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INTRODUCCION

En el presente capitulo se realiza un andlisis critico sobre las posibilidades existentes de

planificar el transporte de la ciudad de Manizales desde el enfoque de la Oferta.

Ya habiéndose analizado la evolucién de la movilidad y la variacion de los tiempos medios e
indices de accesibilidad en la ciudad de Manizales (periodo 1.960 — 2.006) - Capitulo 7 - vale
la pena estudiar como seria el impacto que las nuevas obras de infraestructura producirian

sobre la movilidad urbana.

Las nuevas configuraciones de las redes para los afios 2.007, 2.010 y 2.015, las cuales han
sido los horizontes propuestos por el ultimo Plan de Movilidad realizado en el afio 2.005, son

analizadas desde la perspectiva de los cambios que introduciran en la accesibilidad.

Se presenta entonces un analisis de hacia donde se dirige la ciudad, si no se tomasen
medidas y enfoques alternativos sobre las infraestructuras de transporte, haciéndose mencion
de las variables que influyen de forma directa e indirecta en la adecuada prestacion de un
servicio de transporte publico, asi de como dichas variables afectan la movilidad general en la

ciudad.

Por otra parte, se analiza hasta donde seria razonablemente posible el uso de un TPCU,
analizando las actuales condiciones de densidad poblacional y de generacién y atraccion de

viajes que se presentan en la ciudad.

Seguidamente, se proponen ciertas actuaciones con el fin de mejorar la situacion de
movilidad actual, a través de la provisidbn de una mayor, y por lo tanto, mejor cobertura del
servicio de transporte, mediante la definicién clara del espacio para cada uno de los modos
involucrados, es decir, presentando cémo es posible la coexistencia de sistemas desde una

perspectiva de integracion de todos los modos.

9.1. ¢ HACIA DONDE SE DIRIGE MANIZALES?

Partiendo de la actual configuracién de la red viaria basica de la ciudad (afio 2.007) y
basandonos en las nuevas configuraciones propuestas por el Plan de Movilidad para los afios
2.010 y 2.015, se analizan las curvas isocronas de tiempos medios de accesibilidad que

ofrecen dichas redes, tanto para la movilidad en vehiculo privado, como para la movilidad en
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servicio de TPCU, lo cual nos proporciona una ventana critica que servira de base para las

propuestas metodoldgicas posteriores.

Respecto a la configuracion vial, en el Plano 9.1. se aprecia una comparacion de las redes
viales para cada afio, asi como la parte de la red viaria que es usada por el servicio de TPCU
actual; en la Tabla 9.1.1., se realiza un clasificacion de la longitud de red viaria basica segun

cada una de las categorias viales asumidas.

Tabla 9.1.1. Categorizacion y longitud de la Red Viaria Basica, Manizales.

TIPO DE LONGITUD DE LA RED (Km.)

VIA VEHICULO PRIVADO TPCU
2.007 2.010 2.015 2.007
VAP * 77,5 86,8 92,6 72,8
VAS ** 81,1 84,5 86,7 80,7
VC *** 71,5 72,9 72,1 66,6

Subtotal 230,0 41% 2442 43% 251,4 44% 220,1 87%
VL *x* 335,6 59% 327,0 57% 324,9 56% 33,4 13%
TOTAL 565,6 |100%| 571,2 |100%| 576,3 |100%| 253,55 100%

* Vias Arterias Principales.

** \/ias Arterias Secundarias.

*** \/fas Colectoras

***% \/ias Locales

Fuente: Elaboracion Propia.

De la anterior Tabla se establece que para los tres afios, la red viaria basica no presenta una
amplia variacién, mostrando una tendencia en el aumento de los Km. de la red basica de

soporte (VAP, VAS y VC) y un decrecimiento en términos relativos de las Vias Locales.

Se encontré que el 45% de la red viaria basica es compartida por los vehiculos privados y por
el servicio de TPCU, en donde éste ultimo, discurre por el 90% de la red soporte, indicando
gue un alto porcentaje de la red viaria basica actual, debe proveer multiples usos desde el
punto de vista de movilidad, alojando simultdneamente los flujos de transito privado, publico,

peatonal, entre otros.

A pesar de lo anterior, vale la pena recordar que en la ciudad, el 40% de los viajes diarios se
realizan en TPCU, el 14% en Taxi y vehiculo privado, el 35% se realizan a pie y el restante

11% se realiza en otros modos.

"Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe Final Fase I. Alcaldia de Manizales — Universidad Nacional de Colombia. Manizales. Septiembre/06.
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Segun lo anterior, el desplazamiento en vehiculo privado, a pesar tener mas del doble de
espacio para circular, al compararlo con el del TPCU, tan sdlo representa un 14% de los
viajes diarios de la ciudad; mientras que el TPCU, que abarca la mitad de la red viaria, pero
casi el 90% de la red soporte, representa un 40% del total de viajes diarios de la ciudad,
estableciéndose entonces un desequilibrio y desorganizacion desde el concepto mismo de

funcionalidad de las vias.

Habiéndose mencionado con anterioridad a lo largo de esta tesis, las graves implicaciones
que conlleva el proporcionar cada vez mas un mayor espacio de desplazamiento para el
vehiculo privado, es interesante testar la variacion de los tiempos medios de accesibilidad

proporcionados por las redes para este modo de transporte.

En la Tabla 9.1.2. se aprecian las velocidades de operacion a flujo libre asumidas por el Plan
de Movilidad del afio 2.005, realizado en la ciudad. Las velocidades de cada arco del grafo
son penalizadas por los factores de pendiente y ancho de carril, tratando de simular los

efectos que sobre la velocidad, imprimen las caracteristicas fisicas de la red viaria.

Tabla 9.1.2. Velocidades de Operacion asumidas para los calculos de accesibilidad.

VELOCIDAD DE
T'F\)/?ADE OPERACION
(Km./h)
VAP 60
VAS 55
VC 45
VL 30

Fuente: Elaboracion Propia.

Para este andlisis, se asumio, que entre el afio actual y el escenario del afio 2.015, no se
presentan variaciones en los valores de velocidad operacién, excepto en las actuaciones
viarias propuestas, las cuales conllevan un cambio fisico y de categorizacion viaria, tanto de

la nueva actuacion como tal, como en los arcos adyacentes a estas.

Por otra parte, se ha incluido una penalizacion de 3 min. (por nodo) en el vector de tiempos
medios de desplazamiento, simulando de cierta forma el tiempo perdido por las maniobras de

estacionamiento de los vehiculos.
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Se calcularon entonces los vectores de tiempos medios de viaje (por el camino minimo, en
minutos) entre cada par de nodos para los tres grafos (2.007, 2.010 y 2.015), y las
respectivas curvas isocronas de accesibilidad, las cuales se aprecian en los Planos 9.2., 9.3.

y 9.5., para cada afio, respectivamente.

De forma general se obtuvo como punto mas accesible para los tres afos, la Calle 45, el cual
refiere un tiempo medio de accesibilidad menor a 9 min. Por su parte, son las zonas

periféricas las que refieren mayores tiempos medios de accesibilidad, como era de esperar.

Comparando los Planos 9.2. y 9.3., es posible observar que existe una gran similitud entre las
curvas isocronas de tiempo. La curva de 9 min. presenta variaciones en direccién al viaducto
de la Universidad Autonoma, hacia el sur y hacia el norte del futuro Tunel de la Calle 52. Por
su parte, la curva isécrona de tiempo de 10 min., presenta como variaciones mas
apremiantes, la impulsada por la insercion de la futura Av. Sesquicentenario y la conexion vial
INEM — ICA, siendo estos dos sectores los Unicos que refieren cierta variaciébn en este
periodo de tiempo (2.007 — 2.010)

Es posible afirmar que para ambos afios, casi la totalidad de la ciudad se encuentra cubierta
por la curva is6crona de tiempo medio de accesibilidad de 12 min. Es importante analizar qué
zonas de la ciudad sufren un mayor o menor impacto en cambios de accesibilidad, dada la
insercion de las futuras infraestructuras, para lo cual, se calcula el aumento de dicha variable

(en %) mediante la diferencia entre los vectores de tiempos medios de viaje de cada grafo.

En el Plano 9.4. se aprecian dichas zonas de la ciudad. Se resalta como la zona oriente de la
ciudad, que incluye los barrios la Sultana, Alta y Baja Suiza, Milan, El Cable, Laureles, Av.
Alberto Mendoza, la Enea y sector del Aeropuerto, no presentan mejora en su tiempo de
accesibilidad, asi como el sector de Fundadores (donde en un futuro se ubicara una estacion
del cable aéreo) y una importante franja del sector de la galeria y la Universidad de
Manizales. Todos los anteriores sectores referencian una pérdida del indice de accesibilidad
media respecto al conjunto de nodos, de hasta un 2% respecto a su accesibilidad inicial; es

decir, la influencia de la nueva configuracioén vial sobre dichas zonas es practicamente nula.

Por otra parte, es bastante notable cémo la futura Av. Sesquicentenario disminuira los
tiempos de viaje, alrededor de su area de influencia (Comuna Macarena y Comuna La
Fuente), entre un 2 y 4% de ahorro en tiempo; asi mismo, en el sector sur del colegio INEM,
en donde se conectara la futura conexién vial INEM — ICA (Barrio Fatima) se observa un

mejora en los tiempos de accesibilidad en la misma proporcién mencionada.
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El Sector de la Comuna 5 (Ciudadela del Norte) es el que refiere un mayor ahorro de tiempo,
encontrando mejoras de accesibilidad entre 2% y 6%, respecto a su accesibilidad inicial, lo

gue le convierte en el sector de la ciudad mas favorecido con las propuestas realizadas.

Se resalta como la propuesta del Tunel de la Calle 52, que se encuentra ubicado sobre una
zona que refiere un tiempo de accesibilidad menor a 9 min. (en ambos grafos), no muestra
una influencia tan notable como la Av. Sesquicentenario, no obstante, su tiempo de

accesibilidad se reduce hasta en un 2%.

De forma general, la mayor parte de la ciudad refiere mejoras en sus tiempos de accesibilidad
en hasta un 2%, lo que podria relacionarse en un futuro con indicadores econémicos que
ayuden a establecer una relacion beneficio/costo de la implementacion de estas nuevas

infraestructuras en la ciudad.

Ahora bien, comparando los Planos 9.2. y 9.5. de curvas is6cronas de accesibilidad para los
afios 2.007 y 2.015, respectivamente, se observa que la curva de 9 min. es bastante similar y
levemente superior en area para el afio 2015; a simple vista, las principales variaciones se

presentan en el sector de la carretera Panamericana, y en el Sector de la Florida.

La variacion en los tiempos de accesibilidad es relativamente poca, no obstante, en el Plano
9.6. es posible observar los sectores en los cuales hay una mayor influencia sobre los
tiempos de accesibilidad dadas las propuestas realizadas para el afio 2.015, e incluyendo las
del afio 2.010.

Se destaca que de forma generalizada, la ciudad disminuiria sus tiempos medios de
accesibilidad hasta en un 2% respecto al afio 2.007, no obstante, es posible detectar varios
sectores de la ciudad en los cuales la influencia de las nuevas infraestructuras es nula, el
sector contiguo a la Plaza Alfonso Lépez, un pequefio sector en Fundadores y un amplio
sector a lo largo de la Av. Alberto Mendoza Hoyos, la cual sera uno de los accesos mas

importantes de trafico para la ciudad.

En el sector de los barrios Avanzada y Asis, se presentan disminuciones en los tiempos de
accesibilidad entre un 2 y 6%, siendo en el barrio la Avanzada el punto donde es mayor la
influencia de las propuestas realizadas sobre los tiempos de accesibilidad. Con lo anterior, se
observa cédmo la construccion de la Av. Colon proporcionard una mejor accesibilidad en

direccién norte.
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Es importante destacar como la futura conexion vial Sancancio — Lusitania influenciara
positivamente los tiempos de accesibilidad sobre un amplio sector de la carretera
Panamericana, incluyendo un pequefio trozo del barrio Palermo, el barrio Lusitania y La
Florida, presentandose disminuciéon en sus tiempos de accesibilidad entre un 2 y un 10%,
convirtiendo en esta zona, que actualmente no se encuentra urbanizada, en un futuro polo de
desarrollo urbanistico, el cual serd seguramente impulsado por la nueva infraestructura vial, lo
gue en consecuencia generara una mayor movilidad hacia dicho sector, o que se debera
tener en cuenta al analizar los diferentes modos de transporte que le podrian ofrecer

movilidad.

El &rea cubierta por las curvas de 2 y 6%, permite observar una sombra que va desde el
Noroccidente (Barrio La Linda), hasta el Suroriente (Sector la Florida), en donde se incluyen
las obras propuestas, indicando su influencia general sobre la totalidad de la red viaria; asi
mismo, el sector de la Comuna Ciudadela del Norte es una de los mas beneficiados en

cuanto a tiempos de accesibilidad se refiere.

Ahora bien, es bastante apreciable, como para los tres afios analizados, los ejes viales Av.
Santander, Av. Paralela, Av. Kevin Angel, Av. del Centro y en un futuro Av. Sesquicentenario,
se encuentran cubiertos por la curva de tiempos medios de accesibilidad entre 9 y 10 min., lo

gue les constituye en canales importantes de movilidad de la ciudad.

Respecto al analisis de tiempos medios de accesibilidad que ofrece el servicio de TPCU en la
ciudad de Manizales, se parte de la base de datos de las rutas que actualmente se
encuentran aprobadas (Decreto 246/07) y en servicio, habiéndose obtenido la informacion
georeferenciada (Archivos TransCad) y las caracteristicas operativas de cada una de ellas,

incluidos los paraderos tenidos en cuenta para la modelacion del sistema de rutas.

En el Plano 9.7. se aprecian las curvas isécronas de tiempos medios de accesibilidad que
ofrece este modo de transporte; se observa a simple vista, al compararlo con el Plano 9.2.,
gue los tiempos medios de accesibilidad son bastante superiores a los ofrecidos por la red
privada de transporte, no obstante, se debe tener en cuenta que en la ciudad no existen
carriles exclusivos para el TPCU, asi mismo, hay un total descontrol de las paradas para el
ascenso y descenso de pasajeros, que trae como consecuencia que la funcionalidad exigida

a las vias no sea la adecuada, generando mayor caos.

. 680
“‘INSTRUMENTOS Y METODOLOGIA DE PLANES DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE EN LAS CIUDADES MEDIAS COLOMBIANAS”

CAPITULO 9. ANALISIS DE LAS POSIBILIDADES DE APLICACION DE UNA METODOLOGIA DE OFERTA A LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD EN MANIZALES



UNIVERSITAT POLITECHICA
DE GATALUNYA

2 5 [ hS
E 5\ % - SECTOR QUE PRESENTA I SECTOR QUE PRESENTA
| 1 N 7 UNA ACCESIILADAD MEDHA = UNA ACCESIBLIDAD MEDIA
\l'\ Y RESPECTO AL CONJUNTO L RESPECTD AL CONJUNTD
4 DE NODOS, ENTRE 12 ¥ 14 M. DE NODOS, ENTRE 14 ¥ 16 ML,

e e . rop—-
" # CALLE & {0/ M0 R i f
T da VUEGRE T SWVERRTRAD AUTOWGES, a i |.{E ey
o Y i coometa secTom La pusiTe Ly
“-r 4. MOSPITAL O CALDAS.

t:.'

DE NODDS, ENTRE 16 ¥ it MWL
¥ COMUMA CIUDADTLA OF NORTE,
B AAYD WLLA FRLLR,

TIEMPQS DE ACCESIBILIDAD MEDIA
RESPECTO AL CONJUNTO DE NODOS

DIEGO ALEXANDER ESCOBAR GARCIA

& i 30 <TV <40
1 22 <TV <30
16 < TV <22
14 =TV <16
<TV <14 Min.
S
=
N N
0 1000 2000 3000 4000 m.
o B s A A ooy oot cmmem s Foe s QWT
LVEIRAT Fral ol b il MECIAS COLDNBIANAS EM L% UMD S WA S LT DM, 1] .

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

CAPITULO 9. ANALISIS DE LAS POSIBILIDADES DE APLICACION DE UNA METODOLOGIA DE OFERTA A LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD EN MANIZALES

681



UNIVERSITAT POLITECNICA .
| DE GATALUNYA DIEGO ALEXANDER ESCOBAR GARCIA

Se resalta como los sectores periféricos de la ciudad presentan tiempos de accesibilidad de
hasta 40 min. los cuales son cubiertos por la curva is6crona de accesibilidad de 20 min. en el
caso de la red viaria privada, lo que se observa en el sector de Malteria, repitiéndose dicho

comportamiento en el sector del barrio La Linda.

Se encuentra que el sector de Cristo Rey (Calle 45) es el mas accesible tanto en vehiculo
privado como en TPCU, nos obstante, es necesario comparar las curvas de accesibilidad de
ambos modos de transporte para el afio 2.007, con el fin de establecer de una forma més

clara que relacion existiria entre éstos.

Para ello se calcula la Relacion de los tiempos medios de viaje en TPCU vy los tiempos

medios de viaje en vehiculo privado, mediante la siguiente expresion:

— Viecy

RTPCU _VP TV
VP
Donde: TV1pcu Tiempo de viaje en TPCU (min.)

TVvp Tiempo de Viaje en Vehiculo Privado (min.)

Ahora bien, relacionando las curvas isocronas de accesibilidad generadas tanto por la red
privada de transportes como por la red de TPCU, para el afios 2.007, se obtiene el Plano 9.8.,
el cual muestra la variacion de la anterior relacion e indica el porcentaje de incremento de
viaje que representa el usar el TPCU respecto al tiempo de accesibilidad ofrecido por la red

del vehiculo privado.

Se observa que para el afio actual, la variacion de dicha relacion se encuentra entre 1.39 y
2.0, indicando que el servicio de TPCU genera tiempos de accesibilidad de entre un 39% y un
100% superiores que en el caso del vehiculo privado, lo que representa el alto desequilibrio
social que existe para la movilidad de la poblacion, ya que las personas que usan el TPCU
gastarian mas tiempo en sus desplazamientos que las personas que tienen la posibilidad de

realizar sus desplazamientos en vehiculo particular.

Lo anterior no es ajeno a la actual situacion que viven la mayoria de las ciudades medias de
Colombia, sobretodo en aquellas donde el servicio de TPCU no posee un espacio definido

para su operacion y su gestion es deficiente.
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Analizando a fondo dicho Plano, se observa que existe un area de la ciudad que posee una
relacibn menor a 1.5, dicha area se encuentra a lo largo de la futura infraestructura Av.
Sesquicentenario, abarcando desde la glorieta de la Universidad Autbnoma hasta la Estacion
Uribe, incluyéndose el sector mas accesible en ambos modos de transporte; asi mismo una

pequefia area sobre el costado occidental del sector la Florida, refiere dicho valor de relacion.

De forma general, casi la totalidad de la ciudad refiere una relacion superior a 1.5, lo que
indica que el desplazarse en el servicio de TPCU, implica un 50% mas de tiempo invertido,
que si se decidiese usar el vehiculo privado, llegando a concluir que es éste ultimo modo
mucho més atractivo que el TPCU, impulsando asi su uso irracional, a lo cual se debe sumar

el ofrecimiento de cada vez més espacio para su operacion.

Son los sectores periféricos los que presentan un mayor desequilibrio entre el uso de un
modo u otro, con relaciones superiores a 1.8 para los sectores de Malteria (Oriente) y la Linda
(Occidente).

Se observa también cémo la Av. Alberto Mendoza, refiere una relacion entre 1.7 y 1.8, en la
mayor parte de su longitud, lo que refuerza la conclusion de desequilibrio social existente
entre el uso de los modos de transporte; vale la pena resaltar que a lo largo de esta Avenida,
el uso del suelo es practicamente residencial, encontrandose conjuntos habitacionales

cerrados de estratos altos, los cuales poseen una disponibilidad de vehiculo privado alta.

Asi mismo, se destacan sectores como el estadio, los Barrios Fatima, Pio Xll, Colseguros,
Alcézares, Villapilar, un pequefio sector del Barrio Chipre y el Parque Los yarumos, que
refieren una relacion entre 1.7 y 1.8, siendo éstos, barrios residenciales en su mayoria, que
deben comunicarse con los centros atractores de viajes como las Universidades Nacional y

de Caldas, las cuales también se encuentra entre dichas relaciones.

En ningln momento se habla de un estudio de transporte conjunto que involucre las rutas de
servicio de TPCU y otros modos, como el Cable o el TEC, que fueron mencionados en
capitulos anteriores. Dado lo anterior, se realizé el calculo de la variabilidad que podria
imprimir a las curvas isocronas de accesibilidad, la insercion del cable via, cuyas propuestas

de rutas se plasman en el estudio realizado por la empresa Metro de Medellin Ltda.”

2 Diagnastico general de la viabilidad preliminar para la construccion de un (1) sistema de transporte por cable aéreo en la ciudad de Manizales. informe final. convenio
interadministrativo OR 2005-0160. INFIMANIZALES - METRO DE MEDELLIN LTDA. Enero de 2006.
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Se tom6 como velocidad de operacién de las conexiones del cable via, la referenciada en
dicho estudio, de 18 Km./h. Los resultados obtenidos, no refieren ninguna variabilidad
importante de los tiempos de accesibilidad sobre la ciudad de Manizales, la ruta de conexion
Los Cambulos - La Fuente — Fundadores, no imprime ninguna variacion en los tiempos de
viaje en sus zonas de influencia, sé6lo se presentaria variacion importante si el medio de
transporte ofreciera una velocidad de operacion mayor, asi mismo se debe tener en cuenta el
tiempo perdido en las maniobras de cambio de modo o trasbordo. Respecto a la linea
propuesta entre el Barrio La Carola y la Universidad Catolica, presenta una pequefia variacion

pero no es considerada un cambio.

Se establece entonces que desde la perspectiva de los tiempos de viaje ofrecidos
actualmente por las rutas de TPCU, la insercion del cable via no imprimiria importantes
ahorros de tiempo, lo cual s6lo puede solventarse si se da una mayor velocidad de operacion
al modo.

Finalmente, con el analisis realizado se observa como la configuracion actual de la ciudad y
las caracteristicas de la red viaria basica, estan impulsando y promoviendo el uso del
vehiculo particular, pues es muy poco atractivo usar un TPCU en el cual una persona debera
invertir mas tiempo si hubiese usado un transporte privado; no obstante, se recuerda que tan
so6lo el 14% de los viajes diarios en Manizales se realizan en vehiculo particular y que el 40%

de éstos se realiza en TPCU.

A lo anterior, debe sumarse el total caos presente en el servicio de TPCU, el cual adolece de
una adecuada gestion, dada su falta de planeacién y dada la falta de politicas favorables a la
poblacion del comun, la cual no tiene posibilidades econdmicas de acceder a otro tipo de
transporte y simplemente debe resignarse a usar un transporte ineficiente desde cualquier

punto de vista.

Es importante mencionar también como la parte legal de la creacion y modificacion de rutas
de TPCU, practicamente benefician a las personas duefias de los vehiculos que sirven dichas
rutas y no se encuentran pensadas en que en realidad existan ventajas hacia la poblacion

gue de verdad necesita este medio para su movilizacién diaria.

Con los resultados obtenidos, es posible apreciar que hasta el afio 2.015 se pretenden
realizar varias obras de infraestructura, las cuales representaran seguramente altas
inversiones econémicas y que a pesar de que en forma general, se presenta una pequefna

mejora de los tiempos de accesibilidad en modo de transporte privado, se encuentra la
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necesidad latente de gestionar el adecuado uso de las redes viarias, ya sea mediante la
introduccion de carriles exclusivos para TPCU en ciertas zonas de la ciudad y propiciando la
coexistencia de modos de transporte a lo largo de ciertos corredores viales, con miras a

favorecer el desplazamiento a pie y haciendo mas atractivo el uso del transporte publico.

9.2. (HACIA DONDE ES POSIBLE EL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO URBANO?

Para responder este cuestionamiento, primero se identifican las areas que desde su densidad
poblacional, deben ser adecuada y eficientemente cubiertas por el servicio de TPCU,

relacionando dicha informacion con las rutas de TPCU aprobadas.

Actualmente, se han estado aplicando nuevas metodologias de célculo de cobertura espacial,
como en el Plan de Movilidad para el Municipio de Figures®, en el cual para el analisis de
cobertura utilizan un algoritmo de utilidad de las redes el cual puede ser representado como

se muestra en la Figura 9.2.1.

Fig. 9.2.1. Variacion de la utilidad y la cobertura del TPCU en funcién de la frecuencia.
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Fuente: Herce, M. et al. L’Espai Urba de la Mobilitat. Edicions UPC, 2.007.

“Un andlisi de cobertura de les xarxes de transport col-lectiu (busos urbans) per a detectar
quines arees urbanes no estan servides o tenen un nivell de cobertura insuficient. S'ha

utilitzat un algoritme d'utilitat d'aquestes xarxes, plantejat sobre la constatacio que el temps

3 Pla de Mobilitat del Municipi de Figures. Diagnosi. D-06. Cobertura del Transport Col-lectiu Urba. Universidad Politécnica de Catalunya. Departamento de Infraestructuras del
Transporte i del Territorio. Octubre 20086.
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d'accés (recorregut a peu) i la propia utilitzacié d'aquest sistema de transport no depenen

tan sols dels recorreguts de les linies, sind també de la seva freqiiéncia i regularitat.”

Asi mismo, se han aplicado otros valores de cobertura espacial, como por ejemplo 500 m., en
el caso del Estudio de Movilidad de Begues® (Espafia) y 400 m. en el caso de la ciudad de

Brisbane (Australia), para la cual, se refiere lo siguiente:

“Specifically, how does the location of public transport facilities such as bus, train or ferry
stops serve the needs of the population? Motivating this interest further is the Integrated
Regional Transportation Plan for South East Queensland. This plan specifies a policy goal
for public transport in the region of at least 90% total population coverage within 400 meters
of a bus, rail or ferry stop (Queensland Government 1.997).

The interpretation of the 400 m coverage distance or threshold is that it represents a
comfortable walk for most people under normal conditions. The distance criterion could be

dynamic to suit specific circumstances or terrain.”

En la Figura 9.2.2. se aprecia la relacion entre el tipo de transporte publico (Capacidad) y la
distancia recomendada entre estaciones de trasbordo o paradas.

Fig. 9.2.2. Relacion entre Capacidad de cada transporte y la distancia entre estaciones.
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Fuente: Comision de metros Ligeros de la U.I.T.P.

4HERCE, M. et al. L'Espai Urba de la Mobilitat. Edicions UPC,Barcelona, 2007
5Estudi de Mobilitat a Begues. Vol II. Diagnosi. Fundacié RACC Automabil Club. Julio de 2.005.
SMURRAY, A et al. (1.998) Public Transportation Access. Transportation Research-D, Vol. 3, No. 5, Pag. 319 — 328.
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Ahora bien, para el caso de la ciudad de Manizales, al no existir una politica clara sobre la
ubicacién de las paradas de autobuses, es complejo su analisis y la realizacion de posibles
célculos comparativos sobre la cobertura espacial de este sistema de transporte; no obstante,
se realiza un calculo de la cobertura espacial que ofrece dicho modo, tomando como
informacion las paradas establecidas en los archivos de TransCad obtenidos en la Ultima

reestructuracion de rutas’ de la ciudad.

El conjunto de paraderos establecidos, se clasifican segun el nUmero de rutas de transporte
gue le usen, con el fin de establecer tres tipos de paradas Yy tres niveles de cobertura,
asumiéndose el radio de cobertura respectivo. Dichos radios de cobertura han sido asumidos

y tomados como referencia de otros estudios realizados en Europa®.

En la Tabla 9.2.1. se presentan los niveles de cobertura espacial considerados y los
diferentes tipos de paradas encontrados. Se observa que existe un total de 1.462 paradas,
de las cuales el 63% son de Tipo 2, y Nivel 2, es decir, representa paradas en donde llegan
una y maximo dos rutas de TPCU, lo cual les convierte en paradas que son servidas por
frecuencias de paso superiores a 12 min.; Nivel 3 (14%) es aquel donde llegan 3 rutas y
donde se poseen frecuencias de paso de entre 6 a 12 min. y Nivel 4 (23%) a la que llegan 4 o

mas rutas con frecuencias de paso entre 3 a 6 min.

Tabla 9.2.1. Niveles de Cobertura espacial considerados.

PARADAS COBERTURA
meo | ne | o | FREC Inver| Réd0 |
(Min.) (m)
2 923 | 63% | >12 | 2 | 100 | 1086
3 201 | 14% | 6a12 | 3 | 200 | 727
4 338 | 23% | 3a6 | 4 | 300 | 1802
TOTAL | 1.462

Fuente: Elaboracién Propia a partir de Archivos oficiales.

En el Plano 9.9 se aprecia graficamente la cobertura espacial de cada nivel sobre la ciudad,
destacandose el sector del Centro Histérico®, el cual se encuentra totalmente cubierto por los

tres niveles.

7Propuesta para la reorganizacion del Transporte Publico Colectivo de la ciudad de Manizales. Tercer informe de avance V4. TRANSMILENIO S.A. — ALCALDIA DE MANIZALES.
Diciembre de 2006.

8Pla de Xarxa Viari i Mobilitat de Sabadell. Ajuntament de Sabadell. Universidad politécnica de Catalunya. Planol O.14.1. Julio de 2002.

9PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE MANIZALES. Documento Técnico de soporte. Componente Urbano. Alcaldia de Manizales. 2000.
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Analizando el nivel 2, es posible apreciar que los barrios la Sultana, Villa Carmenza,
Malhabar, Comuna Ciudadela el Norte, entre otros sectores, se encuentran cubiertos; el Nivel
3 muestra una cobertura espacial en corredores con sentido de conexion norte sur y
viceversa, en su mayoria. Por su parte, el Nivel 4 marca totalmente los corredores que
abarcan el mayor numero de rutas de TPCU, los cuales coinciden con los principales canales
de flujo de vehiculos privados, lo cual proporciona una idea de cémo la red principal debe

soportar una mezcla de solicitaciones.

Calculando las areas cubiertas por cada uno de los tres niveles, se encuentra l6gico que el
nivel 4 cubra una mayor area de la ciudad, dado su radio, no obstante, es apreciable la alta
diferencia existente respecto al nivel 3. Es de aclarar que estos valores de areas de cobertura
presentan traslapo entre si, lo cual es analizado mediante la determinacion de los sectores de
la ciudad que presentan cobertura simple, doble o triple, es decir, aquellos que se encuentran

servidos por un solo tipo de parada, por dos o por los tres tipos de paradas.

De forma patrticular, se observa la Carretera panamericana como corredor poco cubierto por
el servicio de TPCU, lo cual tender4d a cambiar con la aplicacion de algunos proyectos

emprendidos por la Administracion actual, como los siguientes:

“Se trata de tres nuevas centrales de concentracion de vehiculos: una, la de transporte
interdepartamental, que ya esta definido se construira en Los Cambulos, a un costado de la
carretera Panamericana; otra, la de carga o de camiones pesados, que se acondiciona
cerca a La Estampillita, en el sector de los moteles, y una mas, la de jeeps y buses
escalera, mas conocidos como chivas, que representan el servicio interveredal, la cual
estara ubicada en la Galeria, en el lote que ocupdé la desaparecida escuela Jorge
Robledo.”®

En el Plano 9.10. se aprecian las areas de la ciudad que presentan cobertura sencilla, doble o
triple. Se observa que los sectores periféricos poseen cobertura sencilla, asi como gran parte
del area urbana, destacandose los corredores vehiculares de la Av. Alberto Mendoza y Av.
Santander, gran parte del corredor de la Av. Paralela y los corredores que comunican hacia el
noroccidente de la ciudad; la cobertura doble se presenta en algunas zonas de los sectores
periféricos, en la zona centro y algunos corredores de comunicacion en sentido norte sur y

viceversa.

10Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Ciudad de Terminales”. Manizales, junio 15 de 2007.
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Ahora bien, las areas que presentan cobertura espacial triple pueden ser por un lado,
consideradas zonas que poseen una sobrecobertura del TPCU, lo cual puede ser relacionado
con las bajas velocidades de operacion que se presentan por ejemplo en la Cra 19 (entre 3.4
y 2.8 Km./h.)™: vale la pena relacionar dichas areas con las ZAT's méas densamente pobladas

de la ciudad, tratando de determinar si existe relacion entre ambas variables

Es posible concluir que existe cierta relacién entre la triple cobertura espacial y las areas de
densidad poblacional superior a 100 hab./ha., no obstante, la relacion de éstas y la ubicacion
de equipamientos urbanos, es diferente, observandose como los equipamientos se
establecen principalmente en la franja comprendida entre las Avenidas Santander y Paralela,
asi como a lo largo de la Av. Gilberto Avendario y el Centro Histérico de la ciudad. Se destaca
que en la franja entre las Avenidas Santander y Paralela, no se presenta Triple cobertura de

TPCU excepto en el sector del futuro Tanel de la Calle 52.

Por otra parte, si se comparasen los Planos 9.10 y 9.7, es posible establecer que un gran
namero de los equipamientos se encuentran cubiertos por la curva entre 14 y 16 min., asi
como la poca relacion existente entre las areas de triple cobertura espacial y las &reas mas

accesibles de la ciudad.

“The development of an adequate public transportation system is critical for achieving
regional sustainability. The performance of a public transport system will be afected largely

by the proximity of public transport stops to the regional population.”*?

Se observa que practicamente toda el area urbana de la ciudad se encuentra cubierta por el
sistema de TPCU, pero sin duda, la falta de una politica clara de paradas, hace que el
establecer zonas cubiertas segun ciertos niveles de servicio, se convierta en una tarea
complicada, tarea que debiese estar articulada con la informacidén de sectores de residencia,

trabajo y estudio.
Para Manizales, por ejemplo, se refiere lo siguiente:

“El rango de usos es amplio y por tanto deben considerarse los mas importantes; se tiene
por ejemplo que algunos estudios han establecido que un 80% de los viajes se inician o

finalizan en el hogar, lo cual permite resaltar la gran importancia del uso residencial, que se

" Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe de Transito. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccion Nacional de Extension. Manizales
Agosto de 2005.Tabla 130.
2MURRAY, A et al. (1.998) Public Transportation Access. Transportation Research-D, Vol. 3, No. 5.
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suele representar en términos de hectareas habitadas, nUmero de viviendas o niamero de

personas residentes.

Otros usos importantes son comercio, industria y educacion que se expresan en términos de

ndmero de puestos disponibles o de &rea total utilizada.”™

En el Plano 9.11. se aprecia la relacién existente entre los puestos de trabajo y la doble y
triple cobertura espacial, asi como la relacion de dichas coberturas con los puestos de

educacion ofrecidos.

Se debe resaltar la concentracion de puestos de trabajo en la zona centro de la ciudad, sus
zonas adyacentes, asi como en el sector de Palogrande, en las zonas industriales de la

ciudad, en el Barrio La Enea y en el Municipio de Villamaria.

La franja entre las Avenidas Santander y Paralela posee bastante potencial respecto a los

puestos de trabajo, dado su caracter de eje comercial y polo de negocios (Sector del Cable).

Respecto a los puestos de estudio, se observa como la mayor oferta se presenta a lo largo de
una especie de anillo, que posee relacion con la doble y triple cobertura espacial, sobretodo

en el centro histérico de la ciudad.

El objetivo es entonces establecer un sistema de paradas que provean una adecuada
cobertura espacial sobre la ciudad, lo que debe ir articulado con una jerarquizacion funcional
de toda la Red Viaria Bésica, con el fin de lograr una movilidad mas atractiva que en el
vehiculo privado, buscando atraer mas usuarios, beneficiando la disminucién del porcentaje
de uso de este Ultimo, lo que es ventajoso desde todo punto de vista, sobretodo en lo

ambiental.

“An alternative performance-enhancing approach involves minimization of the number of
stops along a transit route (Murray, 2003). The removal of redundant bus stops will no doubt
decrease the delay associated with bus deceleration, dwell, and acceleration, thereby

decreasing total travel time and increasing riders' accessibility via transit”.**

3Plan de movilidad para el municipio de Manizales. informe final fase I. Manizales. Diciembre de 2006.
“ MURRAY, A. CHANGSHAN WU. (2.005) Optimizing public transit quality and system access: the multiple-route, maximal covering/shortest-path problem. Environment and
Planning B: Planning and Design, \V 32 .
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Los problemas que existen actualmente en la gestion y operacion del sistema de transporte,
hacen cada vez menos atractivo su uso; no obstante, actualmente, la Administracion
Municipal esta centrando sus esfuerzos en la reestructuracion de rutas, en donde la falta de
informacion y desorganizacion de las rutas de TPCU, podria ser solventado en parte,
dependiendo de la metodologia de ensefiaza ciudadana que se aplique, se tiene previsto
sean identificadas por nUmero y no con los antiguos tableros colgantes del vidrio delantero de

cada conductor, como lo indica el siguiente parrafo:

La principal novedad que tendra la reestructuracion de rutas, ademas de la organizacion del
transporte, es que desde que empiece a regir los trayectos se conoceran por nimeros y no
por recorridos como se hace hasta ahora. Es decir, que el usuario debera aprenderse el
digito que corresponde al recorrido que lo llevara a su casa o al lugar de trabajo. Desde el
15 de mayo los buses, busetas y colectivos no portaran la pancarta con los barrios hacia
donde se dirigen, sino el nimero que corresponde a ese recorrido. Igual sucedera en
algunos paraderos.”*

Es importante establecer que la informacion de un sistema de TPCU es un punto esencial
de éste, el cual debe ser totalmente claro y preciso en tiempo, con el fin e lograr una

movilidad equitativa y sostenible.

Ademas de lo anterior, se esta impulsando la empresa gestora de Transporte Integrado de
Manizales (TIM), la cual abarcara el municipio aledafio de Villamaria, lo cual refieren en el

panorama local como sigue:

“El municipio de Villamaria ya es socio de la empresa gestora Transporte Integrado de
Manizales (TIM), ente que se encargara de controlar y planear el sistema de transporte de
la ciudad. La plataforma es la tecnificacion de todo el proceso de recaudo, control y flota
de buses del transporte publico colectivo. Posee tres componentes: instalacion de
equipos en cada uno de los buses y microbuses, el centro de computo con sistemas de
comunicacion que registraran en tiempo real el comportamiento de los vehiculos y elegir

la organizacion que se dedicara a comercializar los pasajes y las tarjetas inteligentes™®

15 Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Lista la distribucion de rutas del transporte publico”. Manizales, abril 20 de 2007.
16 Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Villamaria se subi6 al bus de la empresa de transporte”. Manizales, Junio 7 de 2.007
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9.3. PROPUESTA DE ITINERARIOS PEATONALES.

Conociendo la informacién sobre los principales puntos generadores y atractores de viajes,
asi como los proyectos sobre Espacio Publico que se proponen desde el POT, y que hasta la
fecha han sido ejecutados o ya se tienen aprobados para su ejecucion, es posible definir si
éstos proveen una adecuada conexion con las areas densamente pobladas, teniendo en
cuenta que en algunos casos los canales de comunicacioén deberan soportar la coexistencia

de modos de transporte.

Analizando entonces el POT, se observa que éste define como Parques a nivel ciudad®’, los
siguientes: “Bosque Natural Himedo Los Yarumos”, al norte de la ciudad, entre las comunas
5y 6; “Eco Parque Los Alcédzares”, ubicado en la comuna 1, entre los barrios Alcadzares y La
Francia; “Eco Parque Monteledn”, ubicado en la comuna 5; “Eco Parque Sancancio”, ubicado

en la comuna 8; y “Parque Bicentenario Natalicio Simén Bolivar —El Prado”, en la comuna 7.

Asi mismo, establece proyectos puntuales de intervencion del espacio publico, para los que
define: “El objetivo principal de estos proyectos es la recuperacion del espacio publico tanto
peatonal como vehicular y las plazoletas y parques existentes, dandoles el uso especifico

para lo cual fueron creados” 8.

Determina proyectos de espacio publico lineal sobre ejes primarios, para los que define: “El
objetivo principal es recuperar el espacio publico existente y/o sub-utilizado, a todo lo largo de
los ejes viales. Se trata de aprovechar de manera racional y eficaz los bordes de los ejes

viales como verdaderos espacios urbanos, adecuados para el privilegio del uso peatonal”.

Establece también la intervencidén sobre el espacio publico de los futuros proyectos como la

Av. Sesquicentenario, la Av. Colén, la Av. El Guamo y la conexién vial INEM — Fatima.

En el Plano 9.12. se aprecian los anteriores proyectos, las Areas Urbanas objeto de
Tratamiento establecidas en el POT vy la propuesta de red peatonal complementaria, con su
categorizacion respectiva y las areas propuestas de tratamiento netamente peatonal, las

cuales se detallan mas adelante.

Se observa entonces la relacion existente entre las areas con mayor concentracion de
actividades de trabajo y/o estudio y la red de itinerarios peatonales propuesta, la cual es

complementaria los proyectos de Espacio Publico lineal propuestos por en el POT.

7PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE MANIZALES. Documento Técnico de Soporte. Alcaldia de Manizales. 2000.
18 [dem.
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Vale la pena recordar que segin los estudios realizados en la ciudad®, el 35% del total de
viajes diarios, se realiza a Pié, siendo esto equiparable con el porcentaje de movilidad en
TPCU, el cual llega a 40% y muy superior al modo en vehiculo privado (14%). No obstante,
casi el 50%%° de los viajes a pie, se producen a lo largo de distancias menores a 1 Km.,

encontrandose una distancia promedio ponderada de 1.35 Km.

El estudio establecié dos sectores importantes donde la poblacion utiliza el modo a pie, el
centro de Manizales y su relacion con sus zonas adyacentes, y en la zona oriental de la

ciudad con el Sector de Palogrande y Universitario.

Lo anterior, se corresponde con la categorizacién de la red de itinerarios peatonales
propuesta, en donde se pretende dar prioridad al movimiento peatonal en los sectores donde
es mayor el uso de dicho modo de transporte, sin detrimento del espacio necesario para la
movilidad en otros modos, en el caso de corredores de coexistencia, teniendo en cuenta
también la conexion a centros educativos y la localizacion de los nuevos desarrollos o

renovaciones urbanas.

Desde la Administracion Municipal se estan realizando obras lineales de mejoramiento del
Espacio Publico, dentro de las cuales se destacan como ya concluidas, la Zona Rosa en el
Sector del Cable, la Cra 23 y la Cra 24 en el Sector Centro, la Av. 12 de Octubre y su

conexion hasta el Monumento a los Colonizadores y la Glorieta en el Sector del Batallon.

Algunos proyectos se estan desarrollando actualmente, como la Renovacion de la Plaza
Alfonso Lépez®*, para la cual se tiene prevista la culminacién de su primera Fase en Febrero
del 2.008; ésta, debe articular un importante componente peatonal en la conexién entre el

Centro Historico y el sector de la Galeria.

En el Sector de Palogrande, “se comenzaran a construir bulevares que formaran parte del
Paseo de Los Estudiantes,... incluye la construccion de una nueva glorieta junto a la
Universidad Nacional, campus Palogrande. Seria una conexion de bulevares, el de Los
Deportistas (calle 62) quedara unido al de la recta del Coliseo, y éste con el de la Avenida

Jaime Lindsay....”*

9 Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe Final Fase I. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccion Nacional de Extension. Manizales
Septiembre de 2006.

2 Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe Final Fase I. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccion Nacional de Extension. Manizales
Septiembre de 2006. Cuadro 18.

21 GOMEZ, M. Editorial local. Periddico La Patria. Articulo “Ingenieros dan visto bueno a obras civiles” Manizales, 31 de Mayo de 2007.

2 GOMEZ, M. Editorial local. Periodico La Patria. Articulo “La préxima semana empiezan las obras del Paseo de Los Estudiantes”. Manizales, 4 de Octubre de 2007
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Se han conocido dos versiones del disefio urbano, arquitecténico y paisajistico de la glorieta
en la Universidad Nacional, las cuales se presentan en la Figura 9.3.1., es de observar que la
propuesta realizada por la Administracién Municipal, da una preferencia total al vehiculo
privado, eliminando el movimiento peatonal, lo que no se relaciona con los proyectos de

bulevares peatonales de coexistencia que conectarian la Av. Paralela y la Av. Santander.

Fig. 9.3.1. Propuestas de la Glorieta en el Sector del Estadio.

PROPUESTAMUNICIPAL (ENFASIS VEHICULAR) PROPUESTA UNIVERSIDAD NACIONAL ENFASISPEATONAL
REQUERE SOLUCIONPEATONAL Y DEESPACIOPUBLICO.  YOVMENTODFERENCADO NOEPENOENCA EHULOZEATN

paseo de Jos Estud'la_l;L

CENTRO INTERCAMBIADOR PRESENCIA VEHICULAR PROPUESTA DE MOVIMIENTO INTEGRAL

AMPLIACION VIAL VEHICULAR REDUCCION Y OFERTA DE ESPACIO PUBLICO MULTIPROPOSITO
DE ESPACIO PUBLICO {PLAZA -CONCESIONES COMERCIALES-

EN EL ACCESO A LA UNIVERSIDAD NACIONAL ARBORIZACION Y AMOBLAMIENTO URBANO)

.

Fuente: Grupo de Trabajo Académico en Urbanismo. Universidad Nacional de Colombia —
Sede Manizales.

Por su parte, la propuesta realizada por el GTA en Urbanismo®, es una propuesta tipica del
modelo de oferta, en la cual se diferencian los canales segregados de los diferentes modos.
Existen futuros desarrollos urbanos que tienen un alto componente urbano, dadas sus
caracteristicas de atractores de movilidad, entre éstos se destacan el futuro centro comercial

n24

“El Fundadores™, que se comenzara a construir a partir de Octubre del presente afio; la

2 Grupo de Trabajo Académico en Urbanismo. Universidad Nacional de Colombia — Sede Manizales. Facultad de Ingenieria y Arquitectura.
24 LAYTON, J. Peritdico La Patria. Articulo “En dos meses se iniciarian obras del nuevo centro comercial”. Manizales, 16 de Agosto, 2007.
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Biblioteca Municipal, futuras estaciones del Cablevia® y las Terminales de Transporte

intermunicipal® y veredal®’.

Es posible observar como la Av. Alberto Mendoza Hoyos, no se propone como un itinerario
peatonal de relevancia, dado que este corredor, dadas sus caracteristicas topogréficas
impediria un comodo desplazamiento a pie, sumando a ello que a lo largo de su recorrido, se
han desarrollado conjuntos cerrados residenciales?® de estrato alto, en donde los indices de
motorizacion son mayores, la actividad comercial es baja y hay inexistencia de actividad
educativa. Esto indica que este corredor debe ser analizado como espacio en el que se da

privilegio al TPCU, pero es un acceso de importancia para el vehiculo privado.

Respecto a la carretera Panamericana, se identifican cuatro sectores en los cuales la
concentracion de habitantes y uso del suelo es importante y conectan con la red basica de la
ciudad, estos son los sectores de Estambul, EI Guamal, los Cambulos, Lusitania y la Enea, es
necesario proveer una adecuada movilidad peatonal en dichos puntos articuladores. La
Administracion plantea construir dos puentes peatonales®, uno en el sector de Estambul y
otro en el sector de Guamal, el sector de lusitana ya posee un adecuado puente peatonal, y
se espera la realizacion de un desarrollo de conexion peatonal integral en el sector de los

Cambulos.

En el Municipio de Villamaria, han comenzado con un proceso de reestructuracién de las
rutas de TPCU¥®, asi como han impulsado la semipeatonalizacion de vias que se desarrollan
a lo largo del sector centro de la poblacion. No obstante, es necesario analizar como es la

adecuada conexiodn con la ciudad de Manizales.

Existen sectores como en el Barrio la Carola®, en donde la comunidad denuncia y adolece de
adecuados espacios peatonales, en vias en las cuales deberia existir una coexistencia de

modos.

9.4. PROPUESTA DE INTERVENCION EN EL SECTOR CENTRO.

Teniendo en cuenta las intervenciones que en un futuro se desarrollaran en este sector, como

el Plan Parcial de la Galeria (incluye el Barrio San José), la Renovacion de la Plaza Alfonso

5 MEJIA, S. Periodico La Patria. Articulo “El Cablevia ya tiene los disefios de las estaciones” Manizales, 30 de Octubre de 2007.

2 Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Terminal de Transportes no debe verse como un centro comercial” Manizales, 5 de Junio de 2007

27pATINO, C. Periddico La Patria. Articulo “En marcha construccion de la Terminal Mixta” Manizales, 9 de Octubre de 2007.

% RAMIREZ, F. i DIAZ, M. Redactores. Periédico La Patria. Articulo “Aqui hay conjunto encerrado”. Manizales, 29 de Septiembre de 2007.

2 GOMEZ, M. y HIDALGO, D. Redaccién. Articulo “La Panamericana en Manizales, Vecina del Peligro”. Periédico La Patria. Manizales, 27 de Septiembre de 2006.
3 HERNANDEZ, R. Articulo “Villamaria cierra entrada de buses y busetas al Parque”. Periddico La Patria. Manizales, 25 de Abril de 2007.

31Redaccion. Periodico La Patria. Articulo “Sin andenes en La Carola” Manizales, 5 de Octubre de 2007.
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Lépez, la Estacion del Cablevia, las Avenidas Sesquicentenario y Colén, entre otras, se

propone una categorizacion de la Red Viaria Basica.

Con esto se pretende establecer la funcionalidad de los corredores de movilidad que cruzan
por esta zona, en el Plano 9.13. se aprecia dicha categorizacion del sector centro, en donde
se muestran también los principales itinerarios peatonales y de carril Bici, con un detalle de
las &reas de coexistencia peatén, bici — TPCU, y areas de coexistencia general entre vehiculo

privado, peatoén, biciy TPCU.

En la actualidad, es posible mencionar algunas propuestas de andlisis de flujos en sectores
centrales, como los que se muestran en la Figura 9.4.1., en la que se direccionan los posibles

movimientos que llegan al centro de modo que ninglin movimiento cruce de forma directa.

Fig. 9.4.1. Estrategias de direccionamiento.
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Con lo anterior, se busca claramente desincentivar el uso de del vehiculo particular para los
viajes de paso, en un sector en particular. La propuesta de redireccionamiento y
categorizacion de las vias se realizd siguiendo la estrategia de Bucles, la cual fue
considerada la mas adecuada en este caso. Ahora bien, siendo consecuentes con la
propuesta de itinerarios peatonales, hecha con anterioridad, se proponen establecer dos
areas de expulsion del vehiculo privado, por donde cruzaran ejes principales de TPCU, que
deberan coexistir con el peatdn siendo este Ultimo el privilegiado; las areas son: Carreras 23y
26, y Carreras 17 y 14 entre Calles 21y 24.

Por otra parte, se tiene que en la mayoria de los corredores de movilidad de este sector, los
niveles de servicio para el modo a pie se encuentran entre D y E*, lo que cual es
directamente influenciado por el poco espacio ofrecido para dicho modo de desplazamiento,

ratificAndose la baja funcionalidad de coexistencia. Se proponen establecer Itinerarios de

Afluencia méxima que en este caso conectarian las dos areas centrales por medio de las
Calles 19 y 20, pasando por la Plaza Alfonso Lépez, asi mismo los ejes de las Cra.24 y 23
son importantes ejes peatonales tradicionales, que deben ser testados en su funcionalidad de

coexistencia.

Las &reas centrales son rodeadas por vias de coexistencia entre modos motorizados y no
motorizados, las cuales estaran conectadas al anillo exterior por las vias de acceso a las
areas centrales; las vias secundarias de distribucion, dan un soporte a le red centro, como en
el caso de la Carrera 25, la cual se estable como limite del &rea central estudiada y permite

una conexion bidireccional, teniendo que soportar funcionalidades de coexistencia.

La Av. del Centro se destaca como un canal de movilidad importante para el Vehiculo
privado, en donde entre la Plaza Alfonso Lopez y el Sector de Gonza (Cll. 28 con Cra. 18)

habria coexistencia con el peatdén, mas no con el TPCU.

Se aprecian también las areas de coexistencia de modos de transporte, diferenciando las
calles de coexistencia general, es decir, calles que deben soportar flujos de los tres modos (a
pie, vehiculo privado y TPCU) en diferentes grados de privilegio, de las calles de coexistencia
entre peatén y TPCU, que son calles importantes para la adecuacion de las estaciones fijas

de paradas de autobuses.

32 Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe de Transito. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccion Nacional de Extension. Manizales
Agosto de 2005.

. 703
“‘INSTRUMENTOS Y METODOLOGIA DE PLANES DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE EN LAS CIUDADES MEDIAS COLOMBIANAS”

CAPITULO 9. ANALISIS DE LAS POSIBILIDADES DE APLICACION DE UNA METODOLOGIA DE OFERTA A LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD EN MANIZALES



UNIVERSITAT POLITECNICA .
| DE GATALUNYA DIEGO ALEXANDER ESCOBAR GARCIA

Respecto a los sitios de estacionamiento en la zona centro, actualmente se tienen dos tipos,
los que son sobre la via publica o “Zonal Azules” y el que se presenta fuera de la via en

parqueaderos privados o publicos.

El Plan de Movilidad estimé la variacion del nimero de estacionamientos ocupados a lo largo
del dia, encontrando un comportamiento tipico de una ciudad media colombiana, en el cual
éstos estan vacios en las horas pico de la circulacidon vehicular; ademas, en el caso de
Manizales, se obtuvo que en un dia habil, el 86% de los vehiculos que usan las zonas
azules, lo hacen por periodos de tiempo maximo de una hora, indicando una alta rotacién de

los espacios.

Asi mismo se encontr6 un promedio de subutilizacion de dichas zonas azules del 56%, lo que
concuerda, por ejemplo, con la alta densidad de parqueaderos fuera de la via en el sector

occidente del area de analisis.

Las VAP y VAS, que ademas de alojar el flujo de vehiculo privado, deban cumplir
solicitaciones de TPCU y peatonales, debe existir carril segregado para estos Ultimos,

verificAndose la adecuada coexistencia.

9.5. PROPUESTA DE RED DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTI VO URBANO. COMO
MEJORAR LA COBERTURA ESPACIAL Y LA ACCESIBILIDAD.

Mediante una nueva propuesta de Red de TPCU, se buscan dos fines: categorizar la red,
dandole su respectivo espacio dentro de la Red Viaria Basica de la ciudad y aumentar la
Cobertura Espacial del servicio. Los dos objetivos se relacionan totalmente entre si,
buscandose conectar las zonas de alta densidad poblacional con las de alta densidad en

puestos de trabajo y estudio, cubriéndose asi los principales desplazamientos entre éstas.

Existen dos métodos generales que buscan aumentar la cobertura del servicio; el primero es
aumentar las lineas de Transporte, lo cual resultaria muy costoso e incrementaria el numero
de vehiculos rodantes en la ciudad, lo que ambientalmente es perjudicial. Asi mismo, esta
iniciativa chocaria con los resultados obtenidos por el Plan de Movilidad, en donde se refiere

una sobreoferta® que supera el 60%>°.

3 Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe de Transito. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccion Nacional de Extension. Manizales
Agosto de 2005.
3 Redaccion. Periodico “LA PATRIA”. Articulo “TRANSMILENIO S.A. confirmé que hay sobreoferta de transporte”. Manizales, Junio 14 de 2006.
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El segundo es la realizacion de un proyecto conjunto que involucre: establecimiento exacto y
adecuacion de las estaciones de autobuses, con las respectivas bahias® de estacionamiento
para el cargue y descargue de pasajeros o intercambio entre lineas; una adecuada y clara
informacion sobre la red de transporte y los posibles itinerarios a abordar desde una estacion
en particular; realizar una mejora de las frecuencias de TPCU en los principales corredores
de conexidn, teniendo que en algunos de ellos seria necesario adecuar un espacio segregado
de los otros modos de transporte. Asi mismo, se deben establecer Intercambiadores

principales y secundarios de modos transporte que permitan una adecuada intermodalidad.

En el Plano 9.14. se muestra la propuesta de Red de TPCU con su respectiva categorizacion
y frecuencias de servicio, asi como la ubicacion de los principales intercambiadores de lineas
de transporte. Asi mismo, en la Tabla 9.5.1. se aprecia una relacion entre las redes de

vehiculo privado y las de TPCU actual y propuesta.

Tabla 9.5.1. Relacién entre las redes de vehiculo privado y las de TPCU actual y propuesta.

TIPO DE VEHICULO PRIVADO TPCU
VIA 2.007 2.010 2.015 2.007 PROPUESTO
VAP 77,5 86,8 92,6 72,8 83,4 | 47,3%
VAS 81,1 84,5 86,7 80,7 42,7 | 24,2%
VC 71,5 72,9 72,1 66,6 50,3 | 28,5%
Subtotal 230,0 | 41% | 2442 | 43% | 2514 | 44% | 220,1 | 87% | 176,4 |100,0%
VL 335,6 | 59% | 327,0 | 57% | 3249 [ 56% 33,4 13% 0,0
TOTAL 565,6 | 100% | 571,2 | 100% | 576,3 | 100% | 253,5 | 100% | 176,4
45% 31%

Fuente: Elaboracion Propia.

Se observa entonces que la red de TPCU propuesta representa el 31% de la Red Viaria
Bésica, y la actual red representa el 45%, lo cual, mediante una especializacién de algunos
corredores para la prestacion del servicio, con restricciones claras sobre el uso del vehiculo
privado en sectores especificos de la ciudad, y con adecuadas politicas de frecuencias de
servicio y cobertura, contribuyen a la movilidad general de la ciudad, haciendo el modo de

TPCU maés atractivo para la poblacion.

3 Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe del Estudio de Transporte. Fase 0. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccién Nacional de
Extension. Manizales Octubre/05.

% “BAHIAS PARA TRANSPORTE PUBLICO. Los usos que generen o atraigan altos flujos peatonales concentrados, requieren adecuar bahias para transporte publico, segin lo
determine la Secretaria de Transito acorde con el sistema de movilidad urbana y regional.” PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE MANIZALES. Documento Técnico de
Soporte. Componente Urbano. Alcaldia de Manizales. 2000.
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Vale la pena establecer que la regulaciéon de las frecuencias y el establecimiento de los
corredores de TPCU se convierten también en un punto de coyuntura politica, en donde los
gobernantes de la ciudad deben promover la adecuada prestacién de un servicio publico

social, que de iguales posibilidades de desplazamiento a todos los habitantes.

Asi mismo, es de tener en cuenta, que los resultados obtenidos por el Plan de Movilidad,
referencian que de un total de 248.381 viajes en TPCU, el 97.1% no requieren trasbordo®’,
siendo éste un valor alto, que lleva a pensar en que existe un adecuado cubrimiento de los

principales itinerarios de desplazamientos; asimismo se refiere lo siguiente:

“Entre las relaciones mas importantes que requieren de transbordos, se encuentra como
generador — atractor destacado el sector del centro de la ciudad, con los barrios de la
Comuna ciudadela del Norte, asi como con los sectores de Materia y Juanchito, de la

Comuna Tesorito” (que estan cubiertos por la red de corredores de TPCU propuesta).

De los proyectos que actualmente se estan llevando acabo, fuera de los anteriormente
sefialados, se destacan: el Prototipo TEC*®, para el cual la Administracién Municipal, propone
articularlo con el Cablevia con el fin de proveer movilidad al sector centro de la ciudad,
mediante un bus articulado que recogeré pasajeros de la estacion del Cable Aéreo y trabajara

de forma circular por el Centro, con frecuencias de 4 min. y con tarifa integrada®.

Se enfatiza ademas, en que el nuevo Terminal de Transporte Municipales, en el sector de los

Cambulos, no sea visto como un centro comercial®

, o que en realidad no significa que en
este proyecto no se tengan en cuenta todos los tipos de actividades que el insertar una
infraestructura de este tipo refiere para la ciudad, no obstante, aun no se referencia la
importante relacion que tendra con la estacién del futuro Cablevia, para el cual ya se tiene

disefiadas las estaciones de trasbordo™.

Es importante resaltar como se desarrollan proyectos, que se encuentran ubicados dentro de
la misma area de afluencia y que se encuentran intimamente relacionados con el
desplazamiento de personas, de una forma totalmente desarticulada, en donde un ejemplo

claro de ello es el desarrollo del sector de los Cambulos.

37 Plan de Movilidad para el Municipio de Manizales. Informe Final Fase I. Alcaldia de Manizales - Universidad Nacional de Colombia. Direccion Nacional de Extension. Manizales
Septiembre de 2006.

3 Transporte Especial del Centro.

% Redaccion. Periodico La Patria. Articulo “Bus para 160 pasajeros sorprendio en Manizales” Manizales, 13 de Abril de 2007.

40Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Terminal de Transportes no debe verse como un centro comercial” Manizales, 5 de Junio de 2007.

4'MEJIA, S. Redactor. Periddico La Patria. Articulo “El Cablevia ya tiene los disefios de las estaciones” Manizales, 30 de Octubre de 2007.
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Se tiene entonces, que se deben aunar esfuerzos para que la insercion de la infraestructura
articule los diferentes modos de movilidad y se especialice en los modos para los cuales se

pretende que funcione, lo cual es posible con la adecuada calidad de los intercambiadores.

Se denomina Intercambiador al lugar fisico a través del cual un pasajero efectia un cambio

de linea o de modo de transporte, con el fin de llegar a su destino.

“Es evidente que el disefio de los intercambiadores, desde el punto de vista de la
accesibilidad, distancia a recorrer, desniveles, calidad del entorno espacial, etc. Tiene una
gran importancia con vista a fomentar o a desanimar el uso intermodal de la red de

transporte colectivo.”?

El Sector de la galeria de Manizales®, ya tiene aprobado el Decreto que legaliza y obliga a la
préxima administracion municipal a comenzar las intervenciones necesarias con el fin de
convertir este punto de la ciudad en un centro comercial y de desarrollo, cobijando el barrio
San José y sus alrededores. Por otra parte, es alli donde se propone la construccion de la
Terminal Mixta* que albergara el transporte de camperos y chivas interveredales e

intermunicipales.

En el Plano 9.15. se observa la Cobertura Espacial que ofrece la red de TPCU propuesta,
resaltdndose los sectores que obtienen mejora en las frecuencias de servicio, o que se

traduce en mejoria de la cobertura.

Se observa como la Carretera Panamericana debera convertirse en un importante corredor
de TPCU, sobretodo por la influencia que generara el futuro desarrollo del sector los
Céambulos, ya comentado, conectandose ademas con la futura via Sancancio Lusitana y con
la Via al Magdalena, siendo esta ultima la conexiéon con un importante polo de puestos de
trabajo. Asi mismo se observa mejora de frecuencias en las zonas adyacentes al sector

centro y en las zonas periféricas de la ciudad.

Respecto a la tecnologia usada por los diferentes automotores que proveen el servicio de

TPCU, actualmente se adelantan estudios que pretenden el uso de vehiculos a Gas natural®,

lo cual es muy positivo desde el punto de vista medioambiental, contribuyendo a la

4 Diputacié de Barcelona. Area de Medi Ambient. “Mobilitat Obligada”. Barcelona, Diciembre de 2.005.

4 PATINO, C. Redactor. Periddico La Patria. Articulo “Un hecho, la Galeria tendra otra cara” Manizales, 18 de Octubre de 2007.
#“PATINO, C. Redactor. Periédico La Patria. Articulo “En marcha construccion de la Terminal Mixta” Manizales, 9 de Octubre de 2007.
45 Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “En la Ciudadela del Norte se ensayara vehiculo a gas” Manizales, 26 de Junio de 2007.
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disminucion de la contaminacion por fuentes moviles, existiendo otras alternativas como la
mostrada en la Figura 9.4.1.

Todo lo anteriormente expuesto, lleva a establecer que es necesario analizar la oferta de
TPCU, buscando reforzar la intermodalidad, en este caso con el Cablevia, mejorar las
frecuencias, renovacion del parque automotor y apostando por medidas tendientes a dar
prioridad a este modo de transporte, por medio de carriles exclusivos de TPCU y con
prioridad semaférica.

Luego de establecer las propuestas para los otros modos de transporte, queda por definir la
Red Viaria Béasica del Vehiculo Privado, buscando en lo posible una adecuada coexistencia
de los diferentes modos, la cual en algunos casos debera ser segregada.

Figura 9.4.1. Alternativas limpias de Transporte.
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9.6. RED VIARIA BASICA PRIVADA PROPUESTA.

En esta propuesta las Vias Arterias Principales (VAP) y las Vias Arterias Secundarias (VAS),
gue cumplen las funciones de distribucion de la movilidad motorizada, pueden admitir
Autobuses y Vehiculos privados, pero en situaciones de altas intensidades de trafico es
necesario dar prioridad a la circulacién de los primeros, con el fin de que la movilidad del

mayor porcentaje de la poblacion no quede inmovilizada.

Asi mismo, estas vias deben permitir la movilidad peatonal, en algunos sectores con especial
cuidado del peatén, por medio de adecuados entrecruzamientos buscando disminuir al

méximo el peligro.

No obstante, no se considera conveniente la movilidad de bicicletas en estos corredores,
dada su alta peligrosidad, con lo cual, se deben proponer carriles bici mediante vias alternas.
Por otro lado, la posibilidad de aparcamiento sobre la calzadas de éstas, debe ser totalmente
nula, dado que las maniobras necesarias entorpecerian la adecuada movilidad sobre el

corredor.

Se observa que en el sector centro hay una nueva categorizacion vial, en la cual, se destaca la
Av. Gilberto Alzate Avendafio (Av. del Centro) como un canal de movilidad importante para el
Vehiculo privado, en la cual en el tramo comprendido entre la Plaza Alfonso Lépez y el Sector de

Gonza (CII. 28 con Cra. 18) habria coexistencia con el peatén, mas no con el TPCU.

En el Plano 9.16. se aprecia la categorizacion de la Red Viaria Basica Propuesta, la cual
incluye los proyectos futuros hasta el afio 2.015. Su principal diferencia con la Red Viaria

Basica Actual se aprecia en el Sector Centro, cuyo detalle se aprecia en el Plano 9.13.

Dicha categorizacion se articula con los itinerarios destinados para los peatones y con las areas
centrales que son propuestas como areas netamente peatonales, asi mismo coexistiria con el
TPCU.

Ahora bien, vale la pena mencionar algunos de los proyectos que se encuentran en ejecucion
0 que se han ejecutado y que asi como los anteriormente sefialados a lo largo de este

capitulo, se destacan sobre la Red Viaria Basica o la afectan directamente.
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En un importante sector sobre la Av. Kevin Angel, se viene trabajando en el proyecto
Renovacion Urbana Baja Suiza®, lo cual le hace perfilarse como uno de los futuros polos de

desarrollo de la ciudad.

El llamado “Intercambiador del Batalléon™’

, €S una obra terminada que pretende mejorar la
movilidad de vehiculos y peatones; aunque de forma general, la obra da prioridad al
movimiento vehicular, en el sentido de conexion Av. Santander - Barrio Milan, se ofrece un

ancho peatonal*® de 2,50 m.

Asi mismo, las obras del Tunel de la Calle 52 comenzaran a partir de Noviembre del presente
ano; las obras del Puente de la Carrera 20 (Sector Centro), se encuentran en etapa de
licitacidn; se tiene planeada la construccion de las Intersecciones en la salida a Neira, la Enea

y la Fuente.”

Por otra parte, vias como la conexion Ondas de Otin — La Panamericana y la antigua via a
Villamaria, seran rehabilitadas, mas no se habla de una intervencion de orden urbanistico,

sino de intervencién de la estructura del pavimento, lo que mejoraré la movilidad vehicular.

Las vias principales de la ciudadela La Linda, tenian prevista la finalizacién de su adecuacion
en mayo del presente afio y la tercera fase de la Av. del Guamo, la cual tenia prevista su

finalizacion en Septiembre. *°

Se observa entonces que el cuerpo de la Red Viaria Basica de la ciudad consume un 40% de
la Red Viaria Béasica Total, teniendo entonces que entre estas redes quedan grandes
porciones de trama urbana, que al no estar especializadas en una determinada forma de
movilidad, deben ser objeto de un tratamiento diferente, el cual debe permitir la coexistencia
de peatones, vehiculos motorizados publicos y privados, espacios de aparcamiento,

vehiculos de distribuciéon de mercancias, etc.

Buscando analizar la coexistencia entre modos de transporte, se definen en el Plano 9.17.
tres grados de coexistencia entre modo de TPCU y vehiculo Privado, los cuales revelan la

intensidad de solicitacion y funcionalidad a la cual se deberian adecuar las vias.

46 GOMEZ, M. Editorial local. Periddico La Patria. Articulo “La Avenida Kevin Angel, acelerada en crecimiento” Manizales, 8 de Julio de 2007.
47Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Intercambiador del Batallon, listo para carros y peatones” Manizales, 6 de Octubre de 2007.

4 GOMEZ, M. Editorial local. Periddico La Patria. Articulo “A estrenar el nuevo puente del Batallon” Manizales, 30 de Agosto de 2007.

49 Redaccion. Periddico La Patria. Articulo “Intercambiador del Batallon, listo para carros y peatones” Manizales, 6 de Octubre de 2007.

5 GOMEZ, M. Editorial local. Periodico La Patria. Articulo “Ingenieros dan visto bueno a obras civiles” Manizales, 31 de Mayo de 2007.
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En la Tabla 9.6.1. se aprecia la definicion de los grados de coexistencia, en donde la
Coexistencia Principal se presenta a lo largo de corredores que son a su vez VAP y
corredores principales de TPCU, es en estos donde se debe testar una adecuada
coexistencia de los modos, en algunos casos con carriles segregados; dicha tarea de

adecuacion debe realizarse a partir de la seccion transversal disponible.

La Coexistencia en la red Secundaria se establece sobre los corredores viales que son
importantes tanto para el vehiculo privado como para el TPCU, pero en una menor intensidad

gue la coexistencia principal.

Tabla 9.6.1. Grados de Coexistencia de las redes de TPCU y de Vehiculo Privado.

CATEGORIZACION
VIAL GRADO DE
VERICULO| o, COEXISTENCIA
PRIVADO
VAP VPPAL PRINCIPAL
VAP VS SECUNDARIA
VAP VT TERCIARIA
VAS VPPAL | SECUNDARIA
VAS VS SECUNDARIA
VAS VT TERCIARIA
VC VPPAL | SECUNDARIA
vC VS TERCIARIA
vC VT TERCIARIA

Fuente: Elaboracion Propia.

Es de aclarar que estas propuestas de de redes, buscan mejorar las caracteristicas de
movilidad de forma general, lo que le ayudaria a la ciudad a ser mas competitiva, no obstante
se deben profundizar los estudios respecto a factores como la topografia, lo cual dificultaria

en algunos casos la movilidad de uno u otro modo de transporte.

9.7. SOBRE LAS POSIBILIDADES DE APLICACION DEL METO DO DE PLANIFICACION.

Como se ha mostrado en las propuestas de aplicacion a Manizales realizadas en este
capitulo, es posible y conveniente la adaptacién de los métodos y enfoques de oferta en la
planificacion de la movilidad a las ciudades medias colombianas, que tienen caracteristicas

de tamafio, morfologia y organizacion anélogas a Manizales.
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El grafo de la red viaria elaborado ha permitido medir los efectos espaciales de la
construccion de nuevos arcos de la red viaria, y por tanto seleccionar éstos en funcién no de
la congestion actual de trafico (como hace el PTU actual) sino de su bondad para configurar
un modelo menos disperso de extension urbana, y donde, por tanto, sea posible establecer

formas de movilidad mas sostenibles en términos energéticos y ambientales.

Igualmente, el instrumental de andlisis de coberturas aplicado al transporte colectivo, a
mostrado la posibilidad de mejorar enormemente la eficacia del TPCU siempre que se sea

capaz de establecer un sistema integrado de troncales de autobus y lineas alimentadoras.

Es este posiblemente el punto de mas dificil aplicacion a las ciudades colombianas, a pesar
de las experiencias mostradas en el capitulo 4; porque es la regulacion del transporte, la
integracion de operadores y tarifaria y el control de las condiciones de funcionamiento, el gran

desafio de la movilidad en Colombia.

Un aspecto a remarcar es que, dadas las dificultades de consecucion de series estadisticas
municipales, desagregadas por barrios, referentes al comportamiento de la movilidad,
resultan mas eficaces los métodos aplicados, que juegan fundamentalmente con la validacion
de la topologia y cobertura de las redes. Afirmacién ésta que no pretende menospreciar la
necesaria conformacién de Observatorios de la movilidad, con conteos y encuestas

satisfaccion periddicas, como base de una adecuada gestion de la demanda.

Finalmente conviene remarcar que dada la amplitud de las vias basicas en las ciudades
colombianas, es posible simultanear sobre algunos recorridos coincidencias entre redes de
transporte publico, ciclovias y red de distribucion basica del transito en vehiculo privado,

como se ha hecho en la propuesta tedrica planteada para Manizales en este capitulo.

Es este un aspecto diferencial respecto a las ciudades espafiolas analizadas, pero que lleva a
la necesidad de un mayor cuidado en la categorizacion y organizacién del espacio publico

viario, para que deje de ser el espacio casi “sacrosanto” del automoévil.>*

51 Es de destacar a este respecto el Manual del espacio publico de la Alcaldia de Bogota: IDU, 1997 y 2004
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