta de Sistema
Integrado de Transporte Masivo (SITM) basada en buses, llamada MIO, la cual fue apoyada
mediante el documento CONPES 3166%.

La comparacion entre las alternativas de Tren Ligero y SITM fue realizado por la Unién
Temporal Schroders-Corfivalle®, estableciéndose que bajo criterios técnicos y financieros la
alternativa de buses articulados represent6 la mejor opcion para la ciudad. El SITM se
direcciona hacia el apoyo de la consolidacion e impulso de la estructura fisico-espacial
propuesta por el Plan de Ordenamiento Territorial®®, el cual habia sido formulado con
anterioridad, supeditandose entonces la propuesta al POT.

Este sistema también fue inspirado en experiencias extranjeras y en la nueva experiencia
Colombia tenida hasta el momento en Bogotd, siendo entonces con carriles segregados
(Troncales), los cuales son operados por buses de alta capacidad y alimentados por redes
secundarias y terciarias. El impacto fisico de la propuesta fue medido en términos de
cobertura del servicio®, con lo cual se establecié que el SITM ofrecia una cobertura del 97%

del &rea urbana, mientras que el Tren Ligero sdlo cubria el 20% (Ver Figura 3.2.4.3.).

Fig. 3.2.4.3. Proyecto de SITM para la ciudad de Santiago de Cali.

SITA (97% Cobertura) ) g — L
L j R

SR
TREN LIGERO (208 Cobertura) '“4&-..{*(';’5 '

Fuente: Documento CONPES 3166 “Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros
de Santiago de Cali”, Bogotd mayo de 2002.

81 Documento CONPES 3166 “Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros de Santiago de Cali”, Bogota mayo de 2002.
82 {dem.

8 Acuerdo 069 de 2000 “Plan de Ordenamiento Territorial de Santiago de Cali”.

8 Documento CONPES 3166 “Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros de Santiago de Cali”, Bogota mayo de 2002.
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“Los defensores del proyecto consideran que el mejoramiento urbanistico sera evidente con
la redensificacion de zonas de la ciudad, la recuperacion de sectores deprimidos por el
mejoramiento de la accesibilidad y el impulso al proceso de renovacion del centro de la
ciudad. Como estas expectativas se traducen en verdaderas transformaciones de la

estructura socioeconémica y espacial de la ciudad, quedan aun por precisar.”®

« Area Metropolitana de Centro Occidente y el “MegaBu  s”.

Mediante el documento CONPES 3220%, la Nacion, establece su participacion en el proyecto
del Sistema de Servicio Pablico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros para el Area
Metropolitana de Centro Occidente (AMCO), conformada por los Municipios de Pereira,
Dosquebradas y La Virginia. El estudio abarca la factibilidad, rentabilidad y disefio del

sistema, siendo realizado de forma conjunta entre la Nacién, los Municipios y el AMCO.

Los estudios concluyeron que es necesario un reordenamiento de la totalidad de las rutas,
estableciendo niveles jerarquicos acordes con los niveles de demanda que deben ser
servidos. Es un sistema inspirado, como en lo anteriores casos, en la experiencia extranjera y

en la local (Transmilenio y MIO).

Este se compone de rutas troncales que operaran por los corredores principales confinadas
mediante carriles segregados, operados por buses alta capacidad; rutas alimentadoras
vinculadas a las terminales de integracion localizadas en los extremos del corredor troncal; y

rutas complementarias que serviran la demanda no atendida por troncales y alimentadoras.

Por otra parte, el impacto fisico de la propuesta es medido en términos de cobertura del
servicio (Ver Figura 3.2.4.54), para lo cual, se refiere que el sistema ha sido disefiado para
atender la totalidad de la demanda actual de transporte publico colectivo y masivo,
manteniendo el mismo cubrimiento espacial (el SITM-AMCO brinda acceso al 48% del area
urbana y junto con las rutas complementarias a mas del 90%), mejorando la cobertura

temporal mediante tablas horarias para cada servicio.

8 MATIZ, J. Transporte — Estructura urbana: Una interdependencia aun sin reconocer en la Ciudad Colombiana. Universidad Nacional de Colombia. Facultad de Artes. Bogota,
Julio de 2005.

8 Documento CONPES 3220. “Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros del Area Metropolitana del Centro Occidente”. Bogota, abril de
2.003.
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La operacion, mantenimiento, dotacion de equipos y parte de la infraestructura se dejara en
manos de inversionistas privados, mientras que el sector publico cubrird el faltante de
inversion en infraestructura y tendrd a su cargo la planificacion, regulacion y control del

sistema.

Fig. 3.2.4.4. Proyecto del Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de
Pasajeros para el Area Metropolitana de Centro Occidente (AMCO).

Fuente: Documento CONPES 3220. (2.003).

Los municipios que componen el AMCO, proponen la consolidacion de sus cascos urbanos,
especialmente en las centralidades de Cuba, el centro tradicional de Pereira y el centro
municipal en Dosquebradas, y de algunas areas de expansion acordes con la tendencia

historica.

 Cartagenay el “Transcaribe”.

Es mediante el documento CONPES 3259% que la nacion estable su participaciéon en el
proyecto del Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros para el
Distrito de Cartagena, el cual es considerado un proyecto de importancia estratégica para la

Nacion y el Distrito.

A pesar que Cartagena no cuenta con la definicion de un area Metropolitana, el estudio tuvo
en consideracion la poblacién de los municipios cercanos: La Paz, Bayunca, Turbana, Villa

Nueva, Santa Rosa, Turbaco y Arjona.

87 Documento CONPES 3259. “Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros del Distrito de Cartagena - TRANSCARIBE’. Bogotd, diciembre
de 2.003.
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Adicionalmente, por sus condiciones de Distrito Turistico, se estimé que durante el afio 2.002
ingresaron a Cartagena cerca de 442.000 turistas tanto Nacionales como extranjeros por vias

area y maritima.

El sistema propuesto (Ver Figura 3.2.4.5.) se ha inspirado en experiencias exitosas
extranjeras y locales y esta compuesto por corredores troncales con carriles segregados y

preferenciales destinados para la operacion de buses de alta y mediana capacidad.

Fig. 3.2.4.5. Proyecto del Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de
Pasajeros para el Distrito de Cartagena.

Fuente: Documento CONPES 3259. (2.003).

Esta red de corredores troncales se integra con las redes de corredores alimentadores en
donde operaran servicios con vehiculos de menor capacidad. La operacion y control se
realiza con el apoyo de un centro de operaciones, en la cual se procesara la informacion

suministrada por los buses y las estaciones para realizar ajustes a la operacion del sistema.

El SITM esta compuesto por la infraestructura, los buses, los equipos de recaudo y el centro
de operacion. La construccion y el mantenimiento de la infraestructura, asi como el suministro
y operacion de los equipos del centro de operacion estaran a cargo del titular del sistema
(actualmente TRANSCARIBE S.A.).
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El Distrito de Cartagena es, a su vez, responsable de los gastos administrativos de
TRANSCARIBE S.A. y del mantenimiento de la infraestructura del sistema que no sea

cubierto por los ingresos de la actividad transportadora.

El sector privado, es quien suministra y opera los buses, los equipos de recaudo, y los patios
y talleres para el mantenimiento y estacionamiento, generandose de esta forma un cambio
trascendental en la estructura empresarial del transporte urbano en la ciudad que constituye,

sin duda, uno de los beneficios mas importantes de la implementacion del SITM.

* Bucaramanga y el SITM.

El Area Metropolitana de Bucaramanga (AMB), la conforman los Municipios de Bucaramanga,
Floridablanca, Piedecuesta y Giron, siendo la quinta zona urbana del pais®®. Al igual que en
otras areas metropolitanas del pais, el sistema de transporte publico adolece de una

importante intervencion para su mejoramiento.

El disefio del sistema se basa en los conceptos de operacion aplicados en la ciudad de
Bogota mediante el TransMilenio, adaptados a las condiciones particulares del Area
Metropolitana de Bucaramanga. El sistema incluye servicios troncales y alimentadores y

sistemas de recaudo y control centralizados (Ver Figura 3.2.4.6.).

Los estudios han sido desarrollados por los municipios del AMB, con apoyo del Gobierno
Nacional y consultores especializados®®, y la implementacion del sistema es recomendada en
el Documento CONPES 3167%.

Las responsabilidades de ejecucién del proyecto se distribuyen entre el AMB, los Municipios y
operadores privados, y las responsabilidades financieras se distribuyen entre la Nacion, los

Municipios, el Departamento, AMB y los usuarios.

8 Documento CONPES 3298. “Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga’. Bogota, diciembre de
2.003.

8 Estudio de complementacion y actualizacion del disefio operacional del Sistema Integrado de Transporte Masivo de Bucaramanga. SAIP Ltda. , Diciembre 2003. Evaluacion
financiera y econoémica del Sistema de Transporte Masivo para el Area Metropolitana de Bucaramanga. Equito Investment S.A., Diciembre 2003. Citado en CONPES 3298.

9 Documento CONPES 3167 “Politica para mejorar el servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros”. Bogota. Mayo de 2.002.
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Fig. 3.2.4.6. Proyecto del Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de
Pasajeros para el Area Metropolitana de Bucaramanga. 2.003.

Padecus it

—  Troncal

Fuente: Documento CONPES 3298. (2.003).

» Medellin y el “Metroplus”.

La problemética de movilidad en el Valle de Aburrd ha tratado de solucionarse a través de
mejoras puntuales en la operacion del transporte publico colectivo y, principalmente,
mediante la implantacion del sistema Metro. La region cuenta ya con un sistema de
transporte masivo, sin embargo existen aun importantes retos, dada el limitado cubrimiento
del Metro, su baja integracién con el resto del transporte publico, y la explotacion, bajo

incentivos inadecuados, del servicio de transporte colectivo.

El SITM propuesto mediante Documento CONPES 3307°', busca mejorar la calidad del
servicio ofrecido, manteniendo los niveles tarifarios existentes. El disefio se basa en los
conceptos de operacion aplicados en Transmilenio de Bogota, adaptados a las condiciones

de Medellin, Envigado e Itagui.

El sistema (Ver Figura 3.2.4.7.) incluye servicios troncales y alimentadores, asi como
sistemas de recaudo y control centralizados. Los estudios han sido desarrollados por el
Municipio de Medellin con el apoyo de TRANSMILENIO S.A. y FONADE.

9" Documento CONPES 3307. “Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros del Valle de Aburra”. Bogotd, diciembre de 2.003.
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Fig. 3.2.4.7. Corredores de Metroplus considerados en el Valle de Aburra.

r-

ETRE mhnw -
En s e

L L LT LT
FEEEAEE W AT
LARL Bl ]

Fuente: Estudio TRANSMILENIO S.A. FONADE — EDU. Citado en CONPES 3307.

Las responsabilidades de ejecucion de éste se distribuyen de entre la Nacion, los Municipios,
operadores privados, METROPLUS S.A. y el Area Metropolitana del Valle de Aburra, a las

responsabilidades financieras se suman los usuarios por medio del sistema tarifario.

El proyecto incorpora el reordenamiento del sistema de transporte colectivo, reduccion de
sobreoferta de vehiculos de transporte publico, y modernizacion de la industria de transporte
local, en donde la reestructuracion de las rutas de transporte publico colectivo, es un requisito
indispensable, lo cual involucra un cambio en el modo en el se sirve al centro de la ciudad

actualmente.

Adicionalmente, el desarrollo del proyecto contempla recuperacion de espacio publico e

identificacion y promocion de proyectos especificos de desarrollo urbano.

“El Gobierno Nacional declar6 como proyecto estratégico para el pais, la construccion del
Sistema de Transporte Masivo del Valle de Aburra, cuyo costo total se prevé en
COPS$ 284.000 millones.””

92 Articulo. Economia en Red — Colombia. http://www.orientevirtual.org/?2,1146. 14/11/2007
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 Barranquillay el TRANSMETRO.

Es el Documento CONPES 3306%, por medio del cual se realiza la propuesta del SITM, la
cual sigue los mismos lineamientos metodolégicos de las propuestas anteriormente

documentadas.

El gobierno dio su aval al Transmetro de Barranquilla (Ver Figura 3.2.4.8.) con el que se
beneficiaran mas de un millon y medio de habitantes del distrito capital, Soledad, Malambo,
Puerto Colombia y Galapa. Con lo cual se mejoraran las caracteristicas de movilidad de la
poblacion, de la cual mas del 80% usa el transporte publico colectivo como principal modo de
desplazamiento.

Fig. 3.2.4.8. Proyecto propuesto para Barranquilla y su Area metropolitana. 2.004.

Fuente: Estudios técnicos, TRANSMETRO S.A. Citado en CONPES 3306.

El proyecto contempla la construccion total de cerca de 25.5 kilometros aunque, en la fase
inicial, se haran 13.2 Km., que incluyen corredores exclusivos e infraestructura

complementaria como estaciones terminales, patios y areas de alimentacion.

Los estudios sobre el proyecto han sido desarrollados por el Distrito de Barranquilla, con

apoyo del Gobierno Nacional (MT, DNP, MHCP) y consultores especializados.**

% Documento CONPES 3306. “Sistema Integrado del Servicio Pablico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana ”. Bogota,
septiembre de 2.004.
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3.2.5. Sistemas de Transporte Publico Colectivo Urb  ano.

Es apartir de los proyectos piloto llevados a cabo por la nacion, asi como de las variables
tamano de la poblacién y requerimientos de infraestructura especializada, que se plantea una

clasificacion de las ciudades colombianas en tres grupos™.

El primero corresponde a aquellas de menos de 300.000 hab., que en general, dadas sus
caracteristicas de densidad y movilidad experimentan problemas relacionados con el
transporte publico urbano de baja intensidad. No obstante, se considera que la experiencia
documentada de ciudades de mayor tamafio y los lineamientos establecidos en este
documento son de gran utilidad para programar coordinadamente su crecimiento con el de

los sistemas de transporte, asi como para mejorar estos ultimos.

El segundo grupo lo conforman nueve ciudades®, con poblaciones entre 300.000 y 600.000
habitantes. Estas ciudades poseen caracteristicas poblacionales similares a la ciudad de
Ibagué (la cual fue estudiada en detalle) y manifiestan ya problemas en los sistemas de
transporte, que por su magnitud, no requieren de importantes desarrollos de infraestructura
para resolverlos, indicando con lo anterior, que con es con una reestructuracion de sus
Sistemas de Transporte Publico Colectivo Urbano, seria posible solventar muchos de los

problemas referidos a la movilidad en ellas.

El tercer grupo se refiere a ciudades con poblaciones superiores a 600 mil habitantes, las
cuales requieren de un desarrollo en la infraestructura para resolver sus problemas de
transporte, cuya complejidad varia considerablemente segln las condiciones de demanda y

Cuyo0s casos mas representativos fueron abordados con anterioridad.

En el caso particular de la ciudad de Ibagué, se concluy6é que la ciudad no requiere de un
sistema integrado de transporte masivo basado en carriles exclusivos para buses, por lo
menos en los proximos 15 afios, lo cual supeditan al crecimiento de la poblacion y la

concentracion de demanda sobre los principales corredores.

% Estudio de disefio conceptual del sistema de transporte publico de Barranquilla y su Area Metropolitana, Consorcio ETT S.A. — Pablo Bocarejo Ingenieros Consultores, 2002.
Estructuracion legal y financiera del sistema integrado de transporte masivo de Barranquilla y su Area Metropolitana, UT-SITM. Barranquilla, 2004. Citado por CONPES 3306.
9 Documento CONPES 3167 “Politica para mejorar el servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros”. Bogota. Mayo de 2.002.

% |bagué, Santa Marta, Pasto, Manizales, Neiva, Armenia, Villavicencio, Valledupar y Monteria.
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Es apartir del estudio de la ciudad de Ibagué, que sustentan que las ciudades de similar
tamafo poblacional no requieren sistemas de transporte masivo, no obstante, el documento

refiere:

“De cualquier forma, factores como la localizacién de actividades y las caracteristicas de la
malla vial generan particularidades en cada ciudad y hacen que sea necesario que cada

caso se estudie individualmente.”’

Adicionalmente, el documento CONPES 3167, establece las estrategias que deben seguir las
ciudades con el fin de lograr los objetivos propuestos sobre el tema, refiriendo ademas de las
generales, unas especificas para ciudades de menos de 600 mil habitantes, las cuales son®:
Ajustar la sefalizacién vial a las normas aplicables; Modernizar los sistemas semaforicos y
optimizar su funcionamiento; Mantener la sefializacion e infraestructura vial y de transporte en

buenas condiciones y Localizar y operar paraderos con criterios técnicos.

Asi mismo, la nacién es clara al establecer que ésta se encargara de cofinanciar el 70% del
costo de los estudios para ciudades con poblacion superior a 300.000 habitantes, siendo el

30% restante sera asumido por éstas.

Con el anterior panorama general, es posible concluir que aunque el gobierno este en
disposicién de adelantar estudios de transporte y movilidad en las ciudades Colombianas,
con el fin de solventar el problema existente, sélo se ha enfocado en participar directamente
sobre los proyectos propuestos por las ciudades mas pobladas, dejando en manos de las
Administraciones Municipales en cada caso, el analisis y reestructuracion de sus respectivos
sistemas de TPCU.

3.3. RECURSOS HUMANOS DISPONIBLES.

Es necesario el uso de modelos para poder caracterizar de la forma més fidedigna la
movilidad en las ciudades, lo cual es base par la toma de decisiones respecto a los sistemas

de transporte mas adecuados, que ofrezcan buenos niveles de servicio.

9 Documento CONPES 3167 “Politica para mejorar el servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros”. Bogota. Mayo de 2.002.
% fdem.
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Lo anterior s6lo es posible si se cuenta con el personal calificado para ello, entre otros
factores; no obstante, en las ciudades colombianas de tamafio pequefio y medio no hay
personal capacitado para el manejo de las herramientas de modelacion existentes, y tampoco
se dispone de la informacion requerida por el software, siendo limitados los recursos

econdmicos para el desarrollo de los estudios.

Algunas ciudades grandes del pais disponen de recursos economicos disponibles que les
permite adquirir licencias del software y cuentan con un mejor equipo humano
multidisciplinario para afrontar el tema de la planeaciéon del transporte; lo que les permite
dedicar grandes esfuerzos en la recoleccion y procesamiento de la informacion, para el

posterior proceso de modelacién del transporte.

La ciudad de Santiago de Cali es un claro ejemplo de lo anterior, en donde se han realizado

estudios® con diferentes software, asi como lo resefia CARDENAS (2.002):

“Esta ciudad grande en Colombia, ha cambiado en diez afios mas de cuatro veces de
herramienta, en 1990 usoé el programa QRS-II, en 1996 el CAD-T, en 1997 el EMME/2, en
el 2002, encomienda a personal técnico brasilero que desarrolle el proceso con las

herramientas que elija.”*®

Se tiene entonces que en la mayoria de los casos, en los cuales existen recursos
econdmicos, se han debido contratar los servicios de consultores extranjeros, o de
Consorcios 0 Uniones Temporales que involucran algunas firmas Colombianas; No obstante,

por lo general se encuentran fallos en la contratacion que obliga a repetirlos.

Ahora bien, en Colombia existen entidades de educacion superior, que en colaboracion con
otras instituciones han desarrollado diferentes estudios en el tema, como por ejemplo, la
Universidad Pedagdgica y Tecnologica de Colombia (UPTC) en colaboracién con
COLCIENCIAS-BID, trabajé en una investigacion sobre la “Planeacion y Operacion del
Transporte de Pasajeros en Ciudades Pequefias e Intermedias, técnicas y métodos” entre
1.995y 2.002.

% ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI. EMPRESA DE TRANSPORTE MASIVO DE CALI S.A - MASITRANS S.A.- C&M. Estimacion De La Demanda De Pasajeros Del Tren Ligero
De La Ciudad De Santiago De Cali. Informe fase |- Cali. 1997.

100 CARDENAS, D. Metodologia para caracterizar la movilidad con fines de planeacion urbanistica en ciudades pequefias y medias: Aplicacion a Colombia. Tesis Doctoral.
Valencia, 2002.
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Como resultado, se obtuvo una propuesta metodolégica en la parte de operacion, la cual fue
denominada “El Método de los seis pasos para el planeamiento operativo del transporte
publico colectivo urbano”; en la parte de planeacién, se desarrollo como Tesis Doctoral
“Metodologia para caracterizar la movilidad con fines de planeacién urbanistica en ciudades
pequefias y medias: Aplicacion a Colombia”, en la cual se disefié y desarrollo software que se
denomina TPCU/op, para el caso de la operacion y el Programa CAR_COL, para el caso de

la planeacion del transporte.

Por otro lado, la Facultad de Ingenieria Civil - Departamento de Vias y Transporte de la
Universidad del Cauca, con sede en Popayan, por medio del Grupo de Investigacion en
Ingenieria de Transito ha desarrollado una herramienta denominada RutasWin, la cual
permite el manejo integral de la informacion del sistema de transporte publico, asi como el

analisis de alternativas de su funcionamiento.

El algoritmo mas importante incluido en el modelo es el del proceso de asignacion de la
demanda a la red de transporte, expresado a través de poligonos de carga. Ademas, se
calcula el tamafio de la flota e indicadores basicos de operacion. Se han realizado
aplicaciones del modelo a la ciudad de Popayan y Neiva, con resultados altamente

satisfactorios'®.

Asi mismo, la Universidad Nacional de Colombia (Sedes Bogota, Medellin y Manizales), en
ocasiones conjuntamente con otras entidades educativas, han intervenido en la elaboracion
de diferentes diagndsticos y planes viales y de movilidad para diferentes ciudades del pais,
entre las cuales se encuentran: Barranquilla, Ibagué, Manizales, Armenia, Yopal, Duitama,

Rionegro, Envigado, Medellin, Cartagena, Valledupar, Tulud, entre otras.

Adscritos a la Universidad Nacional de Colombia, se encuentran el Centro de Investigaciones
para el Desarrollo — CID y el Programa de Investigacién en Transito y Transporte — PIT, los
cuales han abordado diferentes estudios sobre la temética del transito y transporte en
Colombia, tanto desde el punto de vista de la técnica como desde el punto de vista

econdémico.

101 ARBOLEDA, C., RIVAS, N.i SOLANO, E. Rutaswin Modelo de andlisis de sistemas de transporte publico. Facultad de Ingenieria Civil. Departamento de Vias y Transporte.
Universidad del Cauca. VIl Simposio de ingenieria de transito y transporte. Bogota, septiembre de 2005.
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Actualmente, sigue siendo escaso el nUmero de instituciones y programas que en Colombia
abordan del tema de la planificacién del transporte. A continuacién se hace un recorrido

general al respecto.

Solamente existe un programa académico de pregrado que forma profesionales en el tema
del transporte’®, denominado Ingenieria de Transporte y Vias, que funciona en la
Universidad Pedagdgica y Tecnolégica de Colombia, con sede en Tunja y que aborda el tema
desde el afio 1.961. Respecto a los programas de Especializacion y Maestria, que desarrollan

temas afines al transporte, en la Tabla 3.3.1., se aprecian los ofrecidos en Colombia.

Tabla 3.3.1. Programas educativos a nivel de postgrado en Colombia.

- DURACION | FECHA DE
INSTITUTO DE EDUCACION SUPERIOR CIUDAD (Afios) REGISTRO
Especializacion en Transportes Universidad Nacional de Colombia Bogota 15 Enir(g)817de
Especializacién en Transporte Urbano Universidad Pedagdgica y Tecnoldgica de Colombia Tunja 15 Febrfr;)g:;Q de
m Especializacion en Vias y Transporte, Fundacién Universidad del Norte Barranquilla 15 DIZ‘:TZT;ZZ
u .
8 Especializacion en Infraestructura Vial y de Transporte Unversidad de los Andes Bogota 1 Febrze(r)%g del
Q .
E Especializacion en Vias y Transporte Universidad Nacional de Colombia Medellin 1 Octuzbr(;eo(2)7 de
< —— — - - -
8 Especializacién en Disefio de Vias Urbanas, Transito y Universidad Distrital "Francisco José de Caldas" Bogota 15 1 -
o |Transporte
& - - -
W JEspecializacion en en Ingenieria de Vias y Transportes Universidad Populgr del Cesar en convenio con la U del Barranquilla i | -
Norte de Barranquilla.
Especializacién en en Ingenieria de Vias y Transportes Corporacién Universitaria Tecnolégica de Bolivar en Barranquilla i | -
p 9 Y P convenio con la Universidad del Norte de Barranquilla. d
Especializacion en Vias y Transporte Universidad Nacional de Colombia Manizales 15 1 -
. : ’ . ) Diciembre 19
0 . p
2 Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres Universidad del Cauca Popayan 2 de 1.985
o
5 |Maestria en Transportes Universidad Nacional de Colombia Bogota 2 Eniré)al%de
@ .
< - PR~ -
s Maestria en Ingenieria Civil - Infraestructura Vial y de Universidad de los Andes Bogota DU
Transportes

Fuente: Elaboracién propia. A partir de: Universidad Nacional de Colombia. Sede Manizales.
“Propuesta para la creacion y apertura de Maestria En Ingenieria Civil”. Septiembre de 2.006.
y CARDENAS, D. Valencia, 2002.

Es importante establecer que la orientacién de estos programas académicos se encuentra
dirigida principalmente hacia la formacion de Administradores Viales, y no hacia la formacion
de Planificadores del transporte, con algunas excepciones. Asi mismo, es importante
mencionar que dada la variabilidad del mercado académico y dadas las reformas
estudiantiles que se han llevado a cabo en Colombia en las ultimas décadas, hay algunos de
estos programas que presentan discontinuidad en el tiempo, 6 que no han podido reanudar

SUS CUrsos.

102 NSTITUTO COLOMBIANO PARA EL FOMENTO DE LA EDUCACION SUPERIOR. www.icfes.gov.co. 2.002. Citado por CARDENAS, D. Valencia, 2002.
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3.4. MARCO REGULATORIO Y LEGAL DEL SERVICIO DE TRAN SPORTE PUBLICO
COLECTIVO DE PASAJEROS EN COLOMBIA.

Se estable la Constitucién Politica’® del afio 1.991 como la base principal de la legislacién
Colombiana, siendo el Congreso de la Republica quien cumple la funcidon de hacer la leyes
que rigen el pais. En orden de poder juridico, la normatividad actual es la siguiente:

Constitucion Politica, Actos legislativos'®, Leyes'®, Decretos'® y Resoluciones’.

La Constitucion Politica de Colombia, aborda aspectos referentes a la circulacion, servicios
publicos y planes de desarrollo. A continuacion, se listan los principales apartes de la

Constitucion respecto a los mencionados puntos.

“ARTICULO 24. Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a

1108

circular libremente por el territorio nacional...”, reconociéndose entonces la libertad de

circulacion en el ambito del territorio nacional.

“ARTICULO 311. Al municipio ... le corresponde prestar los servicios publicos que determine
la ley, construir las obras que demande el progreso local, ordenar el desarrollo de su
territorio, promover la participacion comunitaria, el mejoramiento social y cultural de sus

n109

habitantes ..."~, estableciendo asi la responsabilidad que poseen los municipios respecto a

la adecuada prestacidn de los servicio publicos.

“ARTICULO 313. Corresponde a los concejos: 1. Reglamentar las funciones y la eficiente
prestacion de los servicios a cargo del municipio; 2. Adoptar los correspondientes planes y
programas de desarrollo econdmico y social y de obras publicas. ... 7. Reglamentar los usos
del suelo y, dentro de los limites que fije la ley, vigilar y controlar las actividades relacionadas
con la construccion y enajenacién de inmuebles destinados a vivienda.“ Estableciendo
entonces que los concejos municipales no sélo deben ser quienes establezcan los servicios
que deben ser prestados por el municipio, sino que también deben formular los planes de

desarrollo y regular los usos del suelo.

103 REPUBLICA DE COLOMBIA. Constitucion Politica. Bogota. 1.991.

104 Aprobados por el Congreso de la Republica, cuyo objetivo es realizar enmiendas ala Constitucion Politica.

105 Expedidas por el Congreso de la Republica.

106 Expedidos por la Presidencia de la Republica.

107 Expedidas por funcionarios del poder ejecutivo.

108 TITULO II. De los Derechos, las garantias y los deberes. CAPITULO 1. De los derechos fundamentales. Constitucion Politica de la Republica de Colombia. Bogota, 1991.
19 TITULO XI. De la organizacion territorial. CAPITULO Il. Del régimen municipal. Constitucion Politica de la Republica de Colombia. 1991.
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“ARTICULO 365. Los servicios publicos son inherentes a la finalidad social del Estado. Es
deber del Estado asegurar su prestacion eficiente a todos los habitantes del territorio
nacional. Los servicios publicos ... podran ser prestados por el Estado, directa o
indirectamente, por comunidades organizadas, o por particulares ... el Estado mantendréa la

regulacién, el control y la vigilancia de dichos servicios...”°

, teniendo que el estado es
entonces responsable de la prestacién de los servicios publicos - entre los cuales se
encuentra el transporte, como se comprobard mas adelante - pero puede delegar la

prestacion de dichos servicios.

Ahora bien, realizar un estudio secuencial de normas, para determinar cuales se encuentran
vigentes, es una tarea complicada, dada la dindmica (en el tiempo) de derogacion que se
presenta luego de la aprobacion de éstas; no obstante, a continuacion se presenta una vision
global de la normatividad que cronologicamente ha sido establecida respecto al tema,
estableciéndose el esquema basico del marco regulatorio y legal que sobre la prestacion del

servicio de transporte publico colectivo de pasajeros se tiene hasta la fecha.

A continuacion se presenta el listado de las principales normas que abordan el tema

transporte:

» Ley 15 del 30 de abril de 1.959 , por la cual se da mandato al Estado para intervenir en la
industria del transporte, se decreta el auxilio patronal de transporte, se crea el fondo de

transporte urbano y se dictan otras disposiciones.'*

* Ley 14 de 1983 y Decreto 3496 de 1983 , por los cuales se fortalecen los fiscos

municipales con el impuesto de circulacion y transito.*?

* Ley 12 de 1986 y Decretos 77, 78, 80 y 81 de 1.987 , por los cuales se asignan funciones a
los municipios en relacion con el transporte urbano. "Se descentralizan las funciones en
beneficio de los municipios en las areas de: desarrollo urbano, obras publicas, planes de
vivienda, control y organizacion de rutas de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos,

discriminados asi: infraestructura de transporte; construccién, pavimentaciéon vy

MO TITULO XII. Del régimen economico y de la hacienda publica. CAPITULO V. De la finalidad social del estado y de los servicios publicos. Constitucion Politica de la Repblica de
Colombia. 1991.

1" MINISTERIO DEL TRANSPORTE. Bogota. 2002. Citado en CARDENAS, D. 2002.

"2CARDENAS, D. Metodologia para caracterizar la movilidad con fines de planeacién urbanistica en ciudades pequefias y medias: Aplicacion a Colombia. Tesis Doctoral.
Valencia, 2002.
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remodelacién de calles; adecuacion de la estructura de las vias nacionales dentro del
perimetro urbano, conforme a las necesidades de la vida municipal; control del transporte

puablico” '3

Respecto a la prestacion del servicio de transporte publico urbano y suburbano de
pasajeros y mixto, los municipios deben cumplir con las siguientes tareas: “asignacion de
licencias de funcionamiento de rutas y horarios a las empresas; fijacion de tarifas cuando
no sea subsidiado; fijacion de los recorridos urbanos de las empresas intermunicipales que
operan en el municipio; proponer la adecuacion y restablecimiento de vias de acceso y
salida de los terminales de transporte terrestre y adopcion de las medidas necesarias para
asignar la localizacion adecuada de las empresas transportadoras; sefialar el nimero de
vehiculos tipo taxi que pueden ingresar anualmente al servicio publico del transporte en el

territorio de su jurisdiccion™**.

* Ley 105 de 1993, por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se
distribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se
reglamenta el sector transporte, establece los principios fundamentales constitucionales e
indica los principios del transporte publico. Es considerada por muchos, la ley marco del

transporte en Colombia.

Por medio de ésta, se cred el Sistema Nacional del Transporte (SNT), el cual, para el
desarrollo de las politicas de transporte, lo conforman el Ministerio de Transporte, sus
organismos adscritos o vinculados, los organismos de transito y transporte (terrestre, aéreo
y maritimo) e infraestructura de transporte de las entidades territoriales y demas
dependencias de los sectores central o descentralizado de cualquier orden que tengan

funciones relacionadas con esta actividad*.

Al definir los Principios de Transporte Publico''®, éstos no sélo establecen que debe existir
una adecuada coordinacién entre las entidades involucradas en la prestacion y planeacién
del servicio (que en muchos casos no se presenta), sino que se define que la operacion del

transporte publico en Colombia es un “servicio publico”, que aunque prestado generalmente

113 ATORRE, Emilio. Guia para entender la reforma municipal colombiana. Universidad del Valle. Cali. 1.988. Citado en CARDENAS, D. Valencia, 2002.

114 REPUBLICA DE COLOMBIA. Decreto 80. Manual de funciones delegadas a los municipios. Bogota. 1.987. Citado en CARDENAS, D. Valencia, 2002.

115 LEY 105 de 1993. TITULO I. Sector y Sistema Nacional de Transporte. Principios y Disposiciones Generales. CAPITULO I. Integracion del Sector y del Sistema Nacional de
Transporte. ARTICULO 1. Sector y Sistema Nacional del Transporte. Replblica de Colombia.

116 [dem. CAPITULO 1. Principios rectores del transporte. ARTICULO 3. Principios del transporte publico. Republica de Colombia.
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por particulares, es “regulado y controlado” por el Estado, quien velara por la adecuada

prestacion en condiciones de calidad, oportunidad y seguridad.

Por otra parte, determina que la vida atil maxima de los vehiculos que prestan el servicio™’
sera de 20 afos, no obstante establece la posibilidad de realizar transformaciones a los
vehiculos para aumentar su vida util. Asi mismo, esta Ley define que las vias urbanas y
suburbanas hacen parte de la Infraestructura municipal de transporte™®, determinando que
las Entidades Territoriales deben planear su respectiva infraestructura'®®, teniendo en

cuenta la prioridad de ésta desde el punto de vista de conservacion y construccion.

Lo anterior se traduce en la autorizacidbn a los municipios para realizar dicha labor
(planeacion y priorizacion de infraestructura), lastimosamente, existen vacios de forma en la
Ley respecto a definir que entidad estara a cargo de las vias que aunque denominadas de
orden nacional (a cargo de la Nacién), cruzan una zona urbana (por ejemplo la via
Panamericana en la Ciudad de Manizales), llevando a la posible descoordinacion entre

entidades de orden nacional y municipal.

También se determina que los planes de transporte e infraestructura de los distritos y

municipios haran parte de sus planes de desarrollo?°

, e€n correspondencia no soélo con las
necesidades y prioridades del transporte, sino también con la infraestructura, reflejando las
propuestas programaticas de los gobernadores y alcaldes, con lo cual se esta dando a los
municipios la facultad de realizar sus propios planes de transporte, los cuales deben incluir

por lo menos un Plan Vial o Plan de Movilidad.

« Ley 276 de 1996. Por la cual se modifican los articulos 50. y 60. de la Ley 105 de 1.993.**

* Ley 336 de 1996. Por la cual se adopta el Estatuto Nacional de Transporte. Unifica los
principios y los criterios que serviran de fundamento para la regulacion y reglamentacion del
Transporte Publico y su operacion en el Territorio Nacional, de conformidad con la Ley 105
de 1993.

117 [dem. CAPITULO Ill. Regulacién del transporte y del transito. ARTICULO 6. Reposicion del parque automotor del servicio de pasajeros y/o mixto. Republica de Colombia.

118 [dem. TITULO Il. Infraestructura del Transporte. CAPITULO I. Definicion de la infraestructura del transporte. ARTICULO 17. Integracion de la infraestructura distrital y municipal
de transporte. Republica de Colombia.

119 fdem. CAPITULO II. Funciones y responsabilidades sobre la infraestructura del transporte. ARTICULO 20. Planeacion e identificacion de prioridades en la infraestructura de
transporte. Republica de Colombia.

120 fdem. TITULO Ill. Planeacién del transporte y la infraestructura. CAPITULO I. Normas Generales. ARTICULO 44. Planes Territoriales. Reptiblica de Colombia.

121 CARDENAS, D. Metodologia para caracterizar la movilidad con fines de planeacion urbanistica en ciudades pequefias y medias: Aplicacién a Colombia. Tesis Doctoral.
Valencia, 2002.
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Define, al igual que la Ley 105 de 1993, el caracter de servicio publico del transporte de
pasajeros, pero de manera mas puntual, estableciendo que el transporte gozara de la
especial proteccion estatal'?? y estara sometido a las condiciones y beneficios establecidos
por las disposiciones reguladoras de la materia, teniendo prelacién el interés general sobre
el particular'?®, especialmente en garantizar la prestacién del adecuado servicio, asi mismo

establece la normativa sobre la creacion', funcionamiento y habilitacion legal de las

125 6

empresas de transporte (prestacion del servicio)'®®, los equipos™® con que prestan el

servicio y las tarifas'®’.

Por otro lado, esta ley exige que para la construccion y operacion de nuevos terminales de
transporte de pasajeros'?® se tenga en cuenta el cumplimiento de los indices minimos de
movilizacion acordes con la oferta y la demanda de pasajeros, las redes y su flujo vehicular;
respecto a la prestacion del servicio fija las condiciones para determinar la demanda por
parte de la autoridad municipal y el procedimiento para la adjudicacion de las rutas, lo cual
implica directamente la exigencia de la realizacién de Planes Viales o de Movilidad en las

ciudades.

Como afirma CARDENAS'?: “Da la impresién que la Ley no fue suficientemente especifica
para los modos de transporte, quiza el legislador le urgia cumplir los términos que le
ordenaba la Ley 105/93 y se apresurdé a promulgar un Estatuto General del Transporte
bastante superficial, pero que de alguna manera dio paso a reglamentar los modos de
transporte con normas posteriores, de menor jerarquia, que han tenido el inconveniente (¢,0

la ventaja?) de ser cambiadas constantemente”.

Esta es Ley es modificada en mas de treinta (30) de los Articulos por el Decreto 266 del
afio 2.000, con fuerza de Ley, de indole general y que esta relacionado con el tema de

simplificacion de tramites.

122 LEY 336 de 1996. Estatuto General de Transporte. TITULO . Disposiciones generales para los modos de transporte. CAPITULO I1. Principios y Naturaleza. ARTICULO 4.
Republica de Colombia.

123 [dem. ARTICULO 5. Repuiblica de Colombia.

124jdem. CAPITULO III. Creacion y funcionamiento de las empresas de transporte ptiblico. ARTICULOS 9 al 15. Repuiblica de Colombia.

125 [dem. CAPITULO IV. De la prestacion del servicio. ARTICULOS 15 al 21. Repiblica de Colombia.

126 jdem. CAPITULO V. Equipos. ARTICULOS 22 al 26. Reptiblica de Colombia.

127 {dem. CAPITULO VII. Tarifas. ARTICULOS 29 Y 30. Repiblica de Colombia.

128 jdem. TITULO I1. Disposiciones Especiales. CAPITULO I. Transporte Terrestre Automotor. ARTICULO 62. Repliblica de Colombia.

12 CARDENAS, D. Metodologia para caracterizar la movilidad con fines de planeacion urbanistica en ciudades pequefias y medias: Aplicacién a Colombia. Tesis Doctoral.
Valencia, 2002.
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» Resolucién 2252 de 1999. Por la cual se establece el Manual y Formatos para determinar
las necesidades de movilizacion de pasajeros para el transporte terrestre colectivo

Metropolitano, Distrital y/o Municipal.

Establece “Articulo Segundo. El Manual adoptado por la presente Resolucién sera de
obligatoria aplicacion como requisito minimo para la elaboracion de los estudios de
determinacion de necesidades de movilizacion de pasajeros. PARAGRAFO: Los municipios
0 areas metropolitanas con poblacién mayor a 200.000 habitantes, podran utilizar manuales
que se ajusten a sus condiciones particulares de determinacion de oferta y demanda, los
cuales deberan cumplir como minimo con lo establecido en el manual anexo, cifiéndose en
todo caso, al procedimiento y metodologia contemplados en el articulo 27 y siguientes del
Decreto 1558 de 1998 o la norma que lo modifique o sustituya™’; el Decreto 1558 de 1998
fue derogado en su totalidad por el Decreto 170 de 2001.

Se convierte en Herramienta de primera mano para la toma de informacion en las ciudades,

y es de uso obligatorio ara los estudios relacionados con este tema.

» Decreto 170 de 2001. Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte Terrestre

Automotor Colectivo Metropolitano, Distrital y Municipal de Pasajeros.

Este decreto define el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Colectivo de
Pasajeros como sigue: “Es aquel que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de
transporte legalmente constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, a través de
un contrato celebrado entre la empresa y cada una de las personas que han de utilizar el
vehiculo de servicio publico a esta vinculado, para recorrer total o parcialmente una 0 mas

rutas legalmente autorizadas.”.

Define los conceptos que constituyen la base juridica para las diferentes actuaciones, como
lo son: Demanda total existente de transporte, Demanda Insatisfecha de Transporte,
Frecuencia de Despacho, Nivel de Servicio, Oferta de Transporte, Plan de Rodamiento,

Ruta, Tarifa y Utilizacién Vehicular.

130 RESOLUCION No. 0002252 del 8 de Noviembre de 1999. Ministerio del Transporte. Republica de Colombia.
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Asi mismo, clasifica la actividad transportadora segun el Nivel de Servicio y segun su radio

de accién, teniendo servicio Basico, de Lujo, Metropolitano, Distrital y Municipal.***

Definitivamente, este Decreto, posee como principales objetivos, sin desmeritar en ningin
momento el contenido total del decreto: Primero, reglamentar la habilitacion de las
empresas de Transporte Publico Colectivo Terrestre Automotor de Pasajeros del radio de
accion Metropolitano, Distrital y/o Municipal, estableciendo los requisitos minimos y los
trAmites necesarios; segundo, reglamentar la prestacion del servicio, determinando que es
competencia de la autoridad municipal la determinacion tanto de las necesidades de
movilizacién como de las medidas que se deben tomar para satisfacer dichas necesidades,
para lo cual exige la realizacion de estudios de demanda de movilizacion, los cuales deben
desarrollarse de acuerdo con los pardmetros establecidos en la Resolucion 2252 de 1999,
asi mismo establece el procedimiento para la adjudicacion de rutas y frecuencias de

132

servicio, fija la capacidad transportadora de los vehiculos segun el numero de pasajeros

gque puede movilizar y establece pautas generales para la adecuada operacion del servicio.

“En términos de la normatividad, el Decreto 170 de 2000 representa una evolucion en
direccién del fomento de la competencia, pues abre la posibilidad de reordenar el transporte

publico aplicando procesos licitatorios...”3*

» Ley 769 del 6 de agosto de 2002 . Por la cual se expide el Codigo Nacional de Transito
Terrestre y se dictan otras disposiciones. Deroga en su totalidad el Decreto 1344 de 1970 y

sus disposiciones reglamentarias y modificatorias.

Su exigencia de cumplimiento abarca todo el territorio colombiano®*, considerando

aspectos que favorecen la movilidad de peatones y discapacitados, y la promocion y

135

regulacion de los transportes autbnomos como la bicicleta™>, reglamentando ademas el

transito de vehiculos de traccion animal, con el condicionante de prohibir su transito en los

municipios de Categoria especial o de primera categoria*.

131 RESOLUCION No. 0002252 del 8 de Noviembre de 1999. Ministerio del Transporte. Reptiblica de Colombia. ARTICULO 8°

132 jdem. CAPITULO VI. Capacidad Transportadora.

133 Documento CONPES 3167 “Politica para mejorar el servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros”. Bogota. Mayo de 2.002.
1% LEY 769 DE 2002. TITULO I. Disposiciones Generales. CAPITULO I. Principios. ARTICULO 1o.

13 jdem. TITULO Ill. Normas de Comportamiento. CAPITULO V. Ciclistas Y Motociclistas. ARTICULOS 94 Y 95.

13 jdem. CAPITULO VL. Transito de otros vehiculos y de animales. ARTICULOS 97 Y 98.
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Este cddigo, establece quiénes son las autoridades de transito™' y exige que los

funcionarios responsables de la adecuada operacién del transito cumplan con un minimo de

8

educacion formal y técnica™® sobre el tema, asi mismo exige la obligatoriedad de la

ensefianza de cursos de transito y seguridad vial en los @mbitos educativos de primaria y

secundaria®®®

, teniendo entonces que esta norma busca que el tema del transito urbano y
las normas que le reglamentan no sigan siendo un campo extrafio para los ciudadanos y
por el contrario les lleve a tomar las medidas necesarias para una adecuada movilidad en el

ambito urbano.

Asi mismo, crea el Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), exigiendo a las
autoridades municipales la conformacion de registros de informacion referentes al tema, y
aunque estas bases de datos serdn de mucha importancia para la planificacién del
transporte, pues aportan una informacion sobre la oferta de transporte (referida a
vehiculos), en ellas no se incorporan datos de las caracteristicas de movilidad en las

ciudades. Por otra parte, esta Ley establece una clasificacion y jerarquia vial***

segln su
ubicacién (urbana o rural), proveyendo a la autoridad municipal la potestad de incorporar
nuevas categorias y homologar su prioridad con las que ésta define, asi mismo, hace
énfasis en la proteccion de los peatones en cierto tipo de vias dandoles prioridad en la

circulacion.

Respecto a las vias por las cuales circulan los vehiculos de transporte publico, determina

que las autoridades deben consultar con la comunidad'*?

sobre el uso de éstas para la
definicion de las rutas, estando en manos de las Juntas administradoras comunales la
autorizacion o no de una ruta de transporte, lo que en realidad, en algunos casos podria
llevar a la materializaciébn de intereses particulares 6 simplemente se convertiria en un
obstaculo més en la consecucion de un uso racional de las vias; no obstante, se exige que
las vias que se establezcan para uso de servicio publico de transporte requieren de un

soporte técnico' de la autoridad competente, exigiendo también que las autoridades de

137Idem. TITULO I. Disposiciones Generales. CAPITULO II. Autoridades. ARTICULO 3o.

138 [dem. ARTICULO 4o.

139 fdem. TITULO IIl. Normas de Comportamiento. CAPITULO I. Reglas Generales y Educacién en el Transito. ARTICULO 56.
140 jdem. TITULO 1. Disposiciones Generales. CAPITULO lll. Registros de Informacién. ARTICULO 8o.

141 fdem. TITULO Ill. Normas de Comportamiento. CAPITULO X. Clasificacion y uso de las vias. ARTICULO 105.

42jdem. ARTICULO 105. PARAGRAFO 1°.

143 [dem. ARTICULO 105. PARAGRAFO 2°.
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transito fijen los paraderos*** bajo condiciones técnicas y siguiendo las politicas locales de

planeacion e ingenieria de transito.

» Ley 903 de julio 26 de 2004 . Por la cual se hacen algunas modificaciones a la Ley 769 de
2002.

Asi mismo, se tiene que el Gobierno nacional, asigna funciones legales a las autoridades
locales en relacion con el transporte urbano. No obstante, la capacidad que poseen las
Administraciones Municipales para influir directamente en la organizacion'®® de las empresas
que prestan el servicio de transporte publico se encuentra restringida, dado que esto se rige
por leyes de orden nacional (Ley 105/93, Ley 336/96), lo que se convierte en una externalidad
(de obligatorio cumplimiento para las empresas) a la hora de buscar férmulas tendientes a la

organizacion del gremio del transporte del municipio.

En la Figura 3.4.1. se muestra el marco legal sobre ordenamiento territorial en Colombia, en

el que se basa la toma de decisiones sobre el territorio;

“El ordenamiento territorial cobré gran importancia a partir de la Ley 388 de 1997, que
contiene un «conjunto de principios, instrumentos y disposiciones sobre planificacion y
gestion territorial...con el fin de lograr el ordenamiento fisico territorial que promueva el
desarrollo socioecondémico, en armonia con la naturaleza, garantizando el acceso a los
diversos sectores poblacionales a los servicios, vivienda, infraestructura, suelos y
equipamientos, y la plena realizacion de los derechos ciudadanos, de tal forma que se
eleve la calidad de vida y se alcance el desarrollo sustentable» (MINDESARROLLO julio
1997). La Ley 388 de 1997 promueve un enfoque integral de desarrollo urbano,
reconociendo los procesos socioculturales y politicos que explican la produccién del
espacio urbano, sin ignorar su interdependencia con los aspectos rurales y regionales
(MINDESARROLLO octubre 1997). Desde la Ley, se reconoce que. «El ordenamiento del
territorio municipal y distrital se hara tomando en consideracion las relaciones

intermunicipales, metropolitanas y regionales (Articulo 69.” 1*°

144]dem. CAPITULO XIIl. Procedimientos de control de transito. ARTICULO 121.

145 Entiéndase organizacion respecto a la estructura interna y particular de cada empresa, asi como el tipo de sociedad que ésta conforma.

146 Serie Poblacion, Ordenamiento y Desarrollo. Guia No. 2, Elementos poblacionales para el Ordenamiento territorial. Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial.
Viceministerio de Vivienda y Desarrollo Territorial. Direccion de Desarrollo Territorial. Republica de Colombia. Bogota, Colombia. Julio de 2004.
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Fig. 3.4.1. Marco Juridico Colombiano para el Ordenamiento Territorial.

LEYES LEYES
PLANIFICACION SECTORIALES

® Ley 9 de 1989 ® Loy 99 de 1993 Medio
Plan de Desarrollo Ambiente
Municipal e instrumentos ® Ley 142 de 1994
de Ordenamiento Servicios Pablicos
Territorial

® Ley 152 de 1994
Planes de Desarrcilo
Municipal

® lLey 388 de 1997
De Desarrclle Territoral

® Ley 507 de 1959
Concertacion y Plazos

® Loy 128 de 1994
Areas Metropolitanas

® Ley 614 de 2000
Comités de Integracion
Regional

Fuente: Serie Poblacion, Ordenamiento y Desarrollo. Elementos poblacionales para el
Ordenamiento territorial. Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial.. Direccion
de Desarrollo Territorial. Republica de Colombia. Bogota, 2004.

En Colombia esta legalmente establecida la forma como deben desarrollarse los diferentes
planes de desarrollo urbanistico y del territorio, con el fin de buscar una planificacion acorde
con las caracteristicas particulares de cada poblacion, articulando tanto el desarrollo de
ciudad, ambientalmente sostenible, con el desarrollo de las nuevas tecnologias e
instrumentos que permiten llevar a cabo dicha labor, para lo cual indudablemente el sector
del servicio publico de transporte colectivo de pasajeros desempefia un papel crucial y de alli

la importancia de realizar una adecuada planificacion del transporte.

Es verdad que se ha avanzado legalmente en el tema, sobretodo en la Gltima década, siendo
obligatoria la realizacion de estudios de planificacién y desarrollo en el sector transporte,
contando hasta con Manuales de toma de informacion. Lo anterior indica el interés de la
Nacion en el tema, no obstante, por lo general, el personal que aplica la metodologia incurre

en fallas dado el poco conocimiento que se tiene sobre el area.

Asi mismo, es realidad que la totalidad de la reglamentacion adin no se cumple de forma
cabal, y aunque se ha avanzado, tanto en estudios como en obras puestas en marcha, es

verdad que en muchos de los casos, en lugar de contribuir al desarrollo urbano planificado de
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las ciudades, la evolucién del transporte urbano ha contribuido a patrones de crecimiento
desordenados, y ha incrementado los niveles de accidentalidad y contaminacion, atentando

contra el bienestar de la totalidad de la poblacion.

Urge entonces promulgar normas que guien el proceso de planificacion del transporte en las
ciudades, pero han de estar acorde al nivel de quienes son los encargados de aplicarlas, por
lo cual, procedimientos simples e indicaciones muy claras han de ser componentes de una
metodologia que se proponga para Colombia.“los transportes urbanos afectan directamente
la eficiencia econdmica de las ciudades y al bienestar de sus habitantes y como casi toda
persona utiliza a diario alguna forma de transporte, el funcionamiento del subsistema de

transporte es trascendental en la mayoria de las ciudades del mundo™*’.

147 BANCO MUNDIAL. Transportes urbanos: Estudio de caso del Banco mundial. Washington. 1987. Citado por CARDENAS, D. Valencia, 2002.
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