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En 1899 lleg6 a Medellin el primer carro de Colombia; el De Dion-Bouton de Carlos
Coriolano Amador. En 1908 se rectificd y canalizd la quebrada Santa Elena. Entre 1920 y
1940 se cubrieron 2,5 kildmetros de la Santa Elena con las calles del centro de la ciudad. En
1947 Le Corbusier visitd Bogota. En 1948 José Luis Sert y Paul Lester Wiener visitaron
Medellin; una ciudad de casi 500.000 habitantes y con apenas 4.399 carros, 175 motocicletas
y 1.372 buses. En 1951 se consolidé el Plan Piloto de Wiener y Sert para construir en
Medellin una ciudad moderna. EI mismo afio se clausuraron todas las lineas del tranvia
eléctrico inaugurado en 1921. En 1991, con cerca de 7.000 asesinatos, Medellin fue
clasificada como la ciudad més violenta del mundo. Entre 1999 y 2018, fallecieron en el valle
de Aburré alrededor de 10.500 personas en colisiones, caidas y atropellamientos en las vias.
En 2004, con 350.000 carros y 130.000 motos, se aplicd la medida de Pico y Placa para
Medellin. 10 afios después, habia 614.000 carros y 621.000 motos en la ciudad. Para el 2018
la cifra de vehiculos superaba los 1,6 millones, mas de tres veces la cantidad que habia en
2004. Desde 2007 con los mapas de ruido, se ha determinado que Medellin es la ciudad mas
ruidosa de Colombia. Entre 2014 y 2018 la tasa de suicidios de Medellin pas6 de 5 a 7,2 por
cada 100.000 habitantes, no solo la segunda mas alta en su historia, sino muy por encima de
la media nacional. En 2015 el Departamento Nacional de Planeacién (DNP) reconocio la
muerte de por lo menos 4.300 personas en el valle de Aburra (2.103 en Medellin), debido a
la contaminacion del aire urbano. En 2016 el Area Metropolitana del Valle de Aburra estimé
en cerca del 80 por ciento la responsabilidad del transporte en la contaminacion del aire. En
2018 la Contraloria General de Medellin reporté que entre 2011 y 2016 fueron atendidos
3’642.809 casos por enfermedades respiratorias agudas, “muy probablemente atribuibles a la
contaminacion atmosférica en la ciudad”, y para el mismo periodo fueron reportadas por la
Secretaria de Salud de Medellin, y luego validadas por el Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica (DANE), 22.922 muertes con causas asociadas a estas mismas
enfermedades. También en 2018 comenzo la tala de 743 arboles para ampliar una autopista
al sur de Medellin mientras se firmaron los contratos para una obra similar en el norte que
complementa el plan de Wiener y Sert de 1951. En 2019 empezé la tala de 718 arboles

adicionales para construir un intercambio vial complementario a las obras mencionadas.*

1 Todas las referencias de esta pagina y del recuento del transporte (pdg.171) pueden ser consultadas
directamente con el autor a través del correo electronico: eospinal@eafit.edu.co
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1. Introduccion

La movilidad es uno de los sistemas estructurantes mas dinamicos de un territorio, y
lejos de ser una condicion establecida a la que hay que adaptarse, es una
construccion permanente que permite reducir o evitar muchos de sus efectos
negativos mediante los procesos de gestion adecuados. Con miles de vidas perdidas
y fuertes afectaciones a la calidad de vida en la ciudad, se debe establecer una
relacion entre las consecuencias mas graves y las causas mas evidentes de las que se
tiene informacion para agilizar la construccidon de politicas publicas y priorizar los
recursos disponibles.

Esta investigacion explora algunas de las relaciones aparentes entre diferentes
indicadores de salud publica y calidad de vida, con caracteristicas del sistema de
movilidad en Medellin y su area metropolitana. En el proceso se identifican avances
y retrocesos, efectos del modelo de movilidad sobre el modelo de ciudad (o
viceversa) y tendencias indeseables a largo plazo. Aunque no se desarrolla un
modelo estadistico de causalidades, se plantean algunas bases y preguntas Utiles
para profundizar en la construccién de una lectura integral de la movilidad urbanay
sus retos y oportunidades.

La busqueda constante del bienestar es un punto comun para la mayoria de las
sociedades (Eslava, 2010) y, por lo tanto, mejorar la calidad de vida debe ser la base
de la construccion y administraciéon de los entornos urbanos. Mas alla de las buenas
intenciones con que se construyen las politicas publicas, es indispensable alertar
sobre el efecto negativo que producen las decisiones mal informadas o con un
sustento técnico y tedrico deficiente. Considerando que, en la medida que las
ciudades y sus poblaciones crecen sus problematicas se agudizan (urbam EAFIT,
2018), el entendimiento el origen de las diferentes crisis que se presentan, es el punto
de partida para el planteamiento de soluciones duraderas y la posibilidad de alcanzar
un desarrollo con algun grado de sostenibilidad, pues solo se pueden resolver
aquellos problemas de los cuales se identifican y entienden las causas.



Con la reciente medicion de indicadores en diferentes campos y los avances en la
apertura de datos, se ha permitido la elaboracion de panoramas mas objetivos y
actualizados del estado de una ciudad en términos generales. Asi, a partir de un
analisis multidimensional, es posible identificar asuntos centrales que deben
priorizarse en las agendas publicas por ser situaciones cronicas y en algunos casos,
normalizadas a pesar de tener graves consecuencias.

Con base en dos enfoques complementarios el desarrollo sostenible como regla
general para los diferentes planes y proyectos urbanos por un lado, y el sistema de
movilidad urbana como elemento estructurante y agente transformador del
territorio por el otro, se busca identificar esas problematicas que no solo atentan
contra la sostenibilidad local y regional, sino que posiblemente tengan su origen y
solucion en la planificacion y gestion del transporte. De alli que esta investigacion se
enfoque en la busqueda y agrupacion de informacién secundaria y datos
complementarios Utiles para evaluar las posibles relaciones entre los avances
medidos en movilidad por estdndares internacionales y las cifras reportadas en salud
publica para la ciudad metropolitana.

Con casi cuatro millones de habitantes que se acomodan en unos ciento ochenta
kilbmetros cuadrados de suelo urbano, el valle de Aburra tiene una densidad tan alta
como la de Paris, Francia o Daca, Bangladés, las cuales se ubican por encima de los
20 000 habitantes por kilémetro cuadrado (Foro Econémico Mundial, 2017). Sin
embargo, esta alta densidad no se ha traducido en una mayor eficiencia para los
desplazamientos cotidianos, pues con recorridos que promedian los siete kildmetros,
el tiempo de viaje ha seguido en aumento hasta llegar a 36 minutos en 2017, 44 por
ciento mayor que hace diez afios (Mercado & Vogt, 2018), y similar al tiempo de
viaje en ciudades como Miami o Atlanta, en Estados Unidos, las cuales tienen
densidades urbanas entre cinco y diez veces menores (Cohen, 2015) y recorridos que
superan los veinte kildbmetros. Recientemente, Atlanta fue catalogada como la ciudad
con los viajes diarios mas costosos en los Estados Unidos (Educated Driver, 2018).

Sin embargo, mas alla de la congestion y el aumento en los tiempos de viaje que son
asuntos tan cotidianos como visibles, la polucion, el ruido, la deforestacion e
impermeabilizacion del suelo, las colisiones y atropellamientos, la dependencia de
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vehiculos particulares y la ineficiente distribucién del espacio publico, se encuentran
entre las principales causas de la disminucion de la calidad de vida, las enfermedades
y las muertes en el valle de Aburra. Asi lo indican las series historicas de las
defunciones a nivel nacional y local (DANE, 1998-2017).

Algunas de estas condiciones pueden asociarse a una planificacion segmentada y
sectorial, a una evaluacién inadecuada de proyectos relevantes para la regién o a
una combinacion de ambos factores. Es posible que esa dinamica tenga su origen
en un paradigma de gestion y desarrollo territorial que sigue vigente tanto en la
planificacién urbana como en la de transporte, la cual por décadas ha tenido como
objetivo la construccion de una ciudad moderna y funcional?, pero lejos de cumplir
con esa meta que promete mejorar y facilitar la vida, se sigue consolidando como
una pesadilla de la que cada vez se hace mas dificil despertar.

Dada la importancia que tiene una mejor comprension de esta problematica, se
espera que con este ejercicio se motive la actualizacién de algunos métodos de
analisis para apostarle finalmente a nuevos modelos de gestién que han demostrado
mejores resultados en muchas ciudades del mundo. Al explorar la ciudad como un
organismo vivo, se entiende la conformacion de un sistema completamente
interdependiente y por eso se hace énfasis en la dificultad que plantea resolver un
problema estructural sin actuar de forma integral, entendiendo las causas y actuando
sobre todas las areas involucradas de forma simultanea.

En esta investigacion se plantean algunas relaciones aparentes que pueden servir
como base para el desarrollo de ejercicios posteriores en los que, finalmente, se
desarrollen los modelos estadisticos correspondientes que permitan establecer

2 Es aquel entorno urbano en el cual se distribuyen las actividades y se construyen las vias para que cada
recorrido se haga en carro a una alta velocidad y no tome mas de treinta o cuarenta minutos por trayecto. Esta
vision, basada en las cualidades que demostraba el automdvil a principios del siglo XX, prometia una mayor
eficiencia que se traduciria en méas tiempo para compartir en familia y desarrollar otras actividades de ocio. La
consecuencia no conocida para entonces fue la expansién urbana, la construccion de grandes suburbios
monofuncionales, la pérdida de actividades en los centros urbanos, la ineficiencia de los sistemas de transporte
colectivo y de otros servicios publicos, y finalmente, la alta dependencia de vehiculos particulares (Weiss,
Harbusch, & Maurer, 2015).



conexiones e incluso plantear escenarios futuros con algunas proyecciones, por
ejemplo, para evaluar la pertinencia de los proyectos de infraestructura vial y de
diferentes sistemas de transporte, considerando variables que actualmente se

desprecian.

Pareciera que a lo largo de la historia ha sido mas facil ver las consecuencias y
reaccionar a ellas que acercarse al origen de los problemas y procurar resolverlos “de
raiz”. Esta posicién ha sido util creando incluso nuevas oportunidades de negocio y
beneficios para la economia en el corto plazo, pues permite la aparicion de una serie
de “soluciones” paliativas que en principio parecen ser eficaces para atacar el
problema, pero pueden terminar por agravarlo, reducir la eficiencia del sistema y

alejar un poco mas las verdaderas soluciones.

. ‘ Transito de autos

Mayor congestion

Cambio de transito
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esparcimiento

Figura 1. La espiral del auto. Elaboracidon: Juliana Gomez con base en (Wuppertal Institute, 1996).

El circulo vicioso, que se representa en la figura 1 es bastante conocido en el campo
de la movilidad urbana y ha sido representado por diferentes autores que se refieren

al efecto de perseguir las consecuencias de forma indefinida, como “la espiral del
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auto” o "la dependencia del auto”, haciendo referencia y ampliando un poco el
concepto de la demanda inducida, un fendmeno que ocurre al ampliar la oferta de
servicios y facilidades para los automoviles (carros y motos); cada vez que se alcanza
cierto nivel de la capacidad instalada, evidenciandose en forma de congestién o
mayores tiempos de viaje.

Como se explica ampliamente desde hace mas de setenta afos, la demanda inducida
es la ley fundamental de la congestién (Duranton & Turner, 2011), y por lo tanto
entre mas se invierte en la ampliacion de vias, mas vehiculos las ocupan y menos
probable sera que la oferta de espacio sea suficiente para los vehiculos y para las
multiples actividades que lo requieren. De esta manera, un pequefio problema que
empieza con tiempos de espera para circular en un carro se ha convertido en
multiples problemas que reducen la competitividad de las ciudades, mal gastan sus
presupuestos, destruyen sus paisajes y patrimonios, enferman a sus comunidades e
inciden ampliamente en las principales causas de muerte de sus habitantes (GIZ,
2011).

Esta dinamica, claramente vigente en el contexto latinoamericano y con una fuerte
presencia en Medellin, su area metropolitana y algunos de los valles vecinos, debe
revertirse de manera urgente para evitar la consolidacion de una region embotellada
y enferma. Se plantean como cierre de este trabajo, una serie de acciones que
busquen producir una espiral contraria a la descrita y mediante las cuales se pueda
apostar por utilizar nuevos mecanismos de gestion, valerse de diferentes casos de
éxito y priorizar algunos de los planes de la ciudad que ya existen y resultan de la
mayor pertinencia. La propuesta de este “circulo virtuoso” de la movilidad, es de gran
importancia, no solo para reducir los altos indices de congestion, sino también para
la sostenibilidad de la ciudad-region.

Si se quiere avanzar por el camino de la sostenibilidad, la administracién publica
debe demostrar liderazgo, enfoque y capacidad técnica. Por otro lado, la
participacion informada y permanente de la comunidad, asi como la coherencia de
ciudadanos y funcionarios publicos también hacen parte de esas bases cualitativas
que tanto les hacen falta a los modelos de gestion en movilidad urbana.



2. Justificacion

Es importante insistir en la busqueda y construccion de nuevos enfoques que
describan mejor el estado actual de la movilidad, no solo como un grupo de
indicadores cuantitativos comparables, sino también como un sistema estructurante,
e integrado ineludiblemente, al sistema urbano general. Para esto se hace necesario
que se revisen todas las posibles areas de impacto que tienen las obras de
infraestructura, las ampliaciones de los sistemas de transporte publico, las
definiciones de las densidades en los planes de ordenamiento, los diferentes
mecanismos de gestion o incluso el estancamiento de algunos planes del sector
transporte.

Aunque el campo de la sostenibilidad en el transporte es relativamente joven, ha
tenido hallazgos importantes y se ha estudiado desde diferentes perspectivas. Sin
embargo, en la mayoria de los casos, los niveles de avance medidos se hacen de
manera estatica, sectorial y sin ofrecer una visiéon de futuro. Muchos de los indices
de movilidad disponibles ofrecen una calificacion que responde a criterios bien
aceptados a nivel mundial y revisa los mismos parametros de rendimiento, pero rara
vez se explica como y por qué, desde la gestibn publica y los proyectos
implementados, cada ciudad puede avanzar o retroceder en sus puntuaciones. En
algunos casos también se hace dificil relacionar esas puntuaciones con aspectos
centrales del bienestar o incluso la felicidad.

Con una mirada diferente, que permita relacionar los efectos directos e indirectos
del transporte sobre la configuracion urbana, la calidad de vida, la biodiversidad y la
salud publica, seguro se aclarardn muchas dudas sobre la pertinencia de algunos
proyectos, no solo demostrando “efectos inesperados”, sino también ofreciendo
alertas sobre perspectivas futuras y generando datos relevantes que permitan
priorizar actuaciones, y dar lineamientos de politica publica. Esta investigacion retine
en un solo documento, algunos de los efectos mas graves que puede estar
ocasionando el sistema de movilidad, para el caso de Medellin y el area
metropolitana, alertando sobre posibles soluciones a problemas de salud publica.



3. Objetivos

Revisar los avances documentados sobre estudios que busquen un amplio
entendimiento de las relaciones entre el transporte y la calidad de vida para Medellin

y su area metropolitana.

Aportar a la construccion conceptual de los aspectos mas relevantes de movilidad
urbana que pueden afectar directa o indirectamente la calidad de vida para Medellin

y su area metropolitana.

Evaluar las posibles relaciones entre las caracteristicas del sistema de movilidad
urbanay los indicadores de salud publica para Medellin y su area metropolitana.

"Hay una cualidad incluso peor que la fealdad o el desorden absoluto,; la mdscara deshonesta del
orden pretendido, lograda ignorando o suprimiendo el orden real que estd luchando por existir y por
ser atendido".

Jane Jacobs. Periodista y escritora. Estados Unidos - Canada



4. Contexto y estado del arte

4.1 Medellin y su area metropolitana

Medellin, ubicada en el centro-occidente de Colombia, es la segunda ciudad mas
poblada del pais después su capital, Bogota. Es fisica y administrativamente el centro
de los nueve municipios que -la rodean-, ocupando el valle del rio Aburra en la
cordillera central de Colombia y conformando asi el area metropolitana del valle de
Aburra, la cual se describe como una depresion alargada de sur a norte, el mismo

sentido en que corre el rio (ver la figura 2).

Convenciones:

—— Red hidrica

—— Red vial

---- Limites municipales
1 Valle de Aburra

B Area Metropolitana
del Valle de Aburra

1 Medellin

i o 0Okm 10km CD
{ v / i g .4 E— ]

Figura 2. Medellin y su area metropolitana. Elaboracion: Juan Esteban Vergara con base en (AMVA, 2017).

AV W s P

WRESE

U PRSI

8



Este valle se extiende en su lado principal a lo largo de unos treinta kilbmetros, desde
el municipio de Caldas, hasta el municipio de Bello (para luego extenderse otros
treinta y cinco kildmetros entre los municipios de Bello y Barbosa en el extremo norte
del valle), y tiene un ensanchamiento maximo de apenas siete kildmetros que va de

oriente a occidente cerca del centro de Medellin (Hermelin, 2007).

Las diferencias altitudinales de la regién son considerables: mientras que el fondo
del valle se ubica entre los 1400 y los 1800 metros sobre el nivel del mar en Barbosa
y Caldas respectivamente, algunas de sus montafas alcanzan los 3000 metros
(Hermelin, 2007). Desde la forma del territorio se pueden encontrar retos y dinamicas
que son caracteristicas de Medellin y que han aumentado en las Ultimas dos décadas
por el rapido crecimiento poblacional y la acelerada expansion urbana que ha tenido

lugar en las laderas, principalmente al sur del valle.

Por su condicion geografica, el valle de Aburra es especialmente vulnerable a
desastres naturales como deslizamientos e inundaciones, pero también presenta
algunas condiciones hidrometeorologicas favorables para la acumulacion de
diferentes agentes téxicos producto de la combustion, puesto que se combinan la
baja ventilacién natural con la formacién constante de nubes de baja altitud, lo cual
reduce considerablemente la dispersion del material particulado (Moore & Rincon,
2017). Aunque se debe evitar caer en el error de responsabilizar a la topografia de
las recientes emergencias ambientales por la contaminacion del aire urbano, es de
vital importancia entender esa configuracion fisica como una restriccién particular
de la regidn, y actuar en consecuencia con ella considerandola tanto en etapas de

gestion como de planificacion.

Medellin comenzé el siglo XX con alrededor de 60 000 habitantes, pero el
crecimiento poblacional a lo largo de esos cien afos fue exponencial. Para 1951 ya
tenia 500 000 habitantes y para 1995 ya se habian superado los 2,7 millones de
habitantes, empezando a evidenciar algunos déficits en una ciudad que se habia
planificado para menos de un millén de personas (urbam EAFIT, 2018). Actualmente,
el valle de Aburra tiene casi cuatro millones de habitantes y es una de las
conglomeraciones urbanas mas densas del mundo (Foro Econdmico Mundial, 2017),
en parte por sus condiciones fisicas y en parte porque una de las caracteristicas de
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la poblacién latinoamericana es la alta concentracion de las zonas urbanas con
respecto a las zonas rurales, que, en el caso de Medellin, es del orden del 90 por
ciento de la poblacion (Alcaldia de Medellin, 2017).

El crecimiento poblacional de la segunda mitad del siglo XX estuvo alimentado por
un alto flujo de personas desplazadas de sus lugares de origen por la ola de violencia
que atraveso el pais durante ese periodo. En el marco del conflicto armado interno
colombiano, uno de cada diez colombianos se vio obligado a desplazarse. En 1995,
cada dia del afio fueron desplazadas unas 195 personas, promedio (urbam EAFIT,
2018). Medellin y el valle de Aburra se convirtieron en centros urbanos especialmente
afectados por esta dinamica. A nivel nacional, Medellin es el quinto municipio con
mas expulsiones y a nivel departamental, es el sequndo (Alcaldia de Medellin &
Unidad municipal de atencion y reparacion a victimas, 2014).

A pesar de ser un municipio expulsor, paraddjicamente Medellin es el segundo
destino de la poblacién desplazada de zonas rurales después de Bogota. Esto se
puede sustentar en la capacidad institucional para generar procesos de atencién
dirigidos al restablecimiento y reparacién integral, el clima, los servicios publicos y
las oportunidades laborales.

En conjunto, los diez municipios del valle de Aburra han recibido unas 531 592
personas y han expulsado alrededor de 136 635 entre 1985 y 2017 (urbam EAFIT,
2018). Sin embargo, el fendmeno del desplazamiento no se da exclusivamente entre
el campo y la ciudad; dentro del area metropolitana estos hechos también son
comunes. Segun el analisis presentado por urbam? en 2018, Medellin recibié a casi
3000 personas provenientes de otros municipios del mismo valle en la primera
década del 2000 y, a su vez, expulsé a unas 1000 personas hacia sus vecinos
metropolitanos. Bello fue el principal expulsor, con mas de 1800 personas
desplazadas (urbam EAFIT, 2018).

Los desplazamientos intraurbanos han existido en la regién por muchos afios y se
dan por varias causas. Sin embargo, hay una de ellas que tiene relacién directa con

3 Centro de Estudios Urbanos y Ambientales de la Universidad EAFIT.
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la gestion del transporte y es el desplazamiento por obra publica que normalmente
se produce por medios como la expropiacion y los desalojos. El tipo de acuerdos o
incluso el trato a las personas depende muchas veces del nivel socioeconémico de
la comunidad afectada; en el norte del valle es comun la denuncia de procesos
injustos, como lo muestra la figura 3 en el caso del puente ya construido entre las
comunas de Aranjuez y Castilla.
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Figura 3. Desplazados por obra publica en Medellin. Foto: Mesa Interbarrial de Desconectados, 2013.

Por este tipo de intervenciones, entre 2017 y 2019, la alcaldia de Medellin ha estado
respondiendo ante la contraloria debido a cargos por desplazamiento por obra
publica puesto que hay una cantidad alarmante de afectados que se han reportado
principalmente por las ampliaciones viales y la construcciéon de intercambios de gran
escala (Mesa, et al.,, 2018). Durante los ultimos cuatro afios, esta cifra ha superado
incluso a la del desplazamiento fruto de la violencia si se consideran escalas
temporales similares (Mesa, et al., 2018). Es justamente este tipo de consecuencias
las que se deben evitar en la formulacion de planes y proyectos, sean urbanos
integrales u orientados a la infraestructura de transporte.

Gran parte de la poblacion desplazada se ha asentado en barrios informales,

ocupando en algunos casos zonas de alto riesgo o barrios de estratos uno y dos a
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lo largo de la ciudad. Ese cambiar continuo resultante de un rapido crecimiento
poblacional y el aumento en las dinamicas de informalidad, han hecho de la
provision de servicios basicos, incluyendo el transporte, todo un reto para la
administracion publica. En el caso del acceso al agua potable, se sabe que hasta 1973
se captaba en su totalidad de fuentes al interior del valle, pero actualmente, el cien
por ciento del agua proviene de fuentes externas (urbam EAFIT, 2018).

Sobre el estado actual de la prestacion de servicios publicos, la red de ciudades
Cémo Vamos encuentra que para el aiio 2016 el servicio de acueducto presentaba
una cobertura del 96 por ciento, similar a la del afho inmediatamente anterior. Por su
parte, el servicio de alcantarillado llego al 93 por ciento de los habitantes de la
ciudad. En cuanto a la energia eléctrica, la cobertura se mantuvo en el cien por ciento,
como ha sido desde 2004. El servicio de aseo y recoleccidén de basuras también ha
mantenido una cobertura cercana al cien por ciento desde 2012. Finalmente, la
cobertura de gas natural se ubicé en 78 por ciento para el 2016, lo cual se explica
por ser un servicio todavia en penetracion de mercado (Medellin Como Vamos,
2018).

De acuerdo con la alcaldia de Medellin, en 2017 cerca del 99 por ciento de la
poblacion tenia acceso a servicios publicos (Alcaldia de Medellin, 2017), sin embargo,
el porcentaje de desconexion, aunque pequefio, da cuenta de mas de 8000 viviendas
sin servicio de agua y mas de 5000 desconectadas del servicio de energia. Con la
amplia cobertura de servicios como agua y energia, el rezago mas importante que
viven estas comunidades periféricas radica en la cobertura de otro servicio publico
gue todavia no se clasifica como basico a pesar de su importancia para el desarrollo

y el bienestar humano: el transporte.

Uno de los mayores retos en la prestacion de servicios es el pago efectivo y frente a
esto, las Empresas Publicas de Medellin (epm) han implementado el sistema de
servicios prepago, el cual ha mostrado resultados alentadores. Para los servicios
prepago de agua y energia, el nUumero de morosos se redujo en un 71 por ciento
entre 2010 y 2016, un cinco por ciento adicional que para el servicio de agua con
pago tradicional en el mismo periodo. En contraste, la morosidad del servicio de gas,
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que no cuenta con alternativa prepago, aumentd un 94 por ciento respecto a 2010
durante el mismo periodo (Medellin Cémo Vamos, 2018).

Esta buena experiencia es una gran oportunidad para la promocion e
implementacién de los nuevos modelos de la movilidad como servicio (o Maa$S por
sus cifras en inglés), en los cuales se ha demostrado una efectiva transferencia de los
costos sociales y ambientales a los usuarios por sus decisiones individuales y asi se
han podido generar recursos para mejorar los modos mas eficientes, compensando
el sistema con justicia distributiva y aumentando la inclusion (Arcadis, 2017).

Después de Bogota, el departamento de Antioquia es la segunda entidad territorial
que mas le aporta al producto interno bruto (PIB) nacional, representando un 14,5
por ciento del total (DANE, 2018). Esta alta participacion departamental se da gracias
a la robusta economia de los municipios del area metropolitana, los cuales aportan
casi el setenta por ciento del PIB departamental (Gobernacion de Antioquia, 2017).
Para el afio 2017, los municipios del valle de Aburra tuvieron un PIB de 83 600
millones de pesos colombianos, de los cuales Medellin aportd un cuarenta por ciento
(DANE, 2017).

En Medellin, el sector industrial todavia representa una porcion importante de la
composicion econdmica, dividido entre: textiles, con una participacion del veinte por
ciento, sustancias y productos quimicos, con el quince por ciento, alimentos, con el
diez por ciento y bebidas, con el once por ciento. La industria metalmecanica y
eléctrica aportan otro diez por ciento para dejar a la industria con una participacion
del 66 por ciento de la economia local, a pesar de la migracion de grandes empresas
a los municipios del oriente cercano en el valle de San Nicolas. El recambio
econdmico no es algo que se presente de la noche a la mafhana, pero la ciudad ya
cuenta con seis clusteres consolidados en energia eléctrica, construccion, textil
confeccién disefio moda, servicios de medicina y odontologia, turismo de negocios,
y tecnologias de la informacion y la comunicacién (BID, 2016).

El desempleo en la ciudad de Medellin alcanzé una tasa maxima del dieciocho por
ciento en el 2009 (Alcaldia de Medellin, 2010) y desde entonces ha estado mostrando
una tendencia positiva. De acuerdo con informes de la alcaldia, la tasa se mantuvo
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decreciente hasta el afio 2014, cuando lleg6 a estar por debajo del nueve por ciento,
pero empezo a subir de nuevo hasta alcanzar un once por ciento en 2016 (Alcaldia
de Medellin, 2017). Los sectores econdmicos que mas empleo generan son: la
industria, el comercio, hotelero y servicios (Alcaldia de Medellin, 2017). A pesar de
estas mejorias en la ocupacién laboral, el empleo informal de Medellin (como en el
resto del pais) sigue siendo considerablemente alto: entre el 2011 y 2016
escasamente se redujo del 46 al 44 por ciento de los ocupados en la ciudad (Alcaldia
de Medellin, 2017).

Como lo describe un reciente estudio de Banco Mundial, la alta productividad de
Medellin se puede ver afectada por la congestion y una alta densidad mal conectada,
que reduce la accesibilidad y las bondades de la aglomeracion urbana. Por esto, es
importante incluso para los empresarios de los diferentes sectores mencionados que
en la gestion de la movilidad se consideren nuevos modelos que no solo aportaran
a un mejor aire para respirar, sino que haran mas eficientes los negocios y mayores
los beneficios econdmicos (Banco Mundial, 2018).

En Colombia se utiliza un modelo de estratificacion para discriminar, segun el lugar
de residencia, la capacidad econdémica y el acceso a los diferentes servicios de las
familias. El estrato uno se define como el mas bajo y el seis representa la mayor
capacidad econdmica. En el valle de Aburra los estratos dos y tres concentran el
mayor nimero de viviendas (273 000 y 232 000 respectivamente), mientras que en
el estrato seis, se encuentra el menor nimero de viviendas, con unas 34 800. El
estrato uno esta compuesto por 101 000 viviendas, el estrato cuatro por 88 900 y el
estrato cinco por 64 500 (Alcaldia de Medellin, 2017). El perfil socioeconémico del
valle es un elemento importante para la amplia comprensién de los problemas de
inclusién y equidad a los que conlleva una configuracion territorial ineficiente y un
sistema de movilidad inadecuado.

Como lo expresa Zapata (2014), los grupos de personas que experimentan
problemas de movilidad tienden a ser los mismos grupos definidos como aquellos
en mayor riesgo de exclusion social. La exclusion social relacionada con la movilidad
es un proceso en el que, debido a los medios deficientes o inexistentes para viajar,
las personas pierden participacion en la vida econdmica, politica y social de la ciudad
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(Kenyon, Lyons, & Rafferty, 2002), manteniendo asi un ciclo de pobreza por la falta
de oportunidades que se retroalimenta (Zapata, Stanley, & Stanley, 2014).

Zapata (2014) describe, con una metodologia adaptada de Stanley, J. y otros, como
las comunas 1, 2, 8 y 13 de Medellin, las cuales combinan los estratos mas bajos y
las pendientes mas altas, son las de mayor riesgo de exclusion social en la ciudad,
alcanzando valores de 4,11, 3,55, 4,12 y 3,50 respectivamente en una escala de
exclusién cuyo maximo valor es cinco. En contraste, las comunas de los estratos mas
altos, con menor nimero de habitantes, oscilan entre 0,99y 1,67 en la misma escala,
pero son las zonas de mayor motorizacion del valle de Aburra.

A propdsito del mismo estudio sobre el impacto de los metrocables para reducir la
exclusion social, es dificil medir el efecto de los mismos, ya que aunque se consideran
grandes soluciones, los cables son sistemas de baja capacidad (2000 pasajeros por
hora por sentido, aproximadamente) (CUP, 2013) y no solo atienden las zonas mas
densamente pobladas, sino que han generado un efecto de atraccion de nueva
poblacion, aumentando los tiempos de espera y el hacinamiento en las estaciones y
motivando asi el continuo crecimiento del parque automotor, particularmente de

motocicletas, incluso en las areas de influencia del sistema metro.

El valle de Aburra cuenta con diferentes tipos de espacio publico que han sido
clasificados entre los siguientes tipos: areas para la proteccion del sistema hidrico
(65 por ciento), zonas de proteccién del sistema orografico (31 por ciento), areas
para la circulacion y la movilidad (con poco mas del tres por ciento), areas para la
conservacion del patrimonio (con el 0,1 por ciento), areas para los espacios publicos
efectivos (con apenas un 0,7 por ciento del total) (urbam EAFIT, 2018).

El espacio publico efectivo es aquel que se relaciona directamente con el gozo y
aprovechamiento que le dan los ciudadanos y sigue siendo una deuda de la
administracion y la construccion de la ciudad-regién, puesto que Medellin y su area
metropolitana presentan un déficit notable. Mientras la Organizacion Mundial de la
Salud (OMS), recomienda por lo menos contar con nueve metros cuadrados por

habitante y plantea una meta de llegar a los quince, en la region histéricamente se
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han brindado alrededor de tres, teniendo algunos municipios que incluso se
mantienen por debajo de uno (urbam EAFIT, 2018).

Segun el Decreto Nacional 1504 de 1998, el espacio publico se define como
“conjunto de inmuebles publicos y los elementos arquitectdnicos y naturales de los
inmuebles privados destinados por naturaleza, usos o afectacion a la satisfaccion de
necesidades urbanas colectivas que trascienden los limites de los intereses
individuales de los habitantes”. Debido a definiciones tan amplias que permiten
diversas interpretaciones, la cuantificacion del espacio publico ha sido una discusion
permanente para la ciudad, como lo muestra el Indicador Cuantitativo de Espacio
Publico del 2010, en el que se advierte sobre la poca claridad en los criterios de
evaluacién de espacio, la variacion constante en las definiciones y la posibilidad de
considerar o no, factores externos que, segun el caso, afectan la medida real.

Entre 2006 y 2007, por ejemplo, el incremento significativo de las areas de espacio
publico efectivo se debid a la adicion de las areas complementarias del sistema vial,
puesto que por un lado se argumentaba que las vias hacen parte del espacio publico
total, lo cual es cierto, mientras por el otro se recordaba que estas areas no pueden
sumarle al espacio publico efectivo ya que, en casi ningun caso, los separadores
viales o los lazos de los puentes son de libre acceso o lugares de permanencia y

encuentro como lo son los parques y las plazas.

Por otro lado, en la medicidn de parques se incluyeron zonas verdes que fueron
adecuadas con mobiliario pero que ya habian sido incluidas como “zonas verdes”,
generando un efecto de duplicacion de la cifra (DAP Medellin, 2010). Una revision y
actualizacion del indicador por parte de diferentes secretarias en conjunto, logré
homogeneizar y determinar los valores que se muestran en la figura 4 para los afios

inmediatamente anteriores al estudio.

Viendo la tendencia de la relacion entre nuevos espacios publicos y nuevos
habitantes es claro que, aunque se hayan hecho grandes esfuerzos por mantener el
crecimiento del espacio publico efectivo, resulta cada vez mas dificil estar al ritmo
de la urbanizacion y el aumento poblacional. A pesar de las apuestas por aumentar

este indicador, se necesitan nuevas estrategias que involucren de una forma mas

16



estricta a los desarrolladores privados que se encargan de todo tipo de proyectos
urbanos para que, en la medida en la que la ciudad les sirve para el desarrollo de sus
actividades econdmicas, estos le garanticen a la ciudad ciertos espacios de
integracion que se conviertan en los intersticios de lo publico y lo privado y que es
finalmente lo que le da sentido y valor a la calle y a los diferentes destinos que ofrece
la ciudad (Medellin Cbmo Vamos, 2016).

Espacio publico efectivo en Medellin 2006-2009
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Figura 4. Espacio publico efectivo en Medellin 2006-2009. Fuente: (DAP Medellin, 2010).

Aunque en la figura anterior solo se percibe un leve descenso en la cantidad de
espacio publico efectivo por habitante, estudios recientes demuestran que, en los
ultimos diez afos, el indicador se ubica por debajo de los tres metros cuadrados y
sigue descendiendo. Esto plantea una verdadera crisis para la calidad de vida puesto
que segun la OMS (2016) contar con los espacios necesarios mejora la calidad del
aire, estimula la actividad fisica, reduce los efectos de isla de calor urbana vy
amortigua otros impactos generados por la contaminacion urbana y por la crisis
climatica global.
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De acuerdo con el documento CONPES 3718 del Gobierno Nacional, en Colombia,
el indicador promedio estimado en las ciudades para el afo 2006 era de cuatro
metros cuadrados por habitante. No obstante, una revision reciente del mismo
sefala que esta cifra estuvo sobrestimada y que para el 2010 el indicador ajustado
seria de apenas unos 3,3 metros cuadrados de espacio publico efectivo por
habitante. Desafortunadamente, en general y para el valle de Aburra, es bastante
comun la discusion por decimales que se suman o se restan de acuerdo con la
metodologia y la escala del estudio presentado, pero rara vez se dedican los
esfuerzos a entender qué tipo de mecanismos se necesitan y cuanto puede costar
aumentar considerablemente este indicador. En otras palabras, mientras se discute
si hay 3,3 o 3,4 metros cuadrados, se pierde la oportunidad de disefar proyectos
estructurales y de largo plazo cuya meta real y sustentada como posible, sea llegar
a los nueve minimos o incluso los quince que recomienda la OMS.

Posterior al analisis que hizo el DAP (2010), el informe de indicadores objetivos de
espacio publico y movilidad vial de Medellin Cémo Vamos concluyé que el espacio
publico peatonal por habitante, aunque pequeiia, tuvo una reduccion, pasando de
1,79 a 1,74 entre 2011 y 2013 y llegando nuevamente al valor reportado en 2007,
cuando estuvo en el punto mas bajo de los ultimos afios (Medellin Cobmo Vamos,
2013). Se estima que el 3,5 por ciento del suelo de la ciudad corresponde a vias,
entendiendo estas como todas las superficies terrestres, publicas o privadas, por
donde circulan vehiculos y estan debidamente sefializadas (Alcaldia de Medellin,
2010). Sin embargo, este calculo se ha repetido y actualizado con diferentes
metodologias y sera explicado mas adelante con la profundizacion del analisis sobre
los elementos propios de la movilidad como un sistema urbano estructurante.
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4.2 El sistema de movilidad urbana

El valle de Aburra es reconocido en Colombia, entre otras cosas, por ser la Unica
region con un sistema férreo de pasajeros tipo metro y ha sido calificado como lider
en soluciones de transporte en América Latina (BID, 2016). Esto ultimo se debe
principalmente a la amplia oferta de sistemas de transporte publico y a innovaciones
puntuales con las que se han atendido situaciones de caracter urbano, utilizando
elementos de otros ambitos como los cables aéreos (metrocables) y las escaleras
eléctricas. La creatividad para resolver algunos desplazamientos cotidianos en
Medellin tiene que ver con esa condicion particular de la ciudad al ubicarse en un
valle pequeno y largado de sur a norte, con altas densidades y principalmente
ocupado en sus laderas oriental y occidental.

A pesar de los esfuerzos y grandes avances tecnolégicos de los sistemas de
transporte, la situacion actual de la movilidad, entre las condiciones que aportan al
desempefio y competitividad territorial, no muestran buenos resultados. De hecho,
en el valle de Aburra, una conurbacién de diez municipios en apenas ciento ochenta
kilbmetros cuadrados® siguen creciendo los problemas tipicos de las grandes
ciudades y area metropolitanas. La congestion, la accesibilidad, la contaminacion, el
ruido y la mortalidad vial se mantienen como retos que contradicen las bondades de
contar con una variada oferta de sistemas de transporte publico en un territorio
concentrado y densamente poblado.

Esta contradiccion se ha ido consolidado debido en parte a que cada vez que se
evaluan los impactos de cualquier proyecto de escala considerable, se establece
como condicion (consignada en las normas urbanisticas de la ciudad), mantener o
incluso aumentar la capacidad vial para garantizar asi el flujo de vehiculos
particulares, no solo existentes, sino proyectados, mientras se desconoce el efecto
en la descongestion que podrian tener diferentes sistemas de transporte colectivo o
masivo si se priorizaran o se incluyeran en esos mismos corredores (AMVA &

4 Solo se considera la extension de la mancha urbana de la conurbacion. Vale aclarar que el valle de Aburra
corresponde a la suma de las &reas urbanas y rurales de los diez municipios, mientras el area metropolitana solo
incluye el territorio urbano.

19



Consorcio de Movilidad Regional, 2009) (Nieto, 2019), lo que impulsa el circulo
vicioso a través del cual tanto la congestion como las ampliaciones viales siguen
aumentando y retroalimentandose (Speck, 2012).

Uno de los problemas con este enfoque para intentar descongestionar las calles es
que parte de una suposicion desafortunada al estimar el aumento en el uso del carro
y la moto como si fuera una condicién establecida y casi lineal® en el tiempo. Lo que
realmente se busca con los proyectos para mejorar la movilidad, incluso si se trata
solo de un tema de congestion, es disminuir el nUmero de viajes en vehiculos
particulares a favor de otros modos mas eficientes para los mismos desplazamientos,
sea con sistemas de transporte ya existentes o por construirse.

De manera automatica, al establecer un nimero minimo de vehiculos como
condicién inicial y no uno maximo, se promueve el incremento de viajes ineficientes
y ademas se bloquea la migracion natural de conductores hacia sistemas publicos
colectivos (GIZ, 2009). Esto se debe a que se mantienen o se mejoran las condiciones
sobre las cuales cada conductor habia decidido previamente que su carro o moto
era la mejor alternativa para movilizarse. La variacion que se genera entre la
demanda esperada (similar a la capacidad del sistema y tecnologia definidos) y la
real, deja al mismo tiempo un problema de congestién sin resolverse y una
sobreoferta de sillas que se considera una de las principales causas de la
insostenibilidad de algunos sistemas o lineas de transporte publico (EI Tiempo,
2006).

Como la intencién de mantener el nivel de servicio para automéviles particulares ha
estado vigente por muchos afos, la dependencia de estos modos ha crecido,
evidenciado la escasez del espacio disponible para modos individuales en las
principales avenidas de la ciudad. En este sentido, uno de los aspectos que ha
condicionado el modelo de movilidad, es que la ciudad, junto con otros municipios
del area metropolitana, es atravesada por una autopista nacional (Ilamada Avenida
Regional) que corre por el centro del valle junto al rio y que recibe muchos de los

viajes de carga que van del sur al norte del pais mientras sirve como via principal

5 O exponencial como se ha dado en los Gltimos veinte afios en el caso del valle de Aburré.
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para los viajes locales y metropolitanos. Esto se debe a que son pocos los corredores
longitudinales que pueden conectar origenes y destinos como lo hace la regional,
pero la combinacién de viajes nacionales y locales en los que confluyen peatones,
bicicletas y motos con buses intermunicipales y camiones articulados es un situacion

indeseable e ineficiente. En la figura 5, se resaltan las principales avenidas del valle
de Aburra.
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Figura 5. Principales avenidas. Elaboracion: Juan Esteban Vergara con base en (urbam EAFIT, 2018).

En la medida en la que el valle se expandio hacia el sur y hacia el norte, aumentando
considerablemente la oferta de vivienda en ambos extremos, pero sin desarrollar en
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la misma medida servicios que atendieran a la nueva poblacién (Lopez, Nieto, &
Arias, 2010) (urbam EAFIT, 2018), se empezd a demandar en exceso el espacio de los

corredores norte-sur y sur-norte para los viajes diarios.

Considerando que no hay mas de cinco corredores longitudinales que tengan una
continuidad igual o superior a los diez kildbmetros, se puede explicar el estrés al que
se ven sometidas estas avenidas principales y particularmente la Avenida Regional,
que recorre por lo menos veinticinco kildmetros sin intersecciones a nivel ni

semaforos.

Entre las avenidas restantes, como La 34, La 43a, La Oriental, Las Vegas, Industriales,
Ferrocarril, Guayabal, La 65y La 80, solo un tramo de la Avenida del Ferrocarril cuenta
con un sistema de BRT con seis estaciones. Las avenidas restantes se valen de buses
convencionales que deben luchar por el espacio durante todo el recorrido, incluso
como sucede para Linea 2 de buses del sistema metro sobre la Avenida 43a y la

Avenida Oriental (ver figura 6).

Figura 6. Carril “Solo Bus” en Medellin, 2019. Foto: Emmanuel Ospina-Sierra.
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Al respecto se puede destacar que desde el 2016, con base en el Codigo Nacional
de Transito (Ley 769 de 2002), se dio inicio al programa de carriles preferenciales
para buses o “Solo Bus” en algunas de las avenidas ya mencionadas. Sin embargo,
sus efectos, aunque positivos en algunos casos, son casi imperceptibles. En la figura
6 se puede ver una condicion tipica del uso de los carriles preferenciales, a la
izquierda un bus padrén de la Linea 2 de buses y a la derecha, obstruyendo el carril
“Solo Bus”, un camién de carga mientras hace la entrega de vehiculos a un
concesionario sobre la 43a, en Medellin.

Para este tipo de intervenciones se conocen otras tipologias de carriles, los cuales,
en conjunto con instrumentos de control, podrian funcionar mejor en el contexto de
Medellin®. Ademas, otros analisis que estudian los riesgos asociados al disefio y
operacion de estos carriles evidencian la necesidad de construir normas locales
especificas, puesto que el Cédigo Nacional resulta ser un instrumento demasiado
elevado para responder a situaciones como las que se presentan con los ciclistas y
motociclistas, afectados por algunas definiciones normativas (WRI, 2012) o por
elementos de segregacion de los carriles (La FM, 2018).

Aunque sea un avance, la medida de los carriles preferenciales no puede
considerarse una solucion estructural ni definitiva, ya que solo representa una
pequeha parte de un conjunto de estrategias por ahora sin ejecucion. En cualquier
caso, para las vias en cuestion, se ha calculado que, por mas prioridad que tengan
los buses, su capacidad es insuficiente, por lo que se requiere invertir en nuevas
tecnologias y apostar por sistemas masivos (Carmelo & Restrepo, 2015) (urbam
EAFIT & Metro de Medellin, 2016). Lo anterior para responder a la creciente demanda
de viajes y satisfacer las necesidades de los usuarios de forma que no haya dudas

sobre su conveniencia.

6 Casos como el Metrobis de Buenos Aires, Argentina donde se operan estos carriles con estaciones en el
separador central y en contraflujo, demostrando la flexibilidad y eficiencia del sistema al utilizar la flota de
buses existentes, (con puertas sobre el costado derecho) y evitar la invasién de particulares. Debido a la
necesidad de nuevos pasos peatonales a nivel para el acceso a las estaciones, la seguridad vial en estos
corredores también ha sufrido mejoras. Otros casos como los de Londres y Nueva York demuestran cémo las
estrictas medidas de control y sancion con cdmaras y sensores mantienen el adecuado funcionamiento de estos
carriles.
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El sistema de movilidad del valle de Aburra tiene un potencial técnico y tecnologico
muy alto, pero ha sido subestimado por tomadores de decisidon que pretenden tener
avances y logros en periodos tan cortos como sus periodos de gobierno. Esta mala
practica evita la gestion e inversion en soluciones estructurales de las que se puedan
ver resultados mucho después de su mandato. Por eso es valioso aportar
argumentos para dejar atras la discusion de la movilidad en términos exclusivos de
congestién y avanzar hacia modelos integrados que permitan la comprension de las
amplias consecuencias de seguir repitiendo errores en la gestion de la demanda de
transporte.

Para entender mejor el tipo de sistema que funciona en el valle de Aburra, este se
puede clasificar por lo menos en tres escalas, que debido al tipo de autoridades y
jurisdicciones “independientes”, deben coexistir sin una verdadera vision de sistema
integrado —intermodal y multimodal- al servicio del usuario. En el valle de Aburra, el
transporte publico todavia es gestionado como un negocio de propiedad y
operacion privada, sin entenderse como cualquier otro servicio publico basico y
necesario para mejorar las condiciones de integracion y acceso de la poblacién a las
oportunidades que ofrece la ciudad y por supuesto, la productividad y la calidad de
vida (Rodrigue, 2017).

Las tres escalas sugeridas, que se describen a continuacion son; la calle, el sistema

masivo y el sistema colectivo.

4.2.1 Elespacio fisico de la calle

La red vial puede ser el espacio publico mas importante de cualquier ciudad, pero
muchas veces se desconoce como parte esencial de los sistemas de transporte ya
que es una figura compleja al estar compuesta de calles, avenidas, andenes,
ciclorrutas, caminos, separadores, zonas verdes, antejardines, parques, plazas o
incluso quebradas por donde se pueden realizar diferentes desplazamientos sean
cotidianos o no. Las vias o perfiles viales, en conjunto, son el elemento esencial que
permite todas las conexiones entre todos los puntos y actividades que ocurren en el
territorio ya que abarcan todo lo que existe entre las puertas de los espacios que se
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habitan cada dia, como casas, hospitales, escuelas o comercios. Todo lo que existe
en el medio, es y hace parte de la calle.

Sin embargo, es comun la idea de que la red vial esta dedicada principalmente al
flujo de vehiculos particulares (carros y motos) por la importancia que se les dio a
estos modos durante el siglo XX y por las modificaciones extremas que han sufrido
las ciudades para acomodar nuevas autopistas y aumentar las velocidades. Sin
embargo, esta nocion se aleja mucho de la realidad, ya que la calle es la gran
oportunidad que tienen las ciudades para definir y construir su modelo urbano. En
anos recientes se ha fortalecido el fenomeno de recuperarla a favor de las personas,
restringiendo cada vez mas la circulacion de vehiculos motorizados.

Con casi 5500 hectareas en total, los perfiles viales del valle de Aburra, incluyendo
todas las zonas rurales, ocupan un 4,7 por ciento del territorio, pero la densidad vial’
urbana es mucho mayor debido a que hay una importante diferencia entre las
carreteras que conectan municipios entre siy las calles que se distribuyen dentro de
los mismos. De hecho, mas de 4000 de las 5500 hectareas totales se encuentran en
la zona urbana y alli ocupan el veintidos por ciento del area metropolitana, que es
una medida dos puntos por encima del promedio en doscientas ciudades reportadas
por todo el mundo (Atlas of Urban Expansion, 2014).

De las 11 140 hectareas de suelo urbano en Medellin, 2800 corresponden a los
perfiles viales, por lo que no solo es la ciudad con la mayor densidad vial del area
metropolitana, sino que esta por encima de Bogota y se ubica junto a Pekin (China),
Chicago y Los Angeles (Estados Unidos), con un veinticinco por ciento de cobertura
de la superficie dedicada a vias. Por encima de esta cifra se encuentran muy pocas
ciudades en el mundo. Algunas de ellas son Guadalajara (con 27), Fukuoka y Madrid
(con 29). Al interior del valle de Aburra, Envigado tiene una densidad vial del dieciséis
por ciento e Itagli del veinte. Este analisis es Util para entender que en Medellin lo
que falta no son vias, sino una distribucion eficiente del espacio disponible.

7 La densidad vial es un indicador que relaciona la longitud de las vias con la extension o area del territorio y
normalmente se mide en kildmetros sobre kilometros cuadrados [km/km?]. Para este ejercicio, se ha tomado
una medicién alternativa que mide el porcentaje de superficie terrestre ocupada por los perfiles viales,
considerando tanto el area de la ciudad, como el de las vias.
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La siguiente figura muestra la diferencia entre lo que se define como una simple
carretera y las vias urbanas. El contraste que existe entre la zona rural, en la que solo
se transita por estas largas y delgadas lineas y la zona urbana, que cuenta con todos
“los vacios” de la ciudad para consolidad una red en la que se permiten todos los

tipos de desplazamientos e interacciones, se evidencia con la mancha roja sobre el

mapa que representa la ocupacion de la infraestructura vial en todo el valle de
Aburra.

AV

Convenciones:
—— Red hidrica
—— Red vial

---- Limites municipales

1 Valle de Aburra

B Area Metropolitana X
d

del Valle de Aburra
Medellin

¥
Okm  10km @ y
- I

& < o € V“i", ~* 7 ot 4 7 f, ‘»:’_:,“' & e, 7 A IJ ; ) :4'-?‘ ‘k,\/ y u.d
Figura 7. Llenos y vacios con las redes viales urbanas y rurales. Elaboracién: Juan Esteban Vergara con base
en (urbam EAFIT, 2018).
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Al respecto de las ciudades con la mayor densidad vial (expresada en porcentaje de
cobertura terrestre, como se ha definido para este gjercicio), no se puede olvidar el
efecto que tienen los sistemas de transporte masivo subterraneos que operan en
diferentes capitales como Nueva York, Buenos Aires, Londres, Paris, Moscu o Tokio.
Esto les da una ventaja clara al resolver gran parte de la demanda de viajes bajo tierra

y utilizar el espacio urbano en las tres dimensiones.

Para explicar de forma grafica el efecto de este tipo de sistemas, un ejercicio previo
se dio a la tarea de mostrar esas lineas subterraneas sobre fotos aéreas de algunas
ciudades. El caso de Manhattan, el cual se muestra en la figura 8, representa uno de
los mejores ejemplos de cdmo es posible la movilizacion de tantas personas en

espacios tan reducidos utilizando sistemas masivos y diferentes “capas” de la ciudad.

Figura 8. Manhattan, Estados Unidos. Lineas del subterraneo. Fuente: (Xie, 2013). Elaboracion: Arnorian.
Foto: Dennis Dimick.

Entre 2013 y 2018, el subterraneo de Nueva York promedi6 5,5 millones de viajes
diarios (Metropolitan Transportation Authority, 2018), que resuelven un alto
porcentaje de los mas de doce millones de viajes que se estiman para la ciudad (NYC
DOT, 2018) y son casi la totalidad de viajes del valle de Aburra, con 6,1 millones en
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todos los modos (AMVA, 2017). Todo esto sin utilizar la calle en superficie, o mejor
dicho utilizando la calle como el principal sistema de alimentacion del metro
subterraneo. Esa vision tridimensional del entorno urbano les permite a muchas de
las ciudades mencionadas, exhibir sus principales avenidas como sectores vibrantes
y llenos de vida, puesto que el espacio esta principalmente dedicado al encuentro,
al disfrute, a los servicios o al comercio y no a los automoviles.

4.2.2 El Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburra (SITVA)

Para empezar a describir los sistemas de transporte, sus tecnologias y operacion, se
debe destacar el éxito que ha tenido la ciudad y de lo que se ha beneficiado
ampliamente el area metropolitana con la conformacion del sistema metro que
funciona desde mediados de los afios 90, empezando con una linea central que
atraviesa el valle de sur a norte y que fruto del esfuerzo por expandir la oferta de
medios disponibles e integrarlos a lo largo y ancho del territorio, se ha diversificado
para incluir cables aéreos (metrocables), buses en carriles segregados (BRT, por sus
siglas en inglés), tranvias y rutas de buses integrados o alimentadores, asi como un
sistema de bicicletas publicas.

El sistema masivo del valle de Aburrd se basa en dos lineas de metro, que
originalmente fueron pensadas para resolver las necesidades de conexion en una
ciudad industrial al sur y residencial al norte, sin embargo, la velocidad con la que
cambio la dinamica habitacional y econdmica de la regién no ha sido la misma con
la que el sistema se ha ido actualizando lo que ha llevado a un aumento continuo de
viajes y a una disminucion en el nivel de servicio (Ortiz, 2019). Diferentes estudios
demuestran la saturacion del eje principal, insistiendo en la necesidad de cambiar el

n8

esquema inicial de “espina de pescado tronocoalimentada”® por resultar insuficiente

para la demanda actual y no responder a las nuevas dinamicas de los viajes.

8 Se trata de un esquema en el que todos los viajes se mueven por el centro del valle en sentido sur-norte y
norte-sur obligando a los viajeros con origen o destino en el oriente o el occidente a desplazarse primero hacia
el centro para tomar esa Unica la linea y luego a tomar otro transporte para alcanzar su destino. Aunque uno de
los recorridos con mayor nimero de viajes se origina en la ladera nororiental y tiene su destino en la ladera
suroriental (urbam EAFIT & Metro de Medellin, 2016), esta conexidn es inexistente y se debe resolver por el
centro del valle.
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La linea A (sur-norte) se ha cargado tanto que ha superado la capacidad operativa
del sistema en mas de treinta por ciento de las estaciones (urbam EAFIT & Metro de
Medellin, 2016), motivando propuestas de una verdadera red intermodal vy
multimodal, asi como la posibilidad de tener conexiones directas entre cuencas que
eviten que los otros modos se dediquen solo a alimentar el sistema y puedan resolver
por si mismas algunos de los recorridos origen-destino (Angel, 2019). A parte de la
saturacion, la ineficiencia del esquema actual se refleja en sobrecostos y recorridos
adicionales que obligan a tener mas de un trasbordo, lo cual implica mayores
esperas, bajas condiciones de accesibilidad y aumento de la tarifa, condiciones que
afectan la atractividad del sistema y se pueden reflejar en la pérdida de pasajeros. La

figura 9 muestra la distribucion del SITVA en el territorio.
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Figura 9. El sistema metro y su integracion a la ciudad. Elaboracion: Juan Esteban Vergara con base en
(urbam EAFIT & Metro de Medellin, 2016).
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Como se ve en la figura 10, las dos lineas de metro se complementan con un grupo

de sistemas alimentadores que se divide en nueve cuencas de buses tradicionales en

calzada compartida (las cuencas no estan en este mapa), dos lineas de BRT (con una

mas en construccion en 2019), cinco lineas de metrocables (con una mas en

construccion en 2019) y una linea de tranvia.
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Entre tanto, la figura 9 muestra la baja cobertura del sistema que, si bien ha
mantenido un crecimiento necesario en cuanto a su capacidad y alivia buena parte
de los viajes, sigue sin incorporarse al desarrollo urbano como un estructurante y se
considera complementario. Después de las dificultades que tuvo la empresa Metro
para estrenarse como operador urbano en la construccion de la estacion La Estrella
en 2012, como dice Garcia (2019), se espera que la ampliacion de la estaciéon Acevedo
sea una buena oportunidad para retomar esa necesaria aparicion de un nuevo
operador que aporte a la integralidad de los procesos de planificacion y desarrollo
urbano (Ortiz, 2019).

Aunque el sistema empezd su operacién a finales de 1995, la mayoria de las
ampliaciones se ha dado durante la Ultima década. Las cinco lineas de metrocables
en operacion, fueron inauguradas entre 2004 y 2019. El sistema de bicicletas publicas
fue un experimento en 2010 y un proyecto consolidado para el 2011. También en el
2011 empezo a operar la primera linea de buses tipo BRT, y el ultimo en sumarse fue
el tranvia de Ayacucho en 2016. Este tranvia cuenta con dos lineas de cables, una de
ellas operando y la otra en proceso de construccion en 2019. Para el afo 2018, el
SITVA contaba con 76 estaciones, 80 trenes, 12 tranvias, 31 buses articulados (uno
de ellos eléctrico), 47 buses padrones, 362 telecabinas, 1500 bicicletas y 52
estaciones del sistema de bicicletas publicas EnCicla (Metro de Medellin, 2019).

De acuerdo con el informe Medellin en cifras del 2010 (Alcaldia de Medellin, 2010),
el Metro mantuvo un incremento de pasajeros con un promedio del cuatro por
ciento anual. Para el afo 2010, la capacidad instalada en todo el sistema era para
movilizar a cerca de 650 000 pasajeros por dia, siendo la linea A del sistema, como
se explicé antes, la encargada de mover el mayor volumen de pasajeros con
alrededor del ochenta por ciento de la demanda (Alcaldia de Medellin, 2010). Segun
la contraloria, la cual ratifica el aumento de viajes en el sistema durante los ultimos
ahos; entre 2009 y 2013 la cantidad de viajes por afio crecid casi en cincuenta
millones (Contraloria General de Medellin, 2013).

Si bien la tasa a la que crece la capacidad ya no es tan alta, la demanda si se ha
mantenido en aumento a tal nivel, que en el 2015, se estimaba que solo en las horas
pico de un dia laboral, alrededor de 580 000 personas viajaban en el sistema. (Metro
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de Medellin, 2019). Para el 2018, se estimé un ndimero de viajes diarios del orden de
1 042 000; 770 000 en metro, 142 000 en BRT, 85 000 en cables y 45 000 en tranvia
(Secretaria de Medio Ambiente, 2019).

El SITVA esta representado por una amplia oferta de sistemas y tanto su capacidad
como su demanda han mantenido un incremento, pero en horas pico, la capacidad
de ocho pasajeros por metro cuadrado para la que se diseiid el metro esta siendo
alcanzada y algunas veces superada como lo expresaba en su momento Claudia
Restrepo, gerente de la empresa en 2015. Restrepo indicaba que, en términos de
densidad por metro cuadrado, lo ideal en horas pico son seis personas y agregaba
que, en Medellin, se reportan entre 7,5y 8,1 personas por metro cuadrado (Vargas,
2015). Aun bajo este panorama de saturacién, los modos combinados del SITVA,
apenas estan respondiendo por el dieciséis por ciento de los viajes diarios, mientras
los buses convencionales, aunque han perdido gran parte de la demanda desde el
2005, siguen siendo la solucién para el diecinueve por ciento de los viajes (AMVA,
2017).

4.2.3 El sistema publico colectivo

Por lo anterior, un complemento esencial para el sistema metro y un pilar del
transporte publico para la ciudad y su area metropolitana es el servicio de transporte
prestado por buses. Aunque los buses se han visto como un sistema obsoleto y
propenso de ser reemplazado por una tecnologia completamente nueva, es dificil
alcanzar el nivel de penetracién y flexibilidad que estos presentan. Para el caso del
valle de Aburra, y a nivel general en Colombia, el problema de los buses esta
normalmente asociado al vehiculo y no al sistema.

Lo primero es que se popularizaron, por diferentes razones, como la topografia y las
malas condiciones de las carreteras, las carrocerias de piso alto, las cuales tienen una
pésima accesibilidad y no se han actualizado en mas de cincuenta afios. Lo segundo
es que, aunque se presiona un cambio de combustibles para estos vehiculos, los
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empresarios han mantenido una posicion fuerte frente a este tema y el diésel sigue
siendo permitido, aiin con tecnologias Euro Il y Euro IV*

El sistema de buses esta servido por buses convencionales que se reparten en tres
grandes grupos: las nueve cuencas de los alimentadores del metro que ya fueron
mencionados y hacen recorridos entre las zonas mas apartadas y las estaciones del
metro, las rutas de transporte metropolitano que hacen recorridos sur-centro-sury
norte-centro-norte para mantener la comunicacion de cada municipio de la region
con la gran centralidad que representa Medellin, y las rutas internas de Medellin bajo
la figura de Transporte Publico Medellin (tpm), las cuales ofrecen los trayectos menos
atendidos por el sistema metro y sirven también algunas de las zonas rurales de la
ciudad.

Tener tres sistemas diferentes que no solo comparten la tecnologia, sino la
infraestructura, y pueden operar de forma casi autbnoma que se define entre los
municipios y las empresas prestadoras del servicio, implica que muchos corredores
presenten sobreoferta de sillas en unos horarios y saturacién en otros puesto que
sirven las mismas rutas con diferentes objetivos y compiten por los mismos pasajeros
en sus recorridos. Esta situaciéon genera conflictos permanentes y el principal
afectado es el usuario final que debe esperar mas tiempo, viaja incomodo y padece
mas congestion que muchos conductores de carros y motos. Lo anterior, como
minimo, pone en evidencia la necesidad de fortalecer la articulacién institucional y

redefinir el alcance de la autoridad metropolitana.

Diferentes estrategias de racionalizacion y renovacion de la flota de buses se han
emprendido, pero hasta la fecha no se sigue un plan coherente por mas de dos
periodos de gobierno y cada vez que se cambia de administracion se tiene la
posibilidad de implementar nuevas ideas o desmontar las que ya estaban operando,
entorpeciendo los procesos de planes de movilidad que normalmente tienen
alcances de entre diez y quince afos. Entre 2009 y 2013, por ejemplo, Medellin pasé

9 Las normas “Euro” son un conjunto de requisitos que regulan los limites aceptables de emision de gases de
combustion interna de los vehiculos. Estas normas son progresivamente mas restrictivas, pero las Euro Il y
Euro IV, corresponden a los afios 2000 y 2005 respectivamente lo que, para el conocimiento actual del efecto
del diésel en la salud, representa un alto nivel de irresponsabilidad.
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de tener 179 rutas a tener 132 (Contraloria General de Medellin, 2013) y, para el 2016
el nimero de rutas crecid nuevamente hasta alcanzar las 202 (Alcaldia de Medellin,
2017). Aun asi, la cantidad de buses ha disminuido y un 36 por ciento de la flota
(1319 vehiculos) ha sido actualizado por vehiculos de menor emision contaminante
y con elevador en la puerta trasera (Secretaria de Medio Ambiente, 2019).

Aunque también opera un sistema de bicicletas publicas (EnCicla) desde hace casi
diez aflos no es posible hablar todavia de una red de cicloinfraestructura, ni a nivel
local, ni a nivel regional, que resuelva las conexiones de ciclistas urbanos o que sirva
como alimentacion en sectores cercanos a los corredores de transporte publico y las
estaciones del metro.

En la serie de repartos modales de los Ultimos veinte ailos, que se resume en la figura
anterior, se puede identificar claramente el fendmeno que explica en gran medida
las problematicas visibles de la movilidad en el valle de Aburra. Mientras la bicicleta
no ha tenido cambios y permanece entre el margen de error y el dos por ciento de
los viajes, entre 2005 y 2012, el uso del bus ha bajado del treinta y cinco al diecinueve
por ciento y la moto pasé del cinco al doce de los viajes diarios. Ya que poco se ha
hecho para desincentivar el uso del carro, no se reportan cambios significativos en
este modo y aunque no ha superado el trece por ciento de los viajes hace casi dos
décadas, en numeros absolutos, la cantidad de vehiculos particulares, que
actualmente supera el millén y medio entre carros y motos, ha superado la capacidad
de los principales corredores, ampliando las horas pico y aumentando los tiempos
de viaje.

En definitiva, como lo muestra la figura 11, a pesar de tener una variada oferta de
modos de transporte en la region metropolitana y presentar mejoras casi continuas
en algunos aspectos, se ha evidenciado la incapacidad del sistema publico para
reclamar viajes de modos particulares y uno de los puntos que puede tener en crisis
a todo el sistema es la relacion entre los usuarios de bus y los usuarios de
motocicleta. Analizando esta relacion se puede determinar la baja conveniencia de
los viajes colectivos y la falta de instrumentos de gestion con los que se ha contado
para resolver la problematica de congestion y la cobertura del transporte publico de

una forma mas eficiente y estructural.
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5. Marco conceptual

Aclarar los conceptos sobre los cuales se desarrollan las ideas de esta investigacion
es un punto de partida para establecer las reglas o pautas que guiaran el desarrollo
de los objetivos planteados. Dada la amplitud que podria tener un analisis de los
efectos del transporte en la vida urbana, y contando con que hay ciertos elementos
clave cuya definicién no estd completamente cerrada, se procura la mayor claridad
alrededor de lo que es la movilidad urbana, como definir el grado de sostenibilidad
que presenta, qué normas, acuerdos o instrumentos existen para relacionar a la
movilidad con el desarrollo territorial y la sostenibilidad en general y cuales son esas
nociones y lineas base de la calidad de vida y de la salud publica sobre las que se

van a efectuar los analisis.

Poner en comun algunas ideas que puedan definir conceptos comunes, pero mal
entendidos, hace parte de las intenciones con las que se ha desarrollado esta
investigacién, pues como se explica en la justificacion, hay vacios conceptuales que
les impide avanzar en la direccion correcta o por lo menos probar nuevas estrategias
que han demostrado mejores resultados en el panorama global. El elemento de
urgencia, lo plantea el hecho de que muchas de las respuestas que se han planteado
para corregir o mejorar algunos efectos de los sistemas de transporte en la ciudad,
son contraproducentes y excluyentes de soluciones que si han demostrado su
eficacia, por lo que en la medida en la que se mantengan vigentes, sera mas costoso,
dificil y demorado alcanzar los niveles de servicio y sostenibilidad sofiados.

En términos concretos de los elementos revisados y de mayor relevancia para el
desarrollo de la investigacion, es importante ahondar en conceptos como la calidad
del aire y el material particulado (MP), la seguridad vial y la velocidad, el ruido, los
tiempos de viaje y la falta de actividad fisica en su relacidon con el estrés y algunos
de sus efectos sobre la salud fisica y mental, y finalmente, los modelos de desarrollo
territorial orientados e integrados al transporte.
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5.1 La demanda inducida (o la ley fundamental de la congestion)

Aunque esta investigacion busca destacar las consecuencias mas graves de la
congestion y de las equivocadas estrategias para enfrentarla, explicar un poco como
se da y crece el fendmeno en si mismo es una de las partes mas interesantes del
proceso. Para muchas de las personas que habitan las ciudades, o incluso aquellas
que toman las decisiones dentro de las mismas, sigue siendo un misterio la razén
por la que, al aumentar el nimero de carriles o construir grandes intercambios, la
congestion sigue aumentando. La razon es la demanda inducida (Speck, 2012).

En la medida en la que los vehiculos se hicieron populares, diferentes condiciones
de la ciudad fueron cambiando para adaptarse a esa nueva tecnologia, a tal punto
que, durante el siglo XX han sido los carros y no los rios los que han moldeado la
forma de las ciudades (Melosi, 2010). Cuando hay un aumento en la demanda
vehicular (es decir mas carros y motos en las calles), la cual ademas se alimenta de
varios de los mecanismos de gestion territorial (como la expansion urbana y la
construccion de avenidas rapidas), la capacidad vial empieza a agotarse, lo que se
traduce en congestién a su vez aumenta los tiempos de viaje y el estrés (ONS, 2014).

Sin embargo, el problema no termina ahi. Entre mas crece la congestién, menos
eficientes son los sistemas colectivos que comparten el mismo espacio (Yuen &
Sweet, 2018), por lo que los usuarios de transporte publico deciden, en muchos
casos, migrar a modos inicialmente mas veloces como la motocicleta (Garcia &
Marin, 2019). Mientras esto sucede a nivel individual, dos efectos empiezan a crecer
en el sistema general. Por un lado, la pérdida de pasajeros atenta contra la
sostenibilidad de los sistemas de transporte publico, haciendo mas dificil que se
puedan costear las mejoras necesarias, lo que los hace menos atractivos y su vez
genera una mayor pérdida de pasajeros (C40 Cities, 2019). Por otro lado, la demanda
del espacio vial sigue creciendo al mismo ritmo que la congestién, incluso para los
motociclistas que empiezan a perder las ventajas que inicialmente percibian.

Esta situacion, que resulta frustrante para gran parte de la poblacién pues afecta
también a quienes caminan y utilizan el transporte publico, se convierte en un eje

central de los planes y proyectos urbanos, por lo que se invierte la mayoria del
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presupuesto publico de transporte, en la ampliacion de la capacidad vial (Sprawl
Report, 2001), construyendo nuevos parqueaderos, carriles y puentes para acomodar
mas carros y mas motos, lo que resulta tan costoso que impide la mejora continua y
las ampliaciones necesarias de los sistemas de transporte publico colectivo y masivo.

Con las ampliaciones viales hay consecuencias irreversibles en la superficie urbana,
afectando no solo el paisaje y el patrimonio (ya sea natural o artificial), sino también
las coberturas vegetales, las conexiones ecoldgicas y la permeabilidad de los suelos.
La combinacion de estos factores aumenta la isla de calor (Kim & Guldmann, 2014),
afecta la biodiversidad y aumenta la vulnerabilidad ante los efectos de la crisis
climatica, como sequias o inundaciones (Schweikert, Chinowsky, Espinet, & Michael,
2014). Ademas, la deforestacion y la pérdida de zonas verdes también tienen efectos
directos e indirectos sobre la salud humana y en el comportamiento (Braubach, et
al., 2017)

Al cabo de un tiempo se hace evidente que las ampliaciones viales no alcanzan para
acomodar la cantidad de vehiculos existentes, y mucho menos los proyectados, pues
se ha inducido tanta demanda como capacidad instalada y el efecto del crecimiento
propio de los viajes se ha mantenido. Sin embargo, los cambios en la configuracién
del espacio publico para favorecer el flujo en algunas avenidas afectan de manera
drastica la accesibilidad y la seguridad vial (WRI, 2015), pues permiten que, en ciertos
trayectos y en ciertos horarios, se pueda circular a altas velocidades, nuevamente
con dos consecuencias contradictorias al argumento inicial de ampliar las vias para
evitar la congestion: la primera es que al aumentar el nimero de carriles y la
velocidad de circulacién, aumentan las colisiones, las lesiones y las muertes
(Fitzpatrick, Carlson, Brewer, & Wooldridge, 2000), ocasionando no solo resultados
tragicos en salud, sino demoras importantes que contrarrestan los efectos percibidos
como positivos del flujo adicional que permite la ampliacion. Lo segundo es que al
percibir la falta de accesibilidad y el riesgo asociado al circular por estas vias, tanto
peatones, como usuarios de buses y ciclistas, evitan esos recorridos o deciden utilizar
también carros y motos que terminan pareciendo ser mas adecuados para circular
por las grandes avenidas (Ranjan & Welle, 2016), lo que de nuevo aumenta la

demanda del espacio y aumenta la congestion.
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Al mismo tiempo, con los altos indices de motorizacion y el aumento de kildmetros
recorridos en autos, la contaminacion y las enfermedades y muertes asociadas se
intensifican (Breathe Life, 2019). Otra forma de contaminacién que empieza a tener
grandes efectos en la salud publica es el ruido, afectando a cada vez mas personas
que viven o trabajan cerca de las principales avenidas, lo que aumenta el estrés y se
relaciona con algunas enfermedades mentales, la violencia y el suicidio (Min & Min,
2018). Por otro lado, como la ciudad no ofrece las condiciones adecuadas para los
desplazamientos a pie o en bicicleta y los tiempos de viaje se han incrementado,
aumentando asi las horas de inmovilidad de millones de personas cada dia, crece el
sobrepeso y se empieza a consolidar un problema de obesidad, aumentan las
muertes por diabetes, hipertension y fallas cardiacas (Novo Nordisk, 2019).

Todo esto comenz6 como una fila de carros que parecia muy grave para el
observador inexperto e impaciente. La congestion en si no es un problema tan grave,
lo grave es querer resolverla de la misma forma en que se ha intentado sin éxito
durante mas de setenta afos. Entre las muchas expresiones que utilizaba Lewis
Mumford?®® entre los afios cincuenta y sesenta para referirse al error de cambiar el
espacio urbano a favor de los carros y no de las personas, una en especial describié
con gran claridad el fenomeno de la demanda inducida; tratar de resolver la
congestiéon ampliando las autopistas es como tratar de resolver la obesidad

agrandando el cinturon (Toderian, 2016).

Algunas cifras sobre la demanda inducida son repetidas en conferencias, reportes y
libros del autor, Jeff Speck, (TED, 2013), quien, citando diferentes estudios, afirma
que en promedio un diez por ciento de aumento de la red vial, induce de manera
inmediata un cuatro por ciento de kildmetros recorridos en autos, y al cabo de pocos
ahos, ese incremento llega al diez por ciento, alcanzando la nueva capacidad por
completo. Speck (2012), destaca también un estudio sobre setenta areas
metropolitanas durante quince afos, en los que se demostré que aquellas que mas
invirtieron en ampliar las vias (gastando unos 22.000 millones de dolares mas que
las que no ampliaron la infraestructura), terminaron con mayores indices de

10 Lewis Mumford (1895-1990). Historiador Estadounidense. Autor de diversos libros sobre la ciudad y su
evolucidn. Reconocido defensor del espacio publico como principal centro de la integracion humana.
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congestion, mayores costos de viaje, mayor consumo de combustible y mayores
demoras. Por decisiones como estas, entre 1980 y 1996, los kildmetros recorridos en
carro en los Estados Unidos aumentaron un 97 por ciento (Speck, 2012). Este

fendmeno se repite por todo el mundo sin que haya un niumero de carriles o de pisos

viales que alivie la congestion, dos ejemplos en las figuras 12y 13.

Figura 12. Congestion en Dubai, Emiratos Arabes. Foto: Khalegjtimes, 2014.

Figura 13. Congestion en Pekin, China. Foto: Jason Lee, Reuters, 2015.
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5.2 De la congestion al flujo libre y el asunto con la velocidad

En la otra cara de la moneda del habitar de los carros y las motos en las ciudades,
cuando no estan ocupando grandes espacios para descansar o agrupados y casi
detenidos, en largas filas por las avenidas urbanas, aparece el flujo libre y las altas
velocidades. Esa “elasticidad” que tienen las infraestructuras que se dedican
principalmente al transito de carros y motos, demuestra la paradoja de pavimentar
excesivamente la ciudad: durante cuatro o cinco horas al dia, son espacios llenos,
inmoviles y poco funcionales, durante las 20 horas restantes, son espacios vacios, sin
vida y poco funcionales. La misma foto tomada a las 9:30 am (superior) y a las 5:30
pm (inferior) que aparece en la figura 15 muestra ese efecto.

Aunque son dos tipos de inseguridad los que se incrementan en una ciudad con la
aparicién de las autopistas urbanas, todo lo que tiene que ver con los asaltos, las
violaciones y los homicidios, esta fuera del alcance de esta investigacion. El enfoque
en este caso es la pérdida de la accesibilidad y las lesiones, discapacidades y muertes
asociadas a los incidentes viales. En primer lugar, el asunto de la accesibilidad se
puede explicar con la figura 14.
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Figura 14. Relacion entre la velocidad y la accesibilidad en las vias. Fuente: (Gattis & Dumbaugh, 2007).
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Figura 15. Carrera 43a en Medellin, 2018. La funcionalidad del espacio. Fotos: Emmanuel Ospina-Sierra.
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En la figura 14, atil para explicar las diferencias de la jerarquia vial y la
incompatibilidad de las altas velocidades en entornos urbanos, se puede ver que hay
una relacion entre el aumento de la velocidad y la pérdida de accesibilidad a los
espacios. Por esta razon es que se percibe, de acuerdo con el tipo de observador,
gue una gran avenida puede ser una forma de llegar mas rapido o una gran barrera,
pues en realidad es ambas cosas. La pérdida de accesibilidad que han sufrido
principalmente los peatones y ciclistas en las ciudades modernas ha incrementado
su vulnerabilidad (NHTSA, 2019), no solo porque los excluye de muchos espacios y
de la ciudad, sino porque cuando deciden interactuar en algunos de ellos, tienen

recorridos desagradables y en muchos casos arriesgan su vida.

A proposito, en un documental mexicano del 2016 sobre la avanzada situacién de la
vulnerabilidad peatonal en las ciudades de ese pais (llamado Pequeiio Peatdn
Imprudente o Walk N’ Roll), el director, Enrique Lopez Oropeza, cita a la antropologa
urbana Ruth Pérez Lopez, quien dice: "El peatdn no es imprudente o irresponsable,
sino que rechaza de forma instintiva la infraestructura poco adecuada a sus

necesidades y se adapta a un contexto dificil y restrictivo”.

Entre las multiples estrategias para mejorar la accesibilidad, un concepto que ha ido
ganando reconocimiento es el de las ciudades 8 80, que incluso tiene organizaciones
con el mismo nombre y cuyo objetivo precisamente es reducir el nimero de
atropellamientos y muertes de peatones al establecer principios de disefio en las
calles que las hagan tan adecuadas para las niflas de ocho afos, como para las
personas de ochenta. El planteamiento central es que una calle con estas

caracteristicas sera un espacio adecuado para el resto de la poblacién.

En calles mal disefadas, orientadas a mantener la capacidad vial, coexisten la
congestion, la poca accesibilidad, y el alto riesgo vial. Esa condicién de riesgo vial es
una de esas desafortunadas consecuencias del transporte, en la que resulta
inaceptable -quedarse de brazos cruzados-, no solo por las cifras y el caracter de
violencia y terror que implican los incidentes viales (Qque ademas se encuentran entre
las principales causas de muerte en personas jovenes de 15 a 29 afios (OMS, 2018),
afectando también la edad productiva de la sociedad) sino por la cantidad de
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evidencia que demuestra lo facil, técnicamente hablando, que resultaria reducir sus
efectos.

A nivel mundial, cada dia unas 3000 personas pierden la vida en incidentes viales y
esta cifra a pesar de los esfuerzos globales por reducirla, (ONU, 2011), ha venido en
aumento. En el afo 2000, la OMS, reportaba que los incidentes viales eran la décima
causa de muertes a nivel mundial y para el 2016 ya habian ascendido a la octava
posicion (OMS, 2016). Durante la Ultima década, las muertes reportadas en las vias
superan los 1,3 millones anuales, dejando por lo menos unos cincuenta millones de
personas lesionadas, muchas de ellas con discapacidades permanentes (ONU, 2011).

Con aproximadamente 155 000 muertes al afio, el continente americano representa
el once por ciento de las muertes en las vias, muy cercano a su participacién en
términos de poblacion con el trece por ciento, pero bastante por debajo de la
cantidad de vehiculos registrados, que llega al veinticinco por ciento a nivel mundial
(OPS, 2015).

En la region panamericana la distribucion de las muertes por incidentes viales sigue
mostrando a los ocupantes de carros como los mas afectados con un 34 por ciento,
a los motociclistas en segundo lugar con el 23 por ciento, seguido de cerca por los
peatones con 22 y una cifra muy importante de muertes no especificadas (18 por
ciento), para dejar a los ciclistas en uUltimo lugar con un 3 por ciento (OPS, 2015). La
OMS estima que la probabilidad de morir a causa de un incidente vial en paises de
ingresos bajos es mas de tres veces mayor que en paises de ingresos altos. (OMS,
2018).

Detras de todas estas vidas perdidas (las cuales son tragicas para los dolientes, pero
tan solo estadisticas para muchos otros), hay un elemento fundamental que por
fortuna ha estado siendo objeto de debate por encima de todas las otras posibles
causas de una muerte en la via. Si bien es cierto que una simple caida caminando a
tres kilbmetros por hora, puede ser fatal, en el centro de los desarrollos para mejorar
la seguridad vial de forma definitiva y reducir considerablemente las consecuencias
asociadas al riesgo vial, esta la velocidad de circulacion de los vehiculos motorizados
(OMS, 2004).
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Figura 16. Relacion entre la velocidad de circulacion y la probabilidad de muerte de un peatén atropellado.
Fuente: (WRI, 2015).

Muchas de las que finalmente se reportan como causas estan en realidad conectadas
con la velocidad de circulacion, ya que circular en contravia, llevar las luces apagadas,
pasarse un semaforo en rojo, conducir bajo efectos de sustancias alucindgenas,
evitar el uso del cinturén o incluso tener poca pericia para conducir, no son es si
mismas actividades letales. Sin embargo, al considerar que hay una caja metalica que
pesa mas de una tonelada viajando a cuarenta, setenta o noventa kilbmetros por
hora, la situacién cambia. La figura 16 muestra cémo, la probabilidad de morir al ser

atropellado crece exponencialmente en funcién de la velocidad.

Un estudio publicado por la Comision Nacional de Seguridad de Trafico de Chile en
2004 compild diferentes registros de tres paises en los que habian implementado
cambios en los limites de velocidad, sugiriendo la importancia que tiene la variacion
en apenas unos kildmetros por hora (CNST, 2004). Segun el estudio, en Suecia en
1989, pasando de 110 a 90 kilometros por hora, se redujeron veintiun por ciento las
muertes en las autopistas, en Suiza en 1985, pasando de 130 a 120 kilometros por
hora, se redujeron en doce por ciento las muertes en las autopistas y en Estados
Unidos en 1987, pasando de 90 a 105 kilémetros por hora, aumentaron en 34 por
ciento las muertes en las carreteras. Los resultados se muestran en la tabla 1.

45



Tabla 1. Variacion de las muertes en funcién de cambios de velocidad

. , . , Cambio en el limite de Efectos. G & Accidentes
Afo Pais Tipo de via . velocidad
velocidad . mortales
promedio
0,
1985 |Suiza Autopista 130 km/h a 120 km/h > km/h de 12% de
reducciéon reducciéon
- _240
1987 |Et8dOs e etera 90 km/h a 105 km/h 3-6 km/h de 19-34% de
Unidos aumento aumento
0,
1989 |Suecia Autopista 110 km/h a 90 km/h 14 km/h de 21% de
reducciéon reduccién

Fuente: (CNST, 2004).

Otro estudio (ver tabla 2), que trataba de entender cuales eran las estrategias mas
adecuadas para reducir las muertes por incidentes viales, demostré que el enfoque
en el mejoramiento de la infraestructura es mucho mas efectivo (reportando cambios
de entre el 120 y 150 por ciento de mejoria). Por su lado la educacion vial junto con
mecanismos de control, resulta en mejorias de entre el 65 y el 120 por ciento,
mientras el aumento en la seguridad vehicular, aporta mejoras de entre un 40 y un
95 por ciento, pero deja por fuera a los actores vulnerables, cosa que no ocurre con
las dos medidas anteriores (Weijermars & Van Schagen, 2009).

Tabla 2. Eficiencia de las medidas para la seguridad vial

Tipo de medida Minimo efecto conocido Maximo efecto conocido

Infraestructura 120 150
Educacion vial + control 65 120
Seguridad de los vehiculos 40 95

Fuente: (Weijermars & Van Schagen, 2009).

Asi pues, el control de la velocidad mas efectivo que se puede implementar es el
adecuado disefio de las calles, (WRI, 2015). Por ejemplo, al reducir el nimero de
carriles o el ancho de los carriles, el tamafio de las cuadras o la distancia entre
paradas, como elementos basicos, se pueden obtener muy buenos resultados. A
mayor ancho de la via, mayor velocidad. Cada metro de ancho adicional representa
un aumento de quince kilometros por hora en la velocidad (Fitzpatrick, Carlson,
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Brewer, & Wooldridge, 2000) y a mayor tamafio de las cuadras o distancia entre
paradas, mayor velocidad desarrollan los vehiculos y mayor distancia necesitan para

reaccionar o detenerse, como se muestra en la figura 17.
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Figura 17. Distancias de reaccion y de frenado en funcidn de la velocidad. Fuente: (WRI, 2015).

En Colombia, la seguridad vial sigue siendo un tema pendiente, siendo uno de los
pocos paises que ha mantenido el aumento en incidentes viales fatales (Portafolio,
2018) y llegando a su cifra récord en 2016 con mas de 7 200 vidas perdidas en las
vias (Forensis, 1999-2018).

Empezando por el Cédigo Nacional de Transito (Ley 769 de 2002) y avanzando hacia
los planes nacionales de seguridad vial, es muy poco lo que se puede encontrar que
esté alineado con el desarrollo practico y tedrico a nivel mundial. A pesar de haberse
actualizado en dos oportunidades, incluso después de la emisién del documento de
la Década de Accién por La Seguridad Vial 2011-2020 de la Organizacion de la
Naciones Unidas (ONU, 2011), el Plan de Nacional de Seguridad Vial 2013-2021, se
mantiene al margen de los conceptos de vanguardia presentados por la ONU en
términos de estrategias para prevenir algunos incidentes y reducir las lesiones y
muertes de los que no pueden ser evitados.

En la practica nacional colombiana, se plantean cinco pilares de accion para la
seguridad vial: la gestion institucional (de la que se puede destacar la importancia



de los sistemas de informacién), el comportamiento humano (basado en campafas
educativas), la infraestructura (que ya se ha explicado que tiene gran potencial), los
vehiculos (que en realidad no tienen tanta incidencia) y la atencidn a las victimas
(que, aunque importante, no puede considerarse un factor de mejora para la
seguridad vial, debido a que es un elemento de mitigacién de las consecuencias y
no de prevencion de las causas).

Uno de los ejemplos mas claros de estas fallas conceptuales se puede ver en las
inversiones que se hacen en sefalizacion, queriendo reportar avances incluso en tres
de los pilares ya mencionados: la gestion institucional, el comportamiento y la
infraestructura. Pero la sefializacion, ya sea vertical u horizontal, ha demostrado dos
problemas como Unico elemento de intervencion: primero, ninguna sefial puede
corregir un mal disefio y segundo, sin importar lo que digan, las sefales por si

mismas son casi invisibles.

Un ejercicio realizado en 2013 en la autopista M7 de Moscu, Rusia, demostré que la
informacién para los conductores si es importante, pero que efectivamente a las
sefiales de transito no se les presta ninguna atencion si no estan apoyadas por otros
mecanismos. Normalmente estos mecanismos son camaras o sensores que obligan
a cumplir con la norma. En este caso, sin embargo, con modelos casi sin ropa
sosteniendo las sefales, estas fueron atendidas evitando los incidentes fatales
durante la semana en la que se instal6 la prueba (Daily Mail UK, 2016).

Para lograr esos cambios esperados en la seguridad vial y reconfigurar el espacio
publico a favor de la vida, hay esperanza y sobre todo hay muy buenas practicas que
se han desarrollado por décadas. A continuacion, se presentan de forma muy breve,
algunas de las estrategias mas conocidas y con mejores resultados, para diferentes
contextos y diferentes escalas:

5.2.1 Woonerf, 1968

El concepto de Woonerf fue desarrollado en la década de 1960 en Delft, Holanda, al
establecer como prioridad la calidad de vida y no la "velocidad de vida". Una calle
disefiada siguiendo esta metodologia, no tiene division entre autos y personas, y
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utiliza los elementos necesarios para obligar a los conductores a llevar un ritmo mas
lento. Basados en nociones como la habitabilidad, se le cambio¢ la configuracion al
espacio de transito para generar un espacio social y no una franja entre el punto Ay
el punto B. Estas calles no suelen tener mas de cien autos pasando en horas pico
puesto que alli los vehiculos son la excepcidn y no la regla. Este tipo de estrategias
es ideal en sectores residenciales, comerciales y de servicios y suele tener una serie
de barreras y estrechamiento para evitar fisicamente el desplazamiento lineal de los
vehiculos (Sunday, 2017).

Figura 18. Delft, Holanda. Ejemplo de una calle tipo Woonerf. Foto: (CNU Nextgen, 2017).

Hace mas de cuarenta afios, el ingeniero de transito Hans Monderman empez6 a
desarrollar su idea sobre estos espacios compartidos, y dio los primeros pasos por
un camino que han seguido muchos otros urbanistas actuales al enfrentarse a
generaciones enteras de ingenieros viales que han confiado demasiado en sus
modelos de transito convencionales. Una de las virtudes de Monderman, era su
conocimiento y profundizaciéon sobre los factores externos que modifican el
comportamiento y del tipo de relaciones que se dan entre las personas y la
tecnologia. Por eso, imaginaba que al deshacerse de la tecnologia y quitar las sefales
y semaforos, haria que tanto caminantes como conductores estuvieran mas alerta y
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se relacionaran entre si. Durante los pilotos iniciales, la velocidad de circulacion de
los vehiculos bajé un cuarenta por ciento (Leber, 2015).

Pieter Hann, sicologo de la Universidad de Ciencias Aplicada en Holanda, revisa el
trabajo de Monderman, agregando que, en los sistemas tradicionales, los semaforos
plantean situaciones potencialmente mas peligrosas por el exceso de confianza en
ellos, pues cuando por ejemplo una luz esta en verde, no es comun revisar el entorno
para ver si hay un nifio corriendo para cruzar la calle: toda la atencion esta en la luz
verde y la reaccion es acelerar y perder contacto con el entorno. Explica Hann, que
cuando se altera esa confianza en el sistema, como en el caso de los espacios
compartidos, se crea una confusidon que promueve la interaccion y los acuerdos entre
las personas (Leber, 2015).

5.2.2 Calles completas, 1971 - Estrechamiento de calzadas, 1979

El estado de Oregdn, en Estado Unidos, promulgo la primera politica similar a las
Calles Completas en 1971, en la cual se exigia, por primera vez, que las carreteras
nuevas o reconstruidas acomodaran espacios para bicicletas y peatones. También
promovié que los gobiernos estatales y locales financiaran instalaciones para
peatones y bicicletas en el derecho de paso publico (ODOT, 2007). Este concepto ha
ido avanzando para incluir lineas de transporte publico o espacios verdes y se ha
contextualizado en diferentes partes llegando a entenderse que una calle completa
no es aquella que lo tiene todo, sino la que responde a las necesidades del entorno
y a las de la cantidad de viajes que demanden los estudios correspondientes.

Por su parte una de las primeras instalaciones conocidas de road diet ocurrié en 1979
en Billings, Montana (FHWA, 2014). Esta practica es un hibrido entre las calles
completas y otras estrategias de seguridad vial y se hizo bastante conocido por el
cambio de carriles centrales en las avenidas de cuatro o mas carriles, para acomodar
un carril exclusivo para los giros izquierdos como se ve en la figura 20. En muchos
casos, también se incluyen estacionamientos, carriles de transporte publico,
ciclorrutas o estacionamientos para bicicletas. El objetivo es tan simple como
redistribuir el abundante espacio que se habia destinado a los carros y aportarle
tanto a la capacidad del corredor vial como a la seguridad de los usuarios.
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Estas intervenciones, también conocidas como reducciones de carril o recanalizacion
de la carretera, son técnicas de diseio mediante las cuales se reduce la cantidad de
carriles de transito y, asi mismo, el ancho efectivo de la carretera para lograr mejoras
sistémicas. Ejemplos de una calle completa (figura 19) y un estrechamiento de

calzada (figura 20), se pueden ver a continuacion.

&

Figura 19. Toronto, Canadéa. Una calle con maltiples opciones. Foto: (City of Toronto, 2017)

I

Figura 20. Estrechamiento de calzadas. Antes (izquierda), después (derecha). Elaboracion: (FHWA, 2014)
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5.2.3 Vision Cero, 1997

La vision cero (cero muertes y lesiones de gravedad en los incidentes viales) es quiza
la sintesis de todos los aprendizajes y las estrategias implementadas para mejorar la
seguridad vial a lo largo de décadas por todo el mundo y posiblemente la base de
un nuevo paradigma para la movilidad urbana que sigue en construccion. Nace en
1997 en Suecia como un conjunto multidimensional de politicas publicas
estableciendo que la pérdida de vidas humanas no puede ser aceptada como un
resultado inevitable del transito.
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Figura 21. Reconfiguracion de calzadas en Nueva York, Estados Unidos. Foto: NYC DOT.

Se plantea como légica de esta premisa que los errores son parte de la cotidianidad
humana y seguiran ocurriendo. Por lo tanto, las calles tendran que ser disefiadas de
tal forma que, al ocurrir un accidente, éste no resulte ni en una muerte ni en una
lesion de por vida (Rivera, Blanco, Soulier, & Hiramatsu, 2014). En la figura 21 se
muestra una calle de Nueva York, luego de sumarse a la corriente de la vision cero y
"emprender una revolucion urbana” (Sadik-Khan, 2016).

Uno de los cambios sustanciales que produjo este nuevo enfoque es que la
responsabilidad de las muertes por el transito, que habitualmente se le atribuia a un
mal comportamiento de la victima, ahora no solo recae en los usuarios de las calles

(automouvilistas, ciclistas o peatones), sino también en quienes las disefian y las

52



administran. La aplicacién de estas medidas se basa, entre otras, cosas en la
evidencia de lo dificil que resulta reducir la velocidad de los autos en calles cuyo
disefio invita a hacer lo contrario. La Vision Cero aporta una hoja de ruta clara y con
herramientas concretas hacia ciudades mas humanas, con medidas que contribuyen
efectivamente a disminuir las muertes en el transito.

Las altas velocidades urbanas no solo resultan en consecuencias tan desafortunadas
como las muertes, sino que son inutiles para llegar a los diferentes destinos puesto
que es la velocidad promedio la que define el tiempo de viaje y no la velocidad
maxima. A nivel mundial, la velocidad promedio esta entre veinte y treinta kildbmetros
por hora (INRIX, 2018), dependiendo de la metodologia utilizada para medirla. La
figura 22 muestra un ejercicio hecho en Alemania considerando viajes entre el centro
urbano y el aeropuerto. Este es uno de los estudios que reporta una de las mayores
velocidades promedio (30 km/h) apoyado en casos como los de Oslo o Hong Kong,
ambas ciudades con autopistas dedicadas a esa conexion. Incluso en uno de los
escenarios mas favorables para desarrollar altas velocidades, el ochenta por ciento
de las ciudades evaluadas, esta por debajo de los cuarenta kilémetros por hora.

Velocidad promedio en cien ciudades de todo el mundo
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Figura 22. Velocidad promedio entre el centro y el aeropuerto en cien ciudades. Fuente: Elaboracion propia
con base en (kfzteile24, 2017)

o
RIGA
BASEL

CAPE TOWN
MEXICO CITY

ST PETERSBURG
BERN

OsLo
ADELAIDE

STOCKHOLM
DUBAIL

KUALA LUMPUR
ESSEN
DORTMUND
SOFIA

BERLIN

RIO DE JANEIRO

PERTH
AMSTERDAM

ATHENS
SHANGHAIL
SEOUL
MUNICH
CALGARY
TORONTO
ZURICH

SAN ANTONIO
AUCKLAND
SANTIAGO DE CHILE
ROME
ULAANBAATAR
COLOGNE
LOS ANGELES
BANGALORE
GLASGOW
BUDAPEST
AUSTIN
COPENHAGEN
LIVERPOOL
VANCOUVER
SAQ PAULO
BRUSSELS
BORDEAUX
EDINBURGH
GENEVA

SAN DIEGO
KARACHI
WELLINGTON
WARSAW
DUBLIN
LISBON

53



Por otro lado, el reconocido indice de congestion que presenta la firma consultora
INRIX, también hace una evaluacion de las velocidades promedio, y en este caso,
para doscientas veinte ciudades. Su metodologia se acerca mas a los recorridos y
distancias de viaje cotidianos en cada ciudad. En este caso, la velocidad promedio es
de un poco menos de veintitn kildmetros por hora y solo el nueve por ciento de las
ciudades esta por encima de los treinta kildmetros por hora. En la siguiente figura se
presentan los resultados.

Velocidad pormedio en doscientas veinte ciudades de todo el mundo
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Figura 23. Velocidad promedio al interior de 220 ciudades. Fuente: Elaboracion propia con base en (INRIX,
2018).

En otros ejercicios, que han puesto a prueba la utilidad de las avenidas rapidas en
comparacion con calles mas tranquilas, se ha demostrado, de nuevo, que dificilmente
los vehiculos superan, en promedio, los veinte kildmetros por hora. Uno de ellos,
realizado en Grenoble, Francia, encontré que una ciudad con limites de velocidad
mas bajos solo afecta de manera marginal el tiempo de viaje. Con diferentes
recorridos en rutas con limites de treinta y cincuenta kildmetros por hora, resulto
que la diferencia en tiempo era de dieciocho segundos por cada kildmetro recorrido
(WRI, 2015).

54



Finalmente, con toda la evidencia que se ha recogido a lo largo de los afos que lleva
consolidandose este nuevo enfoque de la ingenieria vial, hay un uUltimo elemento
que parece haberse pasado por alto en muchos de los analisis para definir la
configuracion y operacién de la malla vial urbana. Este hecho cientifico no solo va
en linea con el contenido anterior, sino que resulta suficiente para evitar la
construccion de vias rapidas, incluso cuando el Unico objetivo sea aumentar el flujo
vehicular. Las calles y las tuberias funcionan de manera similar cuando se evalta
Unicamente el transito de elementos por alli, sean carros o fluidos. Por esto, diversos
autores se han centrado en la ley fundamental del flujo, para explicar que, cuando
se trata de una canal que sirve como medio para el paso de cualquier elemento (en
este caso carros) siempre habra dos velocidades diferentes para las cuales el flujo

sera exactamente el mismo.

Velocidad vs. Flujo
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Figura 24. Relacion entre el flujo y la velocidad de los vehiculos. Fuente: (Herce Vallejo & Magrinya, 2013).

La figura 24, ilustra esta ley. En ella se muestra precisamente la relacion entre el flujo
y la velocidad, pero ademas marca un punto de intercepto para tres variables
principales: la velocidad promedio (en verde), la cantidad de vehiculos (en amarillo)

55



y las dos velocidades para permitir el paso de esos mismos vehiculos (en rojo). Lo
que parece no quedar claro para diferentes autores que se refieren a este tema, es
por qué, si resulta mejor para muchos otros aspectos de la ciudad y el limite de los
treinta kildbmetros marca una diferencia clara entre la vida y la muerte en la
interaccion entre vehiculos motorizados y peatones (como se ve en la figura 24), se
siguen disefiado avenidas para sesenta y mas kildbmetros por hora (Herce Vallejo &
Magrinya, 2013).

Por todo lo anterior, es clave apostar por estrategias de disefio y herramientas de
control que permitan acercar a la velocidad de disefio con la velocidad promedio
que se ha medido y que, en la mayoria de los casos, sera menor a los treinta
kilbmetros por hora. Como lo muestra la figura 24, la cantidad de vehiculos no es
directamente proporcional al aumento de la velocidad, asi que reconfigurar las calles
y avenidas con esto en mente mejorara el flujo, mejorara la seguridad y permitira la
recuperacion de entornos vibrantes y habitables a lo largo de la ciudad (Speck, 2018).

Ha sido bastante bien estudiado como la configuracion de las secciones viales puede
cambiar el entendimiento y comportamiento de las personas que habitan el sector,
sea de forma temporal, cuando van de paso o permanente, cuando viven o trabajan
alli, afectando en ultima instancia el valor del suelo. Jane Jacobs en 1961 ya anotaba
que las calles habitables y las cuadras cortas eran valiosas debido a la compleja
estructura de tejido urbano que permitia la existencia de un vecindario dentro de la
ciudad (Jacobs, 1961) y Donald Appleyard, siguiendo con esa idea, desarroll6 un
famoso ejercicio que la cuantificaria (figura 25) y le daria inicio formal a una nueva
estrategia de gestion de la movilidad; la observacion (Appleyard, 1981).
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A PILOT STUDY
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5.3 Movilidad urbana (sostenible)

La movilidad urbana es un sistema de satisfaccion de necesidades mediante la
inversion en diversos frentes como infraestructura, gestion del transito y seguridad
vial (Lopez, Nieto, & Arias, 2010). Su entendimiento no se limita al desplazamiento
entre un punto y otro y sus consecuencias no pueden medirse solamente analizando
el rendimiento del transporte.

En general, la movilidad es integracion, es la capacidad de ir de un lugar a otro, pero
esto debe darse de manera facil, econdmica, agradable y segura, eligiendo, ademas,
cualquiera sea el criterio, el mejor modo para hacerlo. La movilidad se ha convertido
en un factor determinante, tanto para la productividad econémica de las ciudades,
como para la calidad de vida de sus ciudadanos y el acceso a servicios basicos como
la salud y la educacion.

Por la cantidad de factores que inciden en el funcionamiento del sistema de
movilidad, en la busqueda de esa movilidad sostenible, sus parametros deben
medirse de manera integral, tanto de forma cuantitativa como de forma cualitativa.
Mas allad del simple concepto del traslado, no es suficiente contar con sistemas
efectivos que vayan de un lugar a otro: se precisa que lo hagan de manera eficiente,
llevando a la mayor cantidad de personas, consumiendo la menor cantidad de
recursos (sean fisicos o energéticos) y emitiendo la menor cantidad de sustancias
tdxicas posible.

La movilidad ya no puede tratarse como un elemento aislado y de consideracién
sectorial, sino como el complemento necesario de la planificacién territorial. Estas
metodologias de planificacion integrada van desde estrategias de desarrollo
orientado al transporte (TOD por sus siglas en inglés), en los que existe una relacion
entre los modos mas eficientes de transporte y las mayores concentraciones de
personas y servicios, hasta los modelos de usos del suelo e integracién del transporte
(LUTI, por sus siglas en inglés) que de forma dinamica pueden medir y recolectar
datos sobre las diferentes interacciones urbanas y analizar las posibles mejoras
aplicables con otros instrumentos de gestion.
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El concepto de -movilidad sostenible-, de acuerdo con Litman, empezé a usarse
como un logico paso siguiente al desarrollo sostenible, describiendo modos de
transporte, y sistemas de planificacién asociados, que sean consistentes con las
preocupaciones generales de la sostenibilidad (Litman, 2010). Por su parte, el
Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente plantea la definicion de
“transporte verde”, resaltando las tres dimensiones vitales que componen el
concepto (medio ambiente, sociedad y economia) y apoyandose en conceptos como
la responsabilidad y la equidad inter e intra generacional (PNUMA, 2011).

Diferentes autores han aportado a esta construccién que sigue demostrando las
complejidades del movimiento urbano y todos sus efectos. En 1995, Deborah
Gordon expres6 que un transporte sostenible se puede alcanzar solo si se presentan
cambios estructurales en las personas y sus habitos de vida, la tecnologia y los
costos. En 1996, Lee Schipper definié el transporte sostenible como aquel en el que
los usuarios pagan completamente sus costos sociales, incluidos aquellos que seran
percibidos por las generaciones futuras (Schipper, 1996). En 2001, el MIT junto a
Charles River Associates definio la movilidad sostenible como el sistema que permite
satisfacer las necesidades de la sociedad para moverse libremente, acceder a los
lugares, comunicarse y establecer relaciones sin sacrificar otros valores esenciales
humanos y ecologicos (MIT & CRA, 2001).

Todo esto apunta a que la movilidad urbana, para ser sostenible debe responder al
desarrollo sostenible, y lo por lo tanto, es la comprension, planificacion y gestion de
los sistemas de transporte con relacion al desarrollo territorial que satisface, como
minimo las reglas basicas establecidas en el Acuerdo de Paris, con respecto al cambio
climatico, en los objetivos del desarrollo sostenible, ayudando a cumplir sus metas y
en la Nueva Agenda Urbana que una excelente guia, aunque genérica, del camino a
seguir. La sostenibilidad territorial depende cada vez mas de lo que ocurra en las
ciudades, y lo que ocurre en las ciudades esta altamente influenciado por el sistema
de movilidad definido o por definirse.

Puede decirse que una ciudad avanza hacia la sostenibilidad, si cuenta con una
amplia participacion ciudadana, ofrece una alta calidad de vida a sus habitantes,
reduce sus impactos sobre el medio natural y cuenta con un gobierno local con
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capacidad fiscal y administrativa para mantener su crecimiento econémico y para
llevar a cabo sus funciones urbanas. Esto implica la conformacién de un equipo
capacitado para evaluar y definir las mejores alternativas y asi tomar las decisiones
mas pertinentes (urbam EAFIT, 2018). La sostenibilidad no es una meta, sino una
construccion constante, ya sea cuando se habla de un territorio o de un sistema
como el de la movilidad contenido en dicho territorio.

“La movilidad es uno de los aspectos mds importantes que estd afectando el cambio climadtico, la
calidad del aire, y especialmente la calidad de vida de los ciudadanos”.

Tania Miiller. Secretaria de ambiente. Ciudad de México, México.
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5.4 Sostenibilidad urbana y su relacion con el transporte

Tres eventos clave han marcado la historia reciente del desarrollo sostenible y lo mas
importante: han vinculado a las ciudades y a sus gobernantes con una serie de
compromisos, que si bien se han quedado en buenas intenciones en muchos casos,
siguen siendo excelentes guias que pueden contextualizarse a niveles regionales y
locales para establecer metas concretas, buscar nuevas herramientas de gestion y
apuntarle a los cambios mas importantes que permitan avanzar en la construccién
de ciudades competitivas pero saludables. Por lo que se ha descrito hasta este punto,
es bastante claro ya que las ciudades con un alto indice de sostenibilidad o bienestar
han estado resolviendo bastante bien su sistema de movilidad, pues desde alli se

trazan rutas estructurales para el territorio.

5.4.1 El Acuerdo de Paris, COP21

Desde su primer encuentro en 1992, la Convencion Marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climatico (UNFCCC, por sus siglas en inglés) inicié un proceso de
comprensién y control sobre los gases de efecto invernadero para evitar
interferencias antropogénicas en el sistema climatico. Las conferencias de las partes
(COP) mas representativas desde la primera en Berlin, han sido la COP3 (que produjo
el Protocolo de Kioto), la COP11 (donde se desarroll6 el Plan de Accion de Montreal)
y la COP17 (cuando se creo el Fondo Verde para el Clima (GCF)) (UNFCCC, 2015).

En el 2015, el gran hito de la COP21 fue lograr un acuerdo universal y juridicamente
vinculante sobre el clima, con el objetivo de mantener el calentamiento global por
debajo de los dos grados centigrados. En esta conferencia se involucra directamente
a la movilidad como factor limitante y oportunidad para cumplir la meta. Un estudio
reciente de la Universidad de California, Davis (UC Davis) y el Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo (conocido como ITPD, por sus siglas en inglés)
demuestra como en un escenario de aumento en el ciclismo urbano (catorce por
ciento de los viajes a nivel mundial), se podrian alcanzar las metas definidas en el
Acuerdo de Paris, reduciendo un once por ciento de las emisiones totales asociadas
al transporte para 2030 y un catorce por ciento para 2050 (ITDP & UC Davis, 2015).
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5.4.2 Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

Los ODS son la nueva version de los Objetivos del Milenio del Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo (UNDP). Son diecisiete puntos que se han
construido y complementado gracias a todos los aprendizajes que, durante los
ultimos quince afos, ha dejado la aplicacién y cumplimiento de las metas originales.
En esta version, se incluyen nuevas areas como el cambio climatico, la inequidad
economica, la innovacién, el consumo sostenible, la paz y la justicia, entre otras. Una
caracteristica llamativa de los ODS es que estan interconectados, por lo que
normalmente, para garantizar el cumplimiento de un objetivo determinado, se
debera trabajar en asuntos directamente relacionados con otro objetivo. Esto
demuestra lo que se ha estado considerando fundamental al hablar de la integracion
que de be haber entre la planificacion urbana y la de transporte, por ejemplo, o en
la forma en que se evalla el desempefio de la movilidad en relacion con otras

variables para poder definir su grado de sostenibilidad.

El espiritu de estos objetivos es establecer el marco para que se puedan tomar hoy
las decisiones que permitan mejorar la calidad de vida de manera sostenible para las
futuras generaciones, mientras su agenda a 2030, es una guia para alcanzar metas
locales en relacidn con las prioridades de cada pais (PNUD, 2016). En ese sentido,
objetivos y metas concretas pueden ser adoptados por los planes de gobierno y

sumar la causa comun de mejorar los niveles de calidad vida.

Aunque se podria demostrar que con una mejora sustancial en el sistema de
movilidad, cada uno de los diecisiete objetivos se veria impactado, lo que tiene
mayor relevancia es entender como la construccién de los objetivos, en su contenido,
puede orientar las mejoras en el sistema de movilidad. Esto se puede hacer mediante
una revision de coherencia, por ejemplo, entre los planes y proyectos para una
ciudad y las metas de objetivos como el 9, el 10 y el 11, los cuales se enfocan en la
innovacién, la infraestructura, la inequidad y las ciudades o metas como la 11.7 que
dice: "De aqui a 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios
publicos seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los nifos,
las personas de edad y las personas con discapacidad”. Todo esto puede convertirse
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perfectamente en parte de un plan y establecer indicadores concretos de
cumplimiento y asi se puede construir cada dia una movilidad mas sostenible.

5.4.3 La Nueva Agenda Urbana, Habitat III

La Nueva Agenda Urbana es el documento final resultante del acuerdo en la
conferencia Habitat III que se llevd a cabo a finales de 2016 en Quito, Ecuador.
Aunque este documento responde principalmente al objetivo de desarrollo nimero
11, siendo una guia para orientar los esfuerzos en materia de desarrollo de las
ciudades durante los proximos veinte aiflos, también tiene las bases para politicas y
estrategias que se extienden e impactan a largo plazo la construccion de ciudades,
lo que, dentro del contexto de la urbanizacion actual, tendra fuertes repercusiones

sobre la sostenibilidad planetaria.

Durante los treinta aflos de ejercicio, la Conferencia sobre Asentamientos Humanos
paso a convertirse en la Conferencia de la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible,
incorporando la sostenibilidad de las ciudades como asunto central. Desde su origen
en 1975, cuando se establecio la Fundacion de las Naciones Unidas para el Habitat y
los Asentamientos Humanos (consolidandose como el primer 6rgano oficial de las
Naciones Unidas dedicado a la urbanizacion), la complejidad de los asuntos urbanos
y la evidencia de su relacion con los objetivos centrales de las Naciones Unidas ha
motivado que, en cada uno de los érganos y comités tematicos, se discutan temas
propios de otros componentes. En esta agenda hay un claro énfasis en el papel que
representa el transporte como oportunidad para la integracidon y la equidad, en
respuesta a la pobreza y el acceso a una vivienda digna, objetivos principales para
ONU-Habitat.

En sintesis, quedan notas especificas sobre el deber ser de la movilidad urbana. En
primer lugar, con el Acuerdo de Paris, se plantea que la movilidad sea accesible,
eficiente, segura y responda al cambio climatico (UNFCCC, 2015). Los ODS enmarcan
cada uno de esos lineamentos en seis de los diecisiete objetivos: el 3 (salud y
bienestar), el 7 (energia asequible y no contaminante), el 9 (industria, innovacion e
infraestructura), el 10 (reduccion de la desigualdad), el 11 (ciudades y comunidades
sostenibles) y el 13 (accion por el clima) (PNUD, 2016). Por su parte, la Nueva Agenda
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Urbana, sugiere como objetivo basico, “conseguir una ciudad a corta distancia”, “de
manera que se aprovechen las ventajas de la conectividad y se reduzcan los costos
financieros, ambientales y de salud publica de la movilidad ineficiente, la congestion,
la contaminacion atmosférica, los efectos de isla térmica urbana y el ruido.” (ONU-
Habitat, 2016). De aqui en adelante hay que entender como aterrizar estas
intenciones.

"Los adultos siguen diciendo: ‘les debemos a los jovenes el darles esperanza’. Pero yo no quiero su
esperanza, no quiero que estén esperanzados. Quiero que entren en pdnico. Quiero que sientan el

miedo que yo siento todos los dias. Y luego quiero que actien” ...
.." y si, necesitamos esperanza, por supuesto que si. Pero mds que esperanza necesitamos accién. Una
vez empecemos a actuar, la esperanza estard en todas partes. En lugar de buscar esperanza,
busquemos accion, entonces y solo entonces, la esperanza vendrd”.

Greta Thunberg. Activista por la crisis climdtica. Suecia.
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5.5 Desarrollo orientado al transporte. Un modelo de gestion integrado

El desarrollo orientado al transporte, comunmente llamado TOD, por sus siglas en
inglés, se origind como una simple idea de gestion de la demanda para el transporte
motorizado durante la crisis del petréleo de los afios 80. Sin embargo, con la
regulacion del abastecimiento y la pronta baja de los precios del petréleo, fue
descartada, muy rapidamente, por lo menos en Estados Unidos. A pesar de esto, la
idea se consolidé como estrategia de desarrollo urbano, con el objetivo de reducir
el uso de automoviles desde la misma planificacién de las ciudades (Cervero, et al.,
2004).

Actualmente, la aplicacion de modelos de este tipo se ve en muy variadas formas,
desde la recuperacion de sistemas férreos que habian quedado marginados de la
ciudad, hasta la creacion de comunidades, compactas, caminables, a escala humana,
con usos mixtos y bien integradas a nuevos sistemas de transporte publico de media
y alta capacidad. Como revitalizador urbano y regional, un proyecto de TOD, puede
ser el motor de la recuperacion de los centros urbanos, al mantenerlos habitados y
llenos de servicios, por lo que, en Estados Unidos, ha sido una forma de reducir la
tasa de suburbanizacién y ha estado atrayendo incluso a empresas y comercios que
habian salido de la ciudad en las décadas anteriores (Speck, 2012).

Se considera que el desarrollo orientado al transporte puede hacer un gran aporte a
reducir los efectos de las ciudades sobre los crecientes problemas de la crisis
climatica y seguridad energética que se enfrentan actualmente. Al consolidar
espacios densos y con altos niveles de diversidad y caminabilidad, se estima que
podria reducirse el uso de vehiculos motorizados hasta en un 85 por ciento (CTS-
Embarg, 2012).

Segun la compafia estadounidense HNTB, las ventajas del TOD aplicado en algunas
comunidades presentaba estas cifras para 2016: 57 por ciento de reduccion en la
dependencia del auto, 46 por ciento de las personas con posibilidad de trabajar,
estudiar o recrearse cerca de su casa, 44 por ciento de reduccion en la huella de
carbono del area evaluada, 43 por ciento de dinamizacién de la economia local, 37
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por ciento de aumento en los empleos de calidad y treinta por ciento de
recuperacion de las dinamicas urbanas del sector en general (HNTB Companies,
2016).

De manera esquematica, el departamento de planeacion urbana de la Ciudad de San
Antonio, Estados Unidos, presenta un plan en que el claramente, a partir de un
corredor de transporte publico y sus estaciones, marca unas zonas de influencia
como lo muestra figura 26.
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Figura 26. Esquema de un proyecto de TOD. Fuente: (SA Tomorrow, 2016).

De manera que integrar la planificacion y darle un espacio de privilegio al transporte
al tomar las decisiones mas estructurales de los diferentes sectores, demuestra traer
grandes beneficios. Una de las ventajas del TOD, es que sirve en grandes y pequefas
escalas, asi como en diferentes contextos. Las figuras 27 y 28 muestran el proceso
de un caso de aplicacion de desarrollo orientado al transporte, en Chatswood, al
norte de Sidney, Australia. En este caso, con la recuperacion del sistema férreo, se
desarroll6 un distrito denso y mixto, hasta consolidar en pocos afios un nuevo nodo
urbano en lo que antes era un suburbio y grandes areas de estacionamiento.
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Figura 27. Sidney, Australia. Renovacion del sector junto a las vias férreas. Foto: Sydney Images, 2012.
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5.6 Calidad de vida

El concepto de calidad de vida, asi como sus métodos de medicion, son sujeto de
multiples interpretaciones y pueden caer en el campo de lo subjetivo facilmente.
Ademas, como en otros campos del conocimiento y de las ciencias sociales, su
significado ha variado a lo largo del tiempo, dependiendo del contexto en el que
evalue (Salas & Garzon, 2013). A pesar de sus multiples interpretaciones, Medellin es
la ciudad colombiana que durante mas afios ha procurado la medicion de este
concepto en cabeza principalmente de dos entidades: la administracion municipal
(que lo hace desde el 2001 y de manera intermitente) (Castafo, 2010) y la red de
ciudades Como Vamos (que la mide continuamente desde el afio 2006) (Medellin
Coémo Vamos, 2016), ambas entidades a través de encuestas que varian
metodologicamente, por lo que en algunas ocasiones pueden diferir en sus
resultados.

A pesar de tener altos niveles de incertidumbre en algunas variables, los métodos se
han ido ajustando de manera que esa base que depende de la percepcién se
relacione mejor con la realidad objetiva y presente un panorama mas ajustado de lo
que ocurre en la cotidianidad. Ademas, la continuidad de los informes de calidad de
vida permite analizar su trayectoria y evolucion para identificar posibles alteraciones
y aportar a la construccién de soluciones para los retos que la ciudad va identificando
de forma mas rapida que los reportes que entregan el Departamento Administrativo
Nacional de Estadisticas (DANE), la contraloria o El Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses (Forensis).

Lo anterior resulta particularmente Util para el control politico y la gobernanza. De
hecho, la red de ciudades Como Vamos, es la encargada, en algunas ciudades (por
ejemplo, en Medellin), de programar las rendiciones de cuentas de los mandatarios
locales, con la suerte de tener datos independientes con los cuales contrastar los
discursos en dichas presentaciones.

Al dar cuenta de las necesidades de la poblacién, y contar con ciertos métodos de
participacion, estas encuestas son una herramienta de gran valor para crear mejores

ciudades hacia el futuro, que, con base en la informacion, puedan tomar mejores
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decisiones. Una de las reflexiones contenidas en el informe de capacidades de
soporte para el valle de Aburra (a propdsito de la sostenibilidad como meta comun
del desarrollo territorial) es que la busqueda de la calidad de vida urbana hace
necesario transformar radicalmente las ciudades modernas y los habitos. No solo se
trata de construir nuevas ciudades, sino de repensar y reciclar las que ya existen,
entendiendo que las ciudades son una construccién permanente por parte de
quienes las habitan.

En Medellin, los primeros elementos utilizados para medir la calidad de vida fueron
los ingresos de las familias y el indice de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI)
(Alcaldia de Medellin, 2010). Sin embargo, estos factores resultaron limitados para
medir un concepto que depende de tantas cosas y tiene amplias aristas. Contando
Unicamente con estos dos insumos no se podia realizar un estudio preciso de la
calidad de vida como un concepto multidimensional que integrara variables
econémicas, sociales, de capital humano, de salud o incluso ambientales. La
definicidon utilizada por la institucionalidad se amplié de tal manera que pudiera
cubrir mas esferas tematicas, por lo que el nuevo indice busca dar un paso adelante
en la comprension y en la medicién de las dimensiones del bienestar (Castafo, 2010).

En el campo de la medicidn, aclara Castafio, porque combina en una sola medida
variables cuantitativas y cualitativas y en la valoracion, porque permite calificar los
resultados de las politicas frente a criterios de equidad y logro que mejoran la
rigurosidad del procedimiento y la confiabilidad de los resultados. El Indicador de
Calidad de Vida (ICV) se mide con el fin de conocer la situacion actual y la evolucion
de la comunidad para asi focalizar la inversion social y hacer un uso eficiente de los
recursos (Castano, 2010).

Para el 2010 la alcaldia de Medellin concluia que el ICV se destacaba por incluir
diversas dimensiones que afectan el bienestar de las personas y respondia a la
tendencia de medicion de este tipo de indicadores a nivel internacional, al
sustentarse en teorias desarrolladas rigurosamente por estudiosos en el tema. Los
resultados de las primeras mediciones mostraron un comportamiento acorde con el
presentado de otras variables como el Producto Interno Bruto (PIB) y la tasa de

desempleo, entre otras. Asi mismo, se reflejo la crisis econdmica mundial que tuvo
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origen en el afio 2008 y ocasiond un retroceso en los niveles que se habian
presentado en el periodo inmediatamente anterior 2004-2007. A partir del 2010 el
indicador recuperd la senda de crecimiento, pero a pesar de haberse presentado
avances significativos en la equidad, se pueden destacar entre las deudas de la
ciudad, las desigualdades persistentes entre comunas, estratos, lo urbano y lo rural
(Alcaldia de Medellin, 2010).

Actualmente el Departamento Administrativo de Planeacion (DAP), define la calidad
de vida como el nivel adquirido por la poblacidén sobre un conjunto integrado de
caracteristicas consideradas deseables para satisfacer necesidades fundamentales
para su existencia (Salas & Garzén, 2013). La alcaldia de Medellin ha realizado
estudios de calidad de vida en distintos momentos, pero no de manera continua y
periodica. Aunque existen estudios anteriores, las Ultimas versiones del ICV
publicados en linea son: 2008, 2009, 2011, 2012 y 2013 (Alcaldia de Medellin, 2019).
Aunque se ha perdido la medicién del ICV por varios afios, se han realizado otro tipo
de estudios e indicadores que estan relacionados con la calidad de vida y que suelen
estar presentes en los informes estadisticos y demograficos de la alcaldia, asi como
el Indice de Felicidad Integral o el indice Multimodal de Condiciones de Vida.

El efecto de desarrollar nuevos indices y cambiar la estructura metodologica plantea
retos a la hora de hacer un seguimiento y establecer parametros de control, por lo
que no es una practica adecuada y menos si no solo se incorpora una nueva forma
de medicidn, sino que también se deja de lado el indicador original. Asi, los
resultados ya no pueden unificarse y se generan dificultades al momento de hacer

comparaciones necesarias para verificar avances y cumplimientos.

Este asunto que aparentemente es un elemento -menor- o inofensivo, puede
generar grandes distorsiones a favor o en contra de diferentes sectores
empresariales o politicos. Aunque los datos utilizados sean los mismos, la forma en
que se procesan puede producir resultados muy diferentes y en los casos que
aplique, pueden alejarse de los estandares internacionales que ya han sido
ampliamente reconocidos y aceptados. Algo parecido al ICV pasé con la actual
administracion (2016-2019) al respecto de una variable que se desarrolla mas
adelante y tiene que ver con la seguridad vial.
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Con una elevada tasa de mortalidad vial (que internacionalmente es medida en
numero de muertes por cada 100.000 habitantes) y un proceso de motorizacion casi
exponencial en la region, se planted una modificacion para reducir la tasa inicial y
esperar la reduccion de esta en poco tiempo. El cambio consistia en expresar dicha
tasa, no por cada 100 000 habitantes, sino por cada 10 000 o 100 000 vehiculos, lo
que efectivamente tuvo un efecto positivo sobre el valor, pero no sobre el problema.
De hecho, este tipo de apuesta es desafortunada porque permite que una variable
que puede ser totalmente independiente afecte la percepcién de la otra. Es decir,
aunque se mueran mas personas, la tasa puede disminuir debido a la exitosa venta
de carros.

Para cerrar la nota al margen sobre esta situacion desafortunada explicando las
repercusiones que pueden tener este tipo de decisiones, se plantea que en un
escenario extremo en el que un mecanismo como este sea aceptado, podria ocurrir
que a un tomador de decisiones le deje de importar el nUmero de muertes y se
enfoque en aumentar la venta de vehiculos, pues alli encuentra un indicador
favorable sin tener que hacer nada por la solucién del problema inicial. Parece una
idea sin sentido, pero este fendmeno es bastante comin en muchas otras areas que
afectan la eficacia de los procesos y en Ultimas atentan contra la sostenibilidad.

Afortunadamente para el caso de Medellin, la red de ciudades Cémo Vamos ha
llevado a cabo juiciosamente estudios de calidad de vida en la ciudad, anualmente.
desde el 2006. Estos estudios se han vuelto un importante instrumento, tanto para
la administracion como para la ciudadania, pues sus hallazgos y sugerencias estan
presentes en la toma de decisiones. En estos informes se entiende la calidad de vida
como el acceso de los habitantes de la ciudad a bienes y servicios basicos de calidad
y se extiende al evaluar de manera subjetiva, la concepcion que los ciudadanos
tienen de su propio bienestar y el de su comunidad (Medellin Cémo Vamos, 2012).
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5.7 Salud publica

Aunque las facultades de medicina del pais han trabajado desde finales del siglo XIX
en medicina preventiva y campafas de higiene publica, el origen de la salud publica
en Colombia, como disciplina, se da entre finales de la década de 1950 y mediados
de 1960 en Medellin (Gil Blas, 2013). A partir de ese momento se tuvo una mirada
multidisciplinaria para la compresién de esta area de la salud. Se utilizé un enfoque
cercano al de Charles-Edward Winslow (uno de los precursores mundiales de la salud
publica), quien la describia como la ciencia y el arte de prevenir las enfermedades,
prolongar la vida y fomentar la salud y la eficiencia fisica y mental mediante esfuerzos
organizados de la comunidad. Estos esfuerzos son importantes para sanear el medio
ambiente, controlar las infecciones de la comunidad y educar al individuo en cuanto
a los principios de la higiene personal (Arbelaez & Olaya, s.f.).

Fue en la Universidad de Antioquia (y gracias a los esfuerzos de los médicos y
académicos Ignacio Vélez Escobar y Héctor Abad Gomez, al entonces ministro de
salud publica Santiago Rengifo y al apoyo internacional de las fundaciones
Rockefeller, Kellogg y Ford) que se fundo, el 31 de diciembre de 1963 la Facultad
Nacional de Salud Publica (FNSP) (Gil Blas, 2013). Antes de su fundacion, la salud
publica no era un asunto prioritario en la ciudad o el pais, la red hospitalaria tenia
un desarrollo atrasado y los 6rganos gubernamentales de control en administracién
de salud estaban desarticulados (Arbelaez & Olaya, s.f.). Esto generaba un panorama,
como lo expresan Olaya y Arbeldez, en el que los hospitales funcionaban mas como
casas de caridad que como entidades de salud. Estaban a cargo de fundaciones
sociales sin animo de lucro y desconectadas del Estado (Arbelaez & Olaya, s.f.).

Lentamente la produccién de estudios y formacion de talento humano en esta y
otras facultades que nacieron en afios siguientes convirtieron la practica de la salud
publica en una disciplina estricta que aporta continuamente a la toma de decisiones
a nivel local y nacional, logrando mejorar las condiciones de vida de la poblacion.
Por ejemplo, el desarrollo por parte de la facultad de la Universidad de Antioquia del
proyecto de Analisis de la Situacion de Salud (ASIS), es el mas importante insumo
del que dispone el gobierno para reconocer el estado de salud de la poblacidon
colombiana y direccionar las acciones requeridas (Arbelaez & Olaya, s.f.).
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Segun los mismos autores, esta disciplina busca intervenir factores que den cuenta
de algunas causas del entorno social y politico, igual que los estilos de vida y
comportamientos individuales para enfrentar el riesgo de enfermar o morir. Se busca
dar explicaciones multidimensionales del proceso salud-enfermedad, el cual va mas
alld de lo que corresponde atender a la medicina y es precisamente por esto que
resulta de la mayor importancia de cara a las graves consecuencias que esta
demostrando el modelo de movilidad vigente y para el cual desafortunadamente, se
carece de estudios en diversas areas que sean lo suficientemente contundentes
como para impulsar politicas publicas, planes y proyectos especificos.

Se estima que cerca del cincuenta por ciento del impacto sobre la salud de la
poblacion a nivel mundial se debe a determinantes sociales y econdmicos, mientras
que solo un quince por ciento puede atribuirse a aspectos biolégicos y genéticos
(OMS, 2016), que es en los que paraddjicamente, se invierte la mayoria de los
recursos de la salud (OPS, 2012). Esta mala distribucion de los recursos genera una
distorsion bajo la cual las soluciones necesarias se alejan mucho del alcance porque

se avanza en direcciones equivocadas.

Recientemente, el parlamento europeo mantuvo debates acerca de si, por ejemplo,
los ministerios de salud deberian aportar a la construccion y mantenimiento de
sistemas de transporte mas limpios y saludables bajo el argumento de estar
consumiendo aln mas recursos para atender las consecuencias de no tenerlos. Esa
es la maravilla que produce tener datos y saber utilizarlos, en algdn momento, con
la informacién necesaria, aparece una buena idea, se enfocan los esfuerzos y la
sociedad progresa un paso mas.

Medellin ha llevado a cabo una tarea juiciosa en varios aspectos de la salud publica,
como controles epidemioldgicos y campafias de higiene y vacunacién (Gil Blas,
2013). Uno de los temas en los cuales la administracion mas recurre al conocimiento
producido por los técnicos de la salud publica es en la identificacion y el trato de las
principales causas de mortalidad en la ciudad. La recopilacion de datos ha sido
fundamental para este fin. Fruto de la consolidacion de datos es posible contar con
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la publicacion anual del reporte Indicadores basicos de la situacién de salud en
Medellin, que empezd en 2004.

Utilizando los indicadores de mortalidad a lo largo de los afios es posible observar
como han variado las principales causas, remitirse a estudios o politicas al respecto
y plantear nuevas lineas de investigacion que relacionen estas causas con otros
conceptos que reclaman mas atencion, como la calidad de vida, la movilidad o el
medio ambiente.

Precisamente dos reconocidos académicos de la ciudad, pertenecientes a la FNSP de
la Universidad de Antioquia, han sido los encargados destacar, por separado, dos de
las problematicas que mas tienen relacion con la movilidad: Elkin Martinez quien ya
en 2008 habia publicado un articulo con hallazgos de las posibles conexiones entre
la contaminacion del aire por la industria y le transporte y las condiciones
desfavorables de la salud en los habitantes del valle de Aburra (Martinez & Bedoya,
2008), y Gustavo Cabrera, quien ha dedicado sus ultimos diez afios de investigacion
a la seguridad vial de la ciudad, entendiendo las lesiones, la discapacidad y las
muertes en las vias con un enfoque epidemioldgico (Cabrera, Velasquez, & Espinosa,
2017).

Sin embargo, la preocupacion por el aire no es un asunto local ni una singularidad
del valle de Aburra. Entre los principales intereses del estudio actual de la salud
publica a nivel global, sin duda, se encuentra la afectacién a la salud humana (y
seguramente de muchas otras especies) por parte del aire urbano. La cantidad de
vinculos que se han podido encontrar entre las nuevas oleadas de muertes
prematuras, y la contaminacion de las ciudades en particular, es abrumadora no solo
por las cifras, sino también por la dificultad de producir un efecto de alerta y accién
al respecto, pues algunas de las causas de mayor incidencia son justamente
actividades cotidianas que parecen inofensivas, pero estan generando una crisis
generalizada. Uno de los protagonistas de la delicada situacion con el aire, es el
material particulado que como se explica a continuacion, es un componente metalico
emitido por diferentes procesos de combustion e inhalado por seres vivos

generando anomalias en sus organismos.
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5.7.1 Calidad del aire y material particulado (MP)

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) ha estimado desde 2016 que por lo
menos 4,2 millones de personas pierden la vida debido a la mala calidad del aire
exterior que respiran cada dia (OMS, 2016). Desde entonces, cada afo se publican
reportes acerca de la cantidad de la poblacion mundial que vive en condiciones de
contaminacion que superan las recomendaciones de la OMS, la cifra oscila entre 90
y 95 por ciento.

Find location

8,63

Figura 29. Concentracion de MP2,5. Promedio anual en el mundo, 2016. Fuente: (OMS, 2019).

En la figura 29, se muestra la distribucion de las malas condiciones ambientales,
medidas como el promedio de concentracion de material particulado MP2,5 cada
dia durante el afo 2016. Aunque esta situacion afecta a la mayoria de la poblacion
mundial, se ve principalmente en Asia y Africa. Sin embargo, también tiene un efecto
importante en América Latina.

Por su parte, en la figura 30 se ve el panorama de algunas ciudades colombianas,
siendo Medellin la Unica que presenta una porcion de mancha roja, con valores de
concentracion de material particulado entre los 26 y los 35 microgramos por metro
cubico [ug/m?] de promedio anual.
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Figura 30. Concentracion de MP2,5. Promedio anual en ciudades colombianas, 2016. Fuente: (OMS, 2019).

Las principales afectaciones identificadas se reflejan en enfermedades del corazon,
infartos, enfermedades cronicas pulmonares, cancer de pulmon y enfermedades en
las vias respiratorias. En el reporte de la OMS con datos del 2016, se determina que
a nivel mundial la polucion del aire seria responsable del 29 por ciento de todas las
muertes y enfermedades relacionadas con el cancer de pulmon, el 17 por ciento de
todas las muertes y enfermedades relacionadas con infecciones agudas de las vias
respiratorias inferiores, el 24 por ciento de los infartos, el 25 por ciento de las
enfermedades isquémicas del corazén y el 43 por ciento de todas las muertes y
enfermedades relacionadas con las obstrucciones cronicas pulmonares (OMS, 2016).

La razdn por la que estas enfermedades han llamado la atencion de forma particular
en los Ultimos afios es que debido a la contaminacién exterior, se ha superado la
cantidad de muertes, ocasionadas por la inhalacion directa de humo de cigarrillo y
fogones de lefia (estimada en 3,8 millones de personas a nivel mundial) (OMS, 2016)
asi que estas enfermedades que estuvieron asociadas a los malos habitos o a malas
condiciones socioecondmicas se convirtieron en gran parte de las enfermedades de
todos los entornos urbanos, por el simple hecho de respirar en la calle. Esto se debe

76



a que se normalizo la presencia de un asesino invisible que acosa tanto a fumadoras,
como a nifas, deportistas, profesoras o abuelas que no fuman.

Como se muestra en la figura 29, para gran parte de Africa y el sudeste asiatico, la
falta de cobertura en energia eléctrica representa uno de los mayores pendientes de
la region y agudiza la crisis en términos de salud publica, que se materializa en la
cantidad de muertes asociadas a la inhalacion de humo. Con la excelente cobertura
de servicios publicos y principalmente de energia eléctrica y gas natural o gas
propano para cocinar, el aire interior no es un problema considerable para el valle
de Aburra, asi que la responsabilidad de los efectos que se han reportado sobre la
salud humana radica en la industria y en el transporte.

Un elemento que ha cambiado esta dinamica de asociacién del aire urbano con la
salud es el estudio cada vez mas detallado (y con tecnologia que lo permite) sobre
la presencia de metales pesados en los gases emitidos por los diferentes procesos
industriales y de transporte, ya sean mecanicos, térmicos o de otro tipo. Estos
metales pesados, denominados material particulado o PM!! (por sus siglas en inglés),
tienen dos condiciones que lo hacen especialmente peligroso. La primera es que, por
su tamafo, no hay filtros naturales en el cuerpo que eviten su inhalacién. La segunda
es que, por su composicion, no pueden ser evacuados del cuerpo y generan
mutaciones en los 6rganos receptores (Li, Guo, & Williams, 2016). Las figuras 31y
32, muestran de forma grafica el tamafo de las particulas en comparacion con un
cabello humano y posteriormente la ubicacién y dimensiones aproximadas de los
filtros naturales que tiene el cuerpo humano para evitar dichas particulas.

11 En este documento, el material particulado se ha expresado como MP (en espafiol) y no como PM, que se
refiere a la denominacion en inglés de la misma sustancia. EI nimero que acompafia las letras representa el
tamafio de las particulas expresado en micrémetros, que cominmente son tres: MP10, MP2,5y MP1.
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CPM

CABELLO HUMANO Partlculas de é‘gmbustlén,
compuestos organicos, metales, etc.

DE 50 a 70 ym <2,5 um (micrones) de dismetro
(micranes) de didmeiro

< PM10
Palvo, polen, moho, etc.

90 Pm (micronss) de dismetro
ARENA FINA DE PLAYA

Figura 31. Representacién del MP10 y del MP2,5. Elaboracién: EPA, 2016

Pasajes nasales
MP (7-11 pm)
Faringe MP (7-4.7 pm)

Traquea MP (4.7-3.3 pm)

Bronquios primarios
MP (4.7-3.3 um)

Ramificaciones de los bronquios

Alveolos MP
MP (1.1-0.65 pm) (0.65-0.43 pm)
Branquiolos MP
{1.1-0.65 pm)
Bronquiolos MP
1.1-0.
{1.1-0.65 um) Alveolos MP

{0.65-0.43 pm)

Figura 32. Representacion de los filtros naturales del cuerpo humano. Elaboracion: CeMCAQ
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Con la creciente investigacion sobre la presencia del MP1, el material particulado
medible mas pequefio hasta ahora, se ha concluido que no hay un nivel de inhalacién
de aire contaminado que sea seguro, asi como no se ha podido determinar que sea
peor una alta exposicion durante poco tiempo que una baja exposicion por un
tiempo prolongado (Harvard School of Public Health, 2017). En otras palabras, las
alertas rojas que se extienden durante una o dos semanas pueden ser tan graves
como la situacién de contaminacion moderada, que se marca con amarillo, por varios
meses. Asi que la Unica forma de revertir la crisis de salud ocasionada por la
contaminacion del aire urbano es dejar de contaminarlo con emisiones toxicas, ya
que, como indican los ultimos estudios, ningun nivel es seguro. El estudio del MP1
es de la mayor importancia, ya que ha sido encontrado en los alveolos pulmonares,
de donde puede pasar al sistema nervioso y generar malformaciones de transmision
genética (Li, Guo, & Williams, 2016).

En Medellin, la calidad del aire es monitoreada desde el afio 2000 por la autoridad
ambiental de la region, el Area Metropolitana del Valle de Aburra (AMVA). Desde
octubre de 2008, la Universidad Nacional de Colombia, sede Medellin, ha estado
operando la Red de Monitoreo de Calidad del Aire (REDAIRE), la cual fue creada en
1992 mediante una cooperacidon institucional de la que hacian parte el AMVA,
Corantioquia y las Universidades: Pontificia Bolivariana, la de Antioquia, la Nacional,
la de Medellin y el Politécnico Colombiano Jaime Isaza Cadavid. Desde 2003 se
sumaron el Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM),
Corporacién Autonoma Regional de las Cuencas de los Rios Negro y Nare (Cornare)
y la Secretaria del Medio Ambiente de Medellin. Actualmente la red cuenta con
veinte estaciones fijas y una estacion movil.

Esta infraestructura permite que el centro de control del AMVA y el Sistema de Alerta
Temprana Ambiental de Medellin (SIATA) hagan un seguimiento en tiempo real de
los datos generados por los equipos automaticos. Uno de los logros importantes de
esta gestion, fue la colaboracion que hubo con Ecopetrol (la empresa estatal de
petroleos) para fijarse y cumplir con la meta de reducir la concentracion de azufre
en el diésel que se entregaba a la ciudad, pasando de 4500 a 50 partes por millon,
medidos a partir de julio de 2010 (Tellez, 2012).
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Otro de los esfuerzos notables se dio en vehiculos de transporte publico, en los que,
mientras se hacia efectiva la renovacién del parque automotor, se instalaron filtros
que aportaron a una reduccion tedrica del ochenta por ciento del material
particulado emitido (Gonzalez, 2010). La penetracion de vehiculos eléctricos ha sido
otra de las banderas para reducir las emisiones en la ciudad.

Otros estudios realizados con respecto a la calidad del aire en Medellin destacan que
las emisiones atmosféricas han aumentado en Medellin a raiz del crecimiento del
parque automotor y de la congestion vehicular. Ademas, dicen, la geografia de la
ciudad propicia la acumulacion de material particulado a lo largo del valle, debido a
la baja ventilacion natural que causan las montafas aledafias (Moore & Rincon,
2017). A pesar de las limitaciones naturales, el parque automotor sigue siendo la
principal causa de material particulado en la ciudad. Mientras que en el 2010 se
estimaba que las fuentes moviles representaban el sesenta por ciento de las
emisiones (Posada, Farbiarz, & Gonzalez, 2011), estudios recientes han afirmado que
la contribucion del transporte a la contaminacion del aire se acerca al ochenta por
ciento (Contraloria General de Medellin, 2013)

Para ver efectos en la descontaminacion del aire, se deben reducir las emisiones vy,
para lograrlo, faltan controles estrictos al parque automotor. En el afio 2013, un 46
por ciento de los vehiculos a gasolina evaluados en la ciudad, no aprobaron la
verificacion de norma de gases. En vehiculos diésel, el incumplimiento fue del 44 por
ciento. (Contraloria General de Medellin, 2013). Actualmente, la cifra ha subido y se
ubica cerca del cincuenta por ciento de la evasion y ochenta por ciento de
rechazados en las pruebas (Supertransporte, 2017)

A proposito de las medidas tomadas por la administracion para reducir la congestion
y luego comunicadas y entendidas como medidas ambientales al eximir a los
vehiculos que funcionan con ayuda de gas natural o son eléctricos, esta el pico y
placa. Segun estudios sobre el comportamiento de las emisiones y la concentracion
de material particulado entre 2004 y 2007, este ha sido variable en diferentes
componentes y no se puede afirmar que la contaminacion ambiental haya
disminuido con la aplicacion de esta medida (Posada, Farbiarz, & Gonzalez, 2011).
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5.7.2 Ruido

Actualmente no es dificil encontrar niveles de ruido que tengan efectos adversos en
la salud. Como lo sugiere la OMS desde en uno de sus reportes de 1999, incluso los
espacios “silenciosos” han sido contaminados con diferentes ruidos (OMS, 1999). Se
pueden identificar muchas causas para explicar el creciente problema de la
contaminacion acustica, empezando por el crecimiento poblacional y la pérdida de
suelo rural a favor de la expansion urbana. Si ademas se combinan la falta de
medidas adecuadas para restringir la emisién de ruido y la popularidad de artefactos
ruidosos de la modernidad (entre ellos los vehiculos), se puede suponer que en la
disposicion de las ciudades hay gran responsabilidad y también posibilidades para
controlar este tipo de contaminacion (Chepesiuk, 2005).

Desde 1981, la Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados Unidos (EPA por sus
siglas en inglés) aporto suficiente evidencia para sefialar al transporte de pasajeros,
incluyendo trenes, buses, carros y motocicletas como una de las fuentes de ruido
exterior mas generalizadas. Ya para entonces, advertia que mas de cien millones de
estadounidenses, casi la mitad de la poblacion de ese afio, estaban expuestos a la
contaminacion acustica producida por el transporte alrededor de sus casas (EPA,
1981).

Pero el ruido no solo es una molestia cada vez mas comun. Diferentes estudios han
demostrado sus efectos adversos, tanto para la salud, como en otros aspectos
sociales e incluso econdmicos, ya que los efectos que se dan inicialmente sobre la
salud pueden generar limitaciones sociales de interaccion, reducir la productividad y
la capacidad de aprendizaje, justificar la inasistencia a la escuela o a los sitios de
trabajo, e incluso incrementar el consumo de drogas y los accidentes (Westman &
Walters, 1981). Esto se debe principalmente a que el ruido, al ser percibido
inconscientemente como una sefal de alerta, incluso al dormir, hace que el cuerpo
reaccione “luchando o huyendo” con alteraciones nerviosas, hormonales y vasculares
que tienen consecuencias de largo alcance en el organismo (Babisch, 2005).
Adicionalmente como factor ambiental, en una comunidad o un sector con niveles
de ruido considerables, es comun la pérdida del valor del suelo y de las propiedades
(OMS, 2006).
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A pesar de haberse reconocido como una condicion desfavorable para la salud, es
preocupante que no se le dé mas importancia a otros efectos fisiologicos vy
sicologicos del ruido, (Stevens & Warshofsky, 1975), pues diferentes procesos
cognitivos y hasta las emociones, tienen una interaccion permanente con los
estimulos sonoros para incidir en el estado de conciencia (Zubek, 1969). Con el
incremento del ruido producido por las industrias y el transporte, se ha podido
analizar diferentes situaciones en las que se demuestra su relacion con la pérdida del
desempefio en multiples tareas y la frustracion que finalmente pueden desencadenar
altos niveles de estrés (Westman & Walters, 1981), siendo el estrés otra causa de
graves afectaciones a la salud como los infartos, el asma, la obesidad o la diabetes
(Griffin, 2019).

La situacidon de ruido es algo que también hace particular el caso de Medellin en
términos de contaminacion ambiental y calidad de vida pues, desde 2007, con la
elaboraciéon de los mapas de ruido para Medellin, Itagli y Bello, la ciudad ha sido
clasificada como la mas ruidosa del pais (Secretaria de Gobierno, 2017). En estos
mapas, se ve claramente el efecto que tienen las vias, tanto principales como locales.
Sin embargo, con respecto a los niveles de ruido causados por el transporte en la
ciudad, no se perciben grandes esfuerzos por la recoleccion de datos ni estudios que

sirvan para encontrar una solucion.

La Contraloria General de Medellin, se encarga de recoger resultados del
seguimiento realizado por la empresa Publik Informadores en algunos cruces viales
de la ciudad entre los afios 2009 a 2013. Segun los resultados de las mediciones de
ruido realizadas por Publik Informadores, de una muestra de 469 registros tomados
en diferentes cruces viales de la ciudad de Medellin en 2013, el promedio anual fue
de 83,2 decibeles. En los uUltimos cinco afios (2008-2013) el nivel de ruido medio ha
fluctuado alrededor de los 82 decibeles (Contraloria General de Medellin, 2013). Una
conversacién alcanza unos cincuenta decibeles y un taladro, los cien.

Ya en 1990, el Instituto Nacional de Salud de los Estados Unidos, se preocupaba por
campanfas para visibilizar y alertar sobre los desconocidos efectos del ruido. Treinta
ahos después, es poco lo que en politicas publicas locales se ha logrado para
restringir dicha emision y garantizar el bienestar colectivo.
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6. Metodologia

Partiendo de los reportes de movilidad urbana que publicé la Corporacion Andina
de Fomento (CAF 2009; 2016) y con los cuales se calcularon dos indices comparativos
entre dieciséis ciudades de América Latina para los afios 2007 y 2014, se encontré
una leve mejora de Medellin con respecto a la primera revision. La ciudad ascendio
dos puestos (del décimo al octavo) y se mantuvo por encima de promedio, con
puntajes de 5,26 y 6,06 sobre diez puntos posibles. Ademas, no estuvo muy lejos de
los 7,33 y 7,21 que obtuvieron las ciudades calificadas en primer lugar para dichos
afnos. El resumen de los resultados generales para los indices de 2007 y 2014, se ven
en las figuras 33 y 34.

indice de Movilidad General para el afio 2007
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Figura 33. Resultados generales del indice de movilidad calculado para 2007. Fuente: Elaboracion propia con
base en (CAF, 2010) y (Cadena-Gaitan, 2014).
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indice de Movilidad General para el afio 2014
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Figura 34. Resultados generales del indice de movilidad calculado para 2014. Fuente: Elaboracion propia con
base en (CAF, 2016) y (Cadena-Gaitan, 2014).

Cuando se presentan este tipo de mediciones, hay algunas inquietudes alrededor de
otras variables que pueden estar relacionadas con los avances en el transporte. Para
entender mejor el estado de la ciudad en un contexto mas amplio, se debe realizar
una busqueda detallada de los indices generales y asi, poder establecer si esa mejora
de los indices de movilidad también representa una mejora para el sistema urbano
general o si, por el contrario, los indices de caracter sectorial pierden la relacion con
otras variables de primera importancia y no permiten una comprension tan amplia
de territorio. Ya que dentro de los objetivos y el contexto de esta investigaciéon se
menciona en varias oportunidades la integralidad de los sistemas urbanos, con ese
mismo enfoque se hace el analisis de variables, teniendo clara la relevancia y
popularidad del concepto de la movilidad sostenible.

Asi pues, con la sostenibilidad en la mira, se empieza una busqueda de variables
asociadas, empezando por la vida, pues si algo se debe garantizar cuando se
caracteriza a un sistema como sostenible, es la vida. Una vez se tienen pistas sobre
los efectos letales del transporte en la region, se considera profundizar en el analisis
de las posibles causas base. Resulta tan importante entender cada detalle del
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proceso de una muerte relacionada con el transporte, como entender la parte del
sistema en la cual encajan las posibles causas, pues en definitiva todas las variables
estan relacionadas entre si y es el conjunto de las interacciones y no el dato o el
hecho, lo que produce los efectos mas notables (Brooks, 2012).

Inicialmente se pretendia identificar y sefialar la mayor cantidad de relaciones
aparentes entre la movilidad y la calidad de vida, pero con el tamafio del problema
encontrado al revisar las muertes probadas y posiblemente asociadas a la mala
gestion del transporte, el asunto de la salud publica y especificamente, la fatalidad
que se debe al sistema de movilidad cerrd el alcance del trabajo, para establecer
mejores conceptos y hacer analisis mas detallados sobre los temas mas urgentes.

6.1 Caracterizacion de las defunciones en Colombia y el valle de Aburra

Teniendo una buena experiencia con las bases de datos del Instituto Nacional de
Medicina Legal y Ciencias Forenses (Forensis), y conociendo las diferencias
metodologicas que se presentan con el Departamento Administrativo Nacional de
Estadisticas (DANE), se trabajaron conjuntos de datos de ambas instituciones para
definir, de forma clara, los perfiles de mortalidad general, asi como especificos, tanto

a nivel nacional, como regional para el valle de Aburra.

La primera revisidon consistio en la construccién de una base consolidada basada en
los reportes que emite Forensis, desde 1999 (llamados Datos para la Vida). Con esta
base conformada y un énfasis en las muertes relacionadas a lo que denominan
“"accidentes de transito”, se procedio con el analisis de las bases de datos del DANE.
Uno de los hallazgos interesantes, aunque no sorprendentes, es que, para muchas
de las causas de muerte, la cifra definitiva varia segun la escala y la entidad.

Para evitar esa inconsistencia y la posibilidad de ampliar los errores al relacionar
datos incompatibles, se revisaron dentro de las estadisticas de salud, las defunciones
no fetales que corresponden a una serie de bases de datos de fallecimientos
posteriores a un efectivo nacimiento. Entre las multiples clasificaciones de muertes

no fetales, se analizaron para la escala nacional, las “Defunciones, por area donde
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ocurrié la defuncidn y sexo, seguin grupos de edad. Total nacional” (correspondientes
al cuadro 1) para los aflos 1998 a 2017, ultimo afio con cifras consolidadas.

Para hacer el mismo ejercicio en la escala regional (Medellin y su area metropolitana),
se revisaron y compilaron los informes de “Defunciones por grupos de edad y sexo,
segun departamento y municipio de residencia y lista de causas agrupadas”
(correspondientes al cuadro 4) entre los afios 1998 y 2007 y al cuadro 5 para los afos
2008 a 2017, ultimo afio con las cifras consolidadas.

Con esta base de datos compilada, se decididé profundizar el analisis con las cifras
del DANE debido principalmente a dos razones: son mas completas y faciles de
trabajar las tablas que se pueden organizar con estas cifras y lo mas importante (que
ademas se acerca a los objetivos de esta investigacién) es que, por ejemplo, en los
incidentes viales, se incluyen secuelas, es decir, muertes que se presentan incluso un
aho después de haber ocurrido el hecho en la via. Muchas de las secretarias y oficinas
que trabajan con la seguridad vial desconocen la importancia del seguimiento a las
victimas no fatales en sitio. A pesar de los esfuerzos del DANE, cabe anotar que el
subregistro de lesiones y discapacidades es muy elevado. Aunque también se
presenta un subregistro en el nimero de vidas perdidas, este se ha ido corrigiendo

en los ultimos anos.

6.2 Bases conceptuales y cientificas que relacionan cada tipo de muerte con las
condiciones y el contexto del transporte.

Entendiendo la dimensién del problema y las amplias posibilidades de solucidon que
existen, se hacen dos revisiones principales. La primera tiene que ver con los estudios
que especificamente hayan evaluado el rendimiento del transporte, la
caracterizacion del sistema de movilidad, la configuracion urbana y del transporte, y
lo hayan relacionado con los indicadores de calidad de vida o de salud. La segunda,
mas técnica alrededor de los temas, experiencias, ideas y avances de la ciencia sobre
aquellos aspectos encontrados de la mayor relevancia a la hora de establecer una
relacion entre el sistema de movilidad urbana y la salud publica.
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Como el campo de la calidad de vida, resulta tan amplio y subjetivo en algunos casos
luego de una revision general, fueron objeto de estudio solo aquellos factores que
han demostrado ser causas directas o indirectas de los fallecimientos, pues tienen
alta probabilidad de estar en el origen de las condiciones que producen dichas

muertes.

6.3 Profundizacion en los temas mas agudos. La contaminacion del aire
(incluyendo el ruido), la accesibilidad y la velocidad

Estos tres o cuatro factores, los cuales tienen un origen importante en la
configuracién del sistema de movilidad, se han tratado en detalle para establecer, a
nivel conceptual, su significado, lo que se sabe respecto a la forma en que se
producen, los tipos de efectos que pueden tener sobre la salud y las formas en que
ha evolucionado el estudio para el entendimiento y solucién de dichas

problematicas.

Con base en el simple transito vehicular por la ciudad, se procurd explicar una serie
de eventos que giran en una espiral de retroalimentacién negativa, en la que el
simple hecho de superar un umbral en la circulacion de vehiculos particulares, con
un efecto inicial, que se resume en la congestién, produce las condiciones adecuadas
para una crisis generalizada de salud publica, una crisis dolorosa no solo por la escala
del impacto, sino por el hecho de ser evitable mediante mecanismos de gestion que

son conocidos y exitosos en muchos otros casos de estudio.

Debido a esa posibilidad tangible de mejora, el énfasis especial que se hace en la
conceptualizacion de estos dos factores (por ejemplo, la contaminacion fruto del
transporte y la inseguridad vial, fruto del disefio de las calles y del espacio publico
en general) es un aporte esencial para alcanzar el objetivo de incidir positivamente
en la toma de decisiones, la construccidon de politicas publicas y la priorizacion de

recursos.
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6.4 Elaboracion del perfil de la mortalidad vial en el valle de Aburra

Una vez se aclararon conceptos fundamentales sobre los posibles impactos de las
diferentes caracteristicas del transporte sobre la vida, se retoman las bases de datos
de las defunciones para agrupar y analizar en detalle aquellas con origen directo,
indirecto o posible, en el sistema de movilidad.

Esta elaboracién del perfil incluye un analisis sobre, por ejemplo, la importancia de
cada causa a lo largo de los ultimos veinte afios. Asi, con base en la forma en que se
ha ido modificando la caracterizacion de la mortalidad en la regién, se pueden ver
también los posibles efectos de una motorizacién que solo ha ido en aumento, y de

manera drastica en las mismas dos décadas.

6.5 El aire. Analisis del contexto y los procesos asociados a la pérdida de vidas en

el valle de Aburra

Después de la revision de conceptos y posiciones frente a la problematica general
relacionada con la mala calidad del aire en el mundo, se hace una agrupacién de
todas las causas que se han probado con algin grado de relacién con este
fendmeno. De manera especifica para el valle de Aburra, se revisa la incidencia del
transporte con base en los cuatro inventarios de emisiones a los que se ha tenido
acceso, que reunen informacion de 2007, 2013, 2015 y 2017. Los inventarios son
procesados para estimar la evolucién, con datos oficiales, que han tenido las
emisiones contaminantes en general y para algunos vehiculos con mayor incidencia
como los buses y las motocicletas.

Luego se hace un analisis sobre el material particulado (MP2,5) por sus graves efectos
sobre la salud humana, ya que en la medida en que se ha identificado que esta
emisién tiene una fuerte relacion con las muertes, se pueden establecer proyecciones
o metas que incidan directamente es su disminucion.
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6.6 La velocidad. Analisis de las condiciones de seguridad vial en la ciudad
metropolitana, su evolucion y el efecto de la velocidad sobre algunas vias
principales y representativas del problema

Con el antecedente de los mapas elaborados por la Fundacion Mas Urbano desde
2011, en los que se hacia un levantamiento de los datos de las muertes por incidentes
viales en Medellin y que actualmente publica la administracion en el portal
cartografico de la ciudad de Medellin (GEO Medellin, 2019), se hizo la revision de
algunas avenidas principales para contrastar la cantidad de muertes ocurridas alli asi
como un levantamiento de las velocidades de circulacion estimadas en tramos de
aproximadamente cuatro kildmetros para cada caso. La revision del nimero de
muertes se hizo mediante conteo manual. Por su parte, la revision y estimacién de
las velocidades en cada tramo, de cada corredor vial identificado, se hizo con datos
libres de Google Maps y su herramienta de crowdsourcing, Google Traffic.

En resumen, para cumplir con los objetivos anunciados: se hizo una revision de las
tendencias y las tasas de mortalidad de los Ultimos veinte afios (a nivel nacional y
local) luego para la ciudad de Medellin, se hizo una caracterizacién de las principales
causas de muerte durante el mismo periodo (1998-2017), y de alli, de acuerdo con
lo descrito en el marco tedrico, fueron abordadas las principales causas de muerte
que ademas tienen una relacion directa o indirecta con el transporte. Debido a la
magnitud de su participacion, se hizo un enfoque en la contaminacién y en la
seguridad vial.

Finalmente se exploraron asuntos correspondientes a la motorizacién, la congestiéon
y los tiempos de viajes, junto con algunas estrategias de gestion. Alli se planteo,
cdmo la lucha por evitar una mayor congestion es en parte la que esta generando
los grandes problemas descritos en los puntos anteriores. Asi se cuenta casi una
cronica que lleva al lector por una serie de hechos y de informacion relevante que le
permite hacer conexiones entre las graves consecuencias que produce la
configuracién urbana del valle de Aburra y algunas de las posibles causas asociadas
al transporte.
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7. Procesamiento de datos

7.1 Contexto y tendencias de la mortalidad a nivel mundial

Con datos recopilados por el Banco Mundial, se pueden inferir por lo menos dos
aspectos sobre la mortalidad a nivel global. La primera es que efectivamente la tasa
de mortalidad general ha estado bajando de forma considerable y consistente por
mas de cincuenta afos; casi tres veces desde las dieciocho muertes al afio por cada
1000 habitantes en 1960, hasta las siete calculadas en 2017 (Banco Mundial, 2019).
La pendiente de la linea en la figura 35, tomada directamente del portal del Banco

Mundial, muestra claramente esa tendencia.
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Figura 35. Evolucién de la tasa de mortalidad a nivel mundial 1960-2017. Fuente: (Banco Mundial, 2019).

La segunda es que el mayor desarrollo econdmico de los paises, no necesariamente
se traduce en la disminucion de la tasa de mortalidad. Esto también se puede explicar

por el envejecimiento que viven algunos referentes europeos y casos como el de
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Japén donde la tasa mas baja (5,9) se alcanzé en 1979 y desde entonces se ha
mantenido al alza hasta llegar a mas de once en 2017 (Banco Mundial, 2019). Pero
no se puede trasladar toda la responsabilidad a la contraccién de las natalidades. En
el mapa que aparece a continuacion (figura 36), se muestra la posible incidencia de
los extremos economicos y de productividad en la mortalidad de los paises, puesto
que los tonos mas oscuros, para aquellos paises cuya tasa supera las nueve muertes
por 1000 habitantes, se distribuyen entre algunos de los mas ricos y algunos de los
mas pobres. Parece que han sido tan importantes los avances en el saneamiento
basico y la medicina como las afectaciones que se estan presentando por las nuevas
tecnologias, algunas de ellas, en el campo del transporte y las industrias y es
justamente alli donde cobra relevancia este trabajo al destacar a la movilidad como

un factor externo de graves consecuencias.
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Figura 36. Comparativo de la tasa de mortalidad a nivel mundial en 2017. Fuente: (Banco Mundial, 2019).
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7.2 Panorama general de la mortalidad en el valle de Aburra

Con un analisis de la informacion ofrecida por el Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica (DANE) y por El Instituto Nacional de Medicina Legal y
Ciencias Forenses (Forensis), se ha podido construir un perfil de la mortalidad en la
region, evidenciando su importancia a nivel departamental y nacional, y dando pistas
del amplio campo que existe para mejorar en la gestion de la movilidad como un
asunto de alta incidencia en la salud publica. En la siguiente figura se muestra el total
de muertes registradas en Colombia (200 000 anuales en promedio) asi como las
tendencias de Medellin y de Antioquia con cifras bastantes estables y cercanas a sus
promedios de 12 500 y 30 000 muertes anuales respectivamente.

Numero de muertes anuales en Medellin, Antioquia y Colombia
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Figura 37. Perfil de mortalidad en Colombia, Antioquia y Medellin. Fuente: Elaboracion propia con base en
(DANE, 1998-2017).
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Asi como el nimero de muertes, las tres tasas de mortalidad han presentado una
gran estabilidad y se agrupan en el mismo rango de entre cuatro y seis. Esto es muy
interesante debido a que se puede tener la impresion de que Colombia, con todas
sus dificultades y situaciones adversas en regiones alejadas, tiene una alta tasa de
mortalidad, pero en realidad, ni el pais, ni el departamento, ni la ciudad, presentan
numeros elevados. De hecho, la tasa de mortalidad que presentan se mantiene entre
los rangos inferiores en cada caso. Medellin, por ejemplo, tiene una tasa menor a la
de ciudades como Berlin (9,6) (Knoema, 2019) o Zurich (7,4) (UrbiStat, 2019), mientras
se acerca mas a las tasas de Nueva York (5,5), Sao Paulo (4,4) o Rio de Janeiro (6,2)
(IBGE, 2017).

Evolucion de la tasa de mortalidad en Colombia, Antioquia y Medellin
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Figura 38. Evolucion de la tasa de mortalidad en Colombia, Antioquia y Medellin. Fuente: Elaboracion
propia con base en (DANE, 1998-2017).

Desde 1960, la esperanza de vida en Colombia aumenté en veinte afios llegando a
los 77 en 2017 (Banco Mundial, 2019), un valor medio-alto con relacion al resto de
los paises que se agrupan mas cerca de los setenta que de los ochenta. Esto plantea
un reto en términos de salud publica, ya que, si se consideran las muertes prematuras
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como todas las muertes ocurridas antes de la esperanza de vida, la cifra para
Colombia esta cerca del sesenta por ciento. Si se hace el mismo ejercicio para
Medellin, con el promedio de la esperanza de vida entre los aflos 2000 (71) y 2017
(77), resultaria que, en la ciudad, la mortalidad prematura es del 55 por ciento y esto
quiere decir que mas de la mitad de las muertes que se registran cada afio, son
“evitables”.

Tomando solo las dos causas de muertes ampliamente conocidas como factores de
riesgo con origen en el transporte, se podria trabajar en la disminucion de por lo
menos el treinta por ciento de las muertes prematuras y casi el veinte por ciento del
total de las muertes en el valle de Aburra que promedio 18 500 muertes anuales
entre el afo 2000 y el 2017.

Después de Medellin, los municipios que mayor nimero de muertes reportan, son
Bello, Itaglii y Envigado, sin embargo, los que presentan las tasas mas altas son
Caldas, Copacabana y Sabaneta que ha sufrido un quiebre en los Ultimos siete afios,
pasando de 3,9 a 6,8, la cifra mas alta del area metropolitana en veinte afios.

Numero de muertes anuales en el valle de Aburra, excepto Medellin
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Figura 39. Perfil de mortalidad en el valle de Aburra, excepto Medellin. Fuente: Elaboracién propia con base
en (DANE, 1998-2017).
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7.3 Dinamica de las defunciones en Medellin para las ultimas dos décadas

La compilacion y seleccion de las diez principales causas de muerte en la ciudad se

muestran a continuacion, entre las tablas 3 y 6. Aunque la serie completa

corresponde a la misma tabla para los veinte afios de informacion, se ha separado

en grupos de cinco ahos debido al tamafio de la pagina. Los colores se utilizan para

destacar algunas causas de referencia como: rojo para los homicidios, azul para los

incidentes viales, gris para las enfermedades hipertensivas, que se relacionan con el

estrés y verde para las principales causas asociadas a la calidad del aire.

En amarillo, en la figura 40, se puede ver el comportamiento de dos causas

preocupantes y que quiza tengan relacion con otros efectos del transporte, pero no

han sido tratadas con la debida atencidon ya que se mantiene por fuera de las

primeras lineas, pero van silenciosamente en ascenso; el suicidio y las enfermedades

mentales. Esa figura es una tabla esquematica y a escala de todas las causas.

Tabla 3. Primeras diez causas de muerte en Medellin entre 1998 y 2017. Parte 1

OTRAS ENF. CORAZON

512 AGRESIONES 512 AGRESIONES 512 AGRESIONES 512 AGRESIONES 512 AGRESIONES
1 (HOMICIDIOS), 2.765 (HOMICIDIOS), 2.946 (HOMICIDIOS), 2910 (HOMICIDIOS), 2851 (HOMICIDIOS), 3.046
INCLUSIVE SECUELAS INCLUSIVE SECUELAS INCLUSIVE SECUELAS INCLUSIVE SECUELAS INCLUSIVE SECUELAS
303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES
2 ISQUEMICAS DEL 1481 ISQUEMICAS DEL 1381 ISQUEMICAS DEL 1312 ISQUEMICAS DEL 1.409 ISQUEMICAS DEL 1436
CORAZON CORAZON CORAZON CORAZON CORAZON
605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS
3 CBEOFZEEE(EE/F;’\QEB/EAD:E S 743 VIAS RESPIRATORIAS 883 VIAS REPIRATORIAS 768 VIAS REPIRATORIAS 789 C3E2{7E|§:g§/rj\’\géngD:ES 786
INFERIORES INFERIORES INFERIORES
4 S,?i:;‘;;;{i?gg:[ﬁ: 696 307 ENFERMEDADES 735 307 ENFERMEDADES 740 307 ENFERMEDADES 758 f,?;:;‘;g;?g;c[:g 779
INFERIORES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES INFERIORES
501 ACC. TRANSPORTE
601 DIABETES 601 DIABETES 601 DIABETES 601 DIABETES
5 TERRESTRE, INCLUSIVE 550 MELLITUS 596 MELLITUS 552 MELLITUS 486 MELLITUS 512
SECUELAS
601 DIABETES 501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE
6 MELLITUS 400 TERRESTRE, INCLUSIVE 517 TERRESTRE, INCLUSIVE 428 TERRESTRE, INCLUSIVE 471 TERRESTRE, INCLUSIVE 424
SECUELAS SECUELAS SECUELAS SECUELAS
206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA,
7 TU;IS:E?SXSG?\:EOS 343 TUi/Ilcz):EESSIV\[/I)XSGDNEOS 389 BRONQUIOS Y 357 BRONQUIOS Y 369 BRONQUIOS Y 396
PULMON PULMON PULMON
8 206 ;ﬁ%‘N[:)EU.ERo/;%UEA, 34 206 ;ﬁ’g"\‘DéJ;gI;%UEA' 351 213 RESIDUO DE 321 213 RESIDUO DE 327 213 RESIDUO DE 348
PULMON PULMON TUMORES MALIGNOS TUMORES MALIGNOS TUMORES MALIGNOS
304 ENF.
9 611 OTRAS ENF. 315 611 OTRAS ENF. 334 611 OTRAS ENF. 201 CARDIOPULMONAR, 289 611 OTRAS ENF. 312
SISTEMA DISGESTIVO SISTEMA DIGESTIVO SISTEMA DISGESTIVO DE LA CIRC. PULM. Y SISTEMA DISGESTIVO
OTRAS ENF. CORAZON
109 INFECCIONES 109 INFECCIONES 304 ENF.
10 RESPIRATORIAS 284 RESPIRATORIAS 299 201 TUMOR MALIGNO 247 611 OTRAS ENF. 285 CARDIOPULMONAR, 308
AGUDAS AGUDAS DEL ESTOMAGO SISTEMA DISGESTIVO DE LA CIRC. PULM. Y

Fuente: Elaboracion propia con base en (DANE, 1998-2017).
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Tabla 4. Primeras diez causas de muerte en Medellin entre 1998 y 2017. Parte 2

512 AGRESIONES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES
1 (HOMICIDIOS), 1.553 ISQUEMICAS DEL 1.628 ISQUEMICAS DEL 1678 ISQUEMICAS DEL 1.679 ISQUEMICAS DEL 1.680
INCLUSIVE SECUELAS CORAZON CORAZON CORAZON CORAZON
303 ENFERMEDADES 512 AGRESIONES 605 ENF. CRONICAS 307 ENFERMEDADES 605 ENF. CRONICAS
2 ISQUEMICAS DEL 1.501 (HOMICIDIOS), 1.055 VIAS REPIRATORIAS 863 CEREBROVASCULARES 834 VIAS REPIRATORIAS 871
CORAZON INCLUSIVE SECUELAS INFERIORES INFERIORES
605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 512 AGRESIONES
3 VIAS REPIRATORIAS 944 VIAS REPIRATORIAS 840 CifEéEEE/TgEBfE:ES 808 (HOMICIDIOS), 808 C3E0R7El§:CF)E/TgEB/L\EFEESS 801
INFERIORES INFERIORES INCLUSIVE SECUELAS
512 AGRESIONES 605 ENF. CRONICAS 512 AGRESIONES
4 CEEOFZE;ESE/TQEBCE:ESS 877 C?FZE;:;E/T:EBCE:ESS 777 (HOMICIDIOS), 761 VIAS REPIRATORIAS 787 (HOMICIDIOS), 788
INCLUSIVE SECUELAS INFERIORES INCLUSIVE SECUELAS
601 DIABETES 601 DIABETES 601 DIABETES 601 DIABETES 611 OTRAS ENF.
5 MELLITUS °65 MELLITUS 572 MELLITUS 520 MELLITUS 484 SISTEMA DISGESTIVO 442
206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA, 109 INFECCIONES 501 ACC. TRANSPORTE 109 INFECCIONES
6 BRONQUIOS Y 410 BRONQUIOS Y 424 RESPIRATORIAS 419 TERRESTRE, INCLUSIVE 448 RESPIRATORIAS 440
PULMON PULMON AGUDAS SECUELAS AGUDAS
501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE 109 INFECCIONES
7 TERRESTRE, INCLUSIVE 377 TERRESTRE, INCLUSIVE 396 SIS?SACA)\TDRIZSGESNTEVO 404 RESPIRATORIAS 428 60&33?5;5 433
SECUELAS SECUELAS AGUDAS
8 611 OTRAS ENF. 364 213 RESIDUO DE 373 2 .l;R’\CA)NEgL;géQYUEA 380 611 OTRAS ENF 414 200 ;IR,\CA).N%EU.I;E)/;C\!(UEA’ 425
SISTEMA DISGESTIVO TUMORES MALIGNOS PULMON SISTEMA DISGESTIVO PULMON
TUMORES MALIGNOS SISTEMA DISGESTIVO SECUELAS PULMON SISTEMA URINARIO
109 INFECCIONES 501 ACC. TRANSPORTE
10 2:&’:;;%;?5:;25 314 RESPIRATORIAS 343 TUiAlgl?RElzslr\sl)fl:SGD!\fOS 352 Zﬁé‘ri’\r\fiRuMRIE[\?:;és 389 TERRESTRE, INCLUSIVE 383
AGUDAS SECUELAS
Fuente: Elaboracion propia con base en (DANE, 1998-2017).
Tabla 5. Primeras diez causas de muerte en Medellin entre 1998 y 2017. Parte 3
303 ENFERMEDADES 512 AGRESIONES 512 AGRESIONES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES
1 ISQUEMICAS DEL 1.681 (HOMICIDIOS), 2.044 (HOMICIDIOS), 1.805 ISQUEMICAS DEL 1.741 ISQUEMICAS DEL 1.884
CORAZON INCLUSIVE SECUELAS INCLUSIVE SECUELAS CORAZON CORAZON
512 AGRESIONES 303 ENFERMEDADES 303 ENFERMEDADES 512 AGRESIONES 512 AGRESIONES
2 (HOMICIDIOS), 1.057 ISQUEMICAS DEL 1.696 ISQUEMICAS DEL 1.794 (HOMICIDIOS), 1424 (HOMICIDIOS), 1.049
INCLUSIVE SECUELAS CORAZON CORAZON INCLUSIVE SECUELAS INCLUSIVE SECUELAS
605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS
3 VIAS REPIRATORIAS 873 VIAS REPIRATORIAS 839 VIAS REPIRATORIAS 868 VIAS REPIRATORIAS 913 VIAS REPIRATORIAS 853
INFERIORES INFERIORES INFERIORES INFERIORES INFERIORES
4 307 ENFERMEDADES 809 307 ENFERMEDADES 830 307 ENFERMEDADES 836 307 ENFERMEDADES 792 307 ENFERMEDADES 829
CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES
612 ENFERMEDADES 109 INFECCIONES 109 INFECCIONES 109 INFECCIONES 206 T. M. DE TRAQUEA,
5 SISTEMA URINARIO 466 RESPIRATORIAS 493 RESPIRATORIAS 516 RESPIRATORIAS 510 BRONQUIOS Y 508
AGUDAS AGUDAS AGUDAS PULMON
206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA,
6 SISilE}\A(/ingz E;\‘TFIVO 464 BRONQUIOS Y 447 BRONQUIOS Y 473 BRONQUIOS Y 467 GSﬁTi’\h‘/\F;RL?AR‘IEI\?:;E)S 430
PULMON PULMON PULMON
7 2o lTSR’\éI)N%UTIg/;%UEA 460 611 OTRAS ENF. 437 611 OTRAS ENF. 249 612 ENFERMEDADES 231 lgzs];;ic_l%?gis 429
PULMON SISTEMA DISGESTIVO SISTEMA DISGESTIVO SISTEMA URINARIO AGUDAS
8 lgg;g;iﬁ%g::gs 428 612 ENFERMEDADES 428 612 ENFERMEDADES 234 611 OTRAS ENF. 375 601 DIABETES 378
AGUDAS SISTEMA URINARIO SISTEMA URINARIO SISTEMA DISGESTIVO MELLITUS
9 601 DIABETES 424 213 RESIDUO DE . 213 RESIDUO DE 370 213 RESIDUO DE 268 611 OTRAS ENF. 370
MELLITUS TUMORES MALIGNOS TUMORES MALIGNOS TUMORES MALIGNOS SISTEMA DISGESTIVO
501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE 501 ACC. TRANSPORTE 213 RESIDUO DE
10 TERRESTRE, INCLUSIVE 376 TERRESTRE, INCLUSIVE 382 TERRESTRE, INCLUSIVE 351 TERRESTRE, INCLUSIVE 364 TUMORES MALIGNOS 366

SECUELAS

SECUELAS

SECUELAS

SECUELAS

Fuente: Elaboracion propia con base en (DANE, 1998-2017).
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Tabla 6. Primeras diez causas de muerte en Medellin entre 1998 y 2017. Parte 4

2013

2014

2015

2016

2017

303 ENFERMEDADES

303 ENFERMEDADES

303 ENFERMEDADES

303 ENFERMEDADES

303 ENFERMEDADES

MELLITUS

SISTEMA DIGESTIVO

SISTEMA DIGESTIVO

TUMORES MALIGNOS

SISTEMA DIGESTIVO

1 ISQUEMICAS DEL 1.802 ISQUEMICAS DEL 1.895 ISQUEMICAS DEL 1743 ISQUEMICAS DEL 1870 ISQUEMICAS DEL 2030
CORAZON CORAZON CORAZON CORAZON CORAZON
605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS 605 ENF. CRONICAS
2 VIAS REPIRATORIAS 879 VIAS REPIRATORIAS 919 VIAS REPIRATORIAS 956 VIAS REPIRATORIAS 991 VIAS REPIRATORIAS 1.085
INFERIORES INFERIORES INFERIORES INFERIORES INFERIORES
3 5(1:(;\5?;;1%255 26 307 ENFERMEDADES 431 307 ENFERMEDADES a3 307 ENFERMEDADES 207 307 ENFERMEDADES 479
A EE SRS CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES CEREBROVASCULARES
4 307 ENFERMEDADES 420 S?jsﬁggg\slfs o5 302 ENFERMEDADES 82 122;&;5&%2&? 01 302 ENFERMEDADES 268
CEREBROVASCULARES AR SaEAe HIPERTENSIVAS G HIPERTENSIVAS
206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA, 109 INFECCIONES T . 109 INFECCIONES
5 BRONQUIOS Y 509 BRONQUIOS Y 567 RESPIRATORIAS 628 TS 672 RESPIRATORIAS 657
PULMON PULMON AGUDAS AGUDAS
109 INFECCIONES 109 INFECCIONES 206 T. M. DE TRAQUEA, 206 T. M. DE TRAQUEA, 512 AGRESIONES
6 RESPIRATORIAS 507 RESPIRATORIAS 540 BRONQUIOS Y 589 BRONQUIOS Y 592 (HOMICIDIOS), 614
AGUDAS AGUDAS PULMON PULMON INCLUSIVE SECUELAS
7 612 ENFERMEDADES 75 612 ENFERMEDADES a1 612 ENFERMEDADES 163 sijé\ﬁggngs 509 208 E’RBSNDQEUTIZA;QYUEA' -
SISTEMA URINARIO SISTEMA URINARIO SISTEMA URINARIO AR A YA
8 611 OTRAS ENF. 374 302 ENFERMEDADES 28 Sijgﬁggg\s‘fs 160 612 ENFERMEDADES 130 213 RESIDUO DE 164
SISTEMA DISGESTIVO HIPERTENSIVAS MRS SISTEMA URINARIO TUMORES MALIGNOS
9 213 RESIDUO DE 2 213 RESIDUO DE - 213 RESIDUO DE 15 611 OTRAS ENF. 18 612 ENFERMEDADES 45
TUMORES MALIGNOS TUMORES MALIGNOS TUMORES MALIGNOS SISTEMA DIGESTIVO SISTEMA URINARIO
10 601 DIABETES 399 611 OTRAS ENF. 270 611 OTRAS ENF. 3 213 RESIDUO DE 1o 611 OTRAS ENF. 107

Fuente: Elaboracion propia con base en (DANE, 1998-2017).

Figura 40. Captura de pantalla de las tablas 3 a 6 compiladas. Fuente: Elaboracion propia con base en

(DANE, 1998-2017).
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Hasta 72 causas de muerte cada afio se han identificado para Medellin durante las
Ultimas dos décadas de registro. En ese periodo, una de las tendencias mas
llamativas y alentadoras, es el descenso de las muertes violentas, principalmente de
los homicidios que en la década de los noventa pasaron de casi 7000, en 1991, a
menos de 3000 en 1998. Desde entonces, esa condicion ha merecido el
reconocimiento internacional por la resiliencia de la ciudad al demostrar un avance
para salir de ese circulo de violencia extrema.

Causas de muerte seleccionadas, incluyendo homicidios

e [ncidentes viales Suicidios Trastornos mentales
e Homicidios e E_ Isquémicas del corazén E. Vias respiratorias inferiores
. Respiratorias agudas e T.M. Traquea, bronquios y pulmén
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Figura 41. Causas de muerte seleccionadas en Medellin. Fuente: Elaboracion propia con base en (DANE,
1998-2017).

Como se ve en la figura 41, el descenso en los homicidios, y el muy leve descenso
de los incidentes viales fatales, se contrarrestan con las muertes por causas asociadas
a la contaminacion y al estrés, que de alguna manera han mantenido estables, tanto
los nimeros absolutos de fallecimientos, como las tasas de mortalidad. En otras
palabras, los buenos avances en términos de violencia se ven opacados por la mala
planificacion urbana y la deficiente gestion ambiental en el territorio, pues se ha
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pasado de unas 12 000 muertes en 1998 (incluyendo 3000 homicidios), a 14 000
muertes en 2017 con seiscientos homicidios. En ese periodo de veinte afios, con un
panorama de violencia tan diferente, la tasa solo bajé de 5,9 a 5,6 defunciones por
cada 1000 habitantes.

Aunque los suicidios y las muertes por enfermedades mentales y la hipertension
parecen poco significativas en relacion con las enfermedades respiratorias, su
variacion en los ultimos afos y la evidencia cada vez mayor de su relacion con
asuntos cotidianos que se han normalizado en las ciudades como el sedentarismo,
la congestion o el ruido, las convierte en nuevos focos de interés para una gestion
mas integral de la movilidad urbana. Mientras los suicidios se mantuvieron como la
causa numero 28, oscilando entre la 23 y la 33, el nUmero de casos aument6 desde
los 107 hasta los 157; un incremento de casi el cincuenta por ciento.

Por su parte la hipertension que no habia encabezado la lista por mas de quince
anos se convirtié en un asunto de primera importancia, pasando de ser la quinceava
causa en promedio hasta el aflo 2013, a la cuarta en el 2017. La siguiente figura

muestra dicha variacion.

Incidencia como causa de muerte de las enfermedades hipertensivas

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

10

Causa de muerte No.

12
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Figura 42. Variacion en la incidencia de las muertes por enfermedades hipertensivas. Fuente: Elaboracion
propia con base en (DANE, 1998-2017).
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Pero no solo en términos relativos a otras causas de muerte, sino en nimeros
absolutos, la hipertension se ha convertido en un hecho preocupante. Mientras en
1998 los casos de muerte asociados eran alrededor de doscientos, durante los
ultimos tres afos, las muertes por enfermedades hipertensivas se han acercado a los
ochocientos registros, un aumento de mas del 370 por ciento, pasando asi de
representar el 2,3 por ciento de las muertes prematuras en Medellin, a mas de diez
por ciento. La figura 43 muestra el aumento repentino en este tipo de muertes.

Fallecimientos por enfermedades hipertensivas en Medellin
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Figura 43. Variacion en el nimero de muertes por enfermedades hipertensivas. Fuente: Elaboracion propia
con base en (DANE, 1998-2017).

Solo por encima de la variacién de esta causa, aparecen las muertes ocasionadas por
trastornos mentales y de comportamiento que definitivamente llaman la atencion al
pasar de tres casos reportados en 1998 a 56 en 2016, un aumento de casi veinte
veces en ese periodo. Los trastornos mentales que ocupaban la causa nimero 62,
han tenido el mayor aumento de todas las causas evaluadas con subiendo al puesto
numero 44, sin embargo, se han mantenido por debajo del uno por ciento de las
muertes en la ciudad. Aunque en comparacién con otras causas no es considerable,
el hecho de que esté aumentando en esa medida y la posible relacion que tiene con
la forma de urbanizacién y de transporte del valle de Aburra, la convierten un campo
de estudio relevante para desarrollar en detalle.
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7.4 El transporte como causa del veinte por ciento de las muertes en Medellin
y su area metropolitana, como minimo

7.4.1 El aire

Como lo han reportado y ratificado diferentes entidades a nivel local y nacional, las
muertes con alta probabilidad de haberse causado por la contaminacion del aire han
estado rondando las 4500 anuales por lo menos durante los ultimos cinco afios, casi
un cuarto de las 19 000 muertes que promedia el valle de Aburra en el mismo

periodo.

Entre finales de 2017 y principios de 2018, con el informe de la valoracion econdmica
de la degradacién ambiental en Colombia para 2015, el Departamento Nacional de
Planeacién (DNP) reconocié la muerte de por lo menos 4300 personas en el valle de
Aburra, mas de 2100 de ellas en la ciudad de Medellin, debido a la contaminacion
del aire urbano. Adicionalmente, se estimé en 12,2 billones de pesos el costo de la
degradacion de la calidad del aire urbano para el 2015, lo que representa cerca del
dos por ciento del PIB para el mismo afio (DNP, 2018).

Aunque esta cifra reportada por el DNP fue objeto de multiples discusiones por parte
de funcionarios publicos, sectores académicos y la sociedad civil, a finales de 2018 la
Contraloria General de Medellin reporté que entre 2011 y 2016 fueron atendidos
mas de 3,6 millones de casos por enfermedades respiratorias agudas, “muy
probablemente atribuibles a la contaminacion atmosférica en la ciudad”, y que para
el mismo periodo fueron reportadas por la Secretaria de Salud de Medellin, y luego
validadas por el DANE, casi 23 000 muertes con causas asociadas a estas mismas
enfermedades (Contraloria General de Medellin, UNAL, 2018).

Lo anterior validaba las cifras de los primeros estudios y las alertas de algunas voces
desde la academia que han advertido la muerte de unas ocho personas cada dia en
Medellin debido a la mala calidad del aire. Esta cifra asciende a unas doce para el
area metropolitana donde se ha evaluado por parte de la autoridad ambiental y otros
organismos nacionales, que el transporte tiene una incidencia de aproximadamente

el 80 por ciento de la contaminacion ambiental, sin contar el ruido.
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La forma en que se ha medido esa participacién del transporte es a través de una
serie de inventarios de emisiones que luego son procesados para estimar las
concentraciones de contaminantes que representan en el espacio del valle de
Aburra. Un resumen de los inventarios de emisiones de atmosféricas del valle de
Aburra para los afios 2007, 2013, 2015 y 2017 se muestra en las siguientes tablas.

Tabla 7. Flota de vehiculos reportada para los inventarios de emisiones atmosféricas

2007 2013 2015 2017
Carro 351774 441 749 481 219 501 828
Taxi 0 41192 45968 49 863
Bus 16 702 18 215 19 244 19 943
Camién 25293 36 560 27 101 28 144
BRT 0 69 394 394
Tractocamion 0 0 7105 7583
Volqueta 0 0 3936 4148
Moto 2T 63 335 68 809 19 765 19 764
Moto 4T 185 964 448 946 599 541 654 443
Numero de vehiculos 643 068 1 055 540 1204 273 1286110

Fuente: Elaboracion propia con base en (UPB & AMVA, 2007; 2013; 2015; 2017).

Ya que en los primeros inventarios se agruparon los tractocamiones y las volquetas
con los camiones, no hay informacion discriminada para esos afos en ese tipo de
vehiculo. Se considera que la flota de Metroplus (BRT) que funciona a gas natural no
emite material particulado, sin embargo, se incluye por las emisiones de otros gases
de efecto invernadero como el CO,. La reduccidon de las motos de dos tiempos se
debe a la obsolescencia tecnoldgica de estos motores que han dejado de fabricarse
masivamente, sin embargo, la eficiencia de los motores de las motos de cuatro
tiempos disminuye en la medida en que disminuye el cilindraje y la mayoria de las
motos que se comercializan en la region, pertenecen justamente al grupo de los
cilindrajes mas bajos. Esta situacion, combinada con el aumento exponencial de la
motocicleta, permite que las emisiones totales de las de cuatro tiempos superen a
las de los dos tiempos, incluso cuando estas eran populares. Bajo estas condiciones
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es importante centrar la atencion en controlar el nUmero de vehiculos al mismo

tiempo que se invierte en mejorar la tecnologia con la que operan.

Tabla 8. Emisiones totales en toneladas de material particulado (MP2,5) al afio

2007 2013 2015 2017

Carro 90 73 113 122
Taxi 0 28 30 33

Bus 1114 137 149 146
Camion 580 611 538 579
BRT 0 0 0 0
Tractocamion 0 0 23 22
Volqueta 0 0 394 391
Moto 2T 151 55 17 17
Moto 4T 140 255 233 197

E’;zels‘:f::s 2075 1159 1497 1507

Fuente: Elaboracion propia con base en (UPB & AMVA, 2007; 2013; 2015; 2017).

Tabla 9. Emisiones unitarias en gramos de material particulado (MP2,5) por kilémetro
recorrido por numero de vehiculos de cada tipo de vehiculo

2007 2013 2015 2017
Carro 0,01524 0,01229 0,01398 0,01448
Taxi 0,01524 0,01194 0,01063 0,01078
Bus 1,61500 0,18367 0,18748 0,17726
Camién 0,72482 0,57391 0,62748 0,65027

BRT 0 0 0 0

Tractocamion Sin datos Sin datos 0,49802 0,44634
Volqueta Sin datos Sin datos 3,33672 3,14208
Moto 2T 0,17359 0,05820 0,06263 0,06263
Moto 4T 0,05482 0,04136 0,02830 0,02192

Fuente: Elaboracion propia con base en (UPB & AMVA, 2007; 2013; 2015; 2017).

Aunque hay una clara reduccion en las emisiones unitarias, el hecho del crecimiento
ilimitado que se permite en la flota de vehiculos afecta cada vez mas la cantidad de
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emisiones totales que son finalmente las que se respiran cada dia del afio. Si bien el
salto del 2007 con cambios estructurales debidos a la racionalizacién de buses y
actualizaciones de tecnologias y combustibles fue notable, desde el 2013, las cifras
han seguido aumentando y los esfuerzos por reducir todavia mas la cantidad de
metales pesados en el combustible, son mas costosos y menos representativos en
este punto.

En la siguiente figura se muestra esa evolucion combinada entre la cantidad de
vehiculos y la cantidad de emisiones. Alli se puede entender el efecto que tuvo la
mejora del combustible y la actualizacion de la flota de buses que permitid que aun
con el incremento del parque automotor, se redujeran las emisiones, pero también
queda clara la “estabilidad” o estancamiento al que lleg6 esa mejora, representando
asi una alerta con las medidas para reducir la contaminacién ya que en este punto
solo dependeria del nimero de vehiculos.

NuUmero de vehiculos vs. Emisiones totales en toneladas de MP2,5 al afio
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Figura 44. Relacion entre el nimero de vehiculos y las emisiones totales de MP2,5. Fuente: Elaboracion
propia con base en (UPB & AMVA, 2007; 2013; 2015; 2017).
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Por otro lado, una de las ideas que se ha popularizado al respecto de la
contaminacion del valle, es que es un asunto mayoritariamente de buses y volquetas
(aunque en algunos reportes también se incluyen las motos de dos tiempos, que
mezclan gasolina y aceite en el mismo ciclo), lo que no se explica bien es que ya que
se habla del sistema de movilidad, en este caso caracterizando las emisiones toxicas
asociadas a los diferentes modos, no es una buena practica, comparar el nimero de
vehiculos entre si, sino el nUmero de personas movilizadas que finalmente es la meta

del sistema.

Al hacer esta precisién, se cuenta con dos alternativas para la estimacion de
pasajeros por cada modo; la primera es la tasa de ocupacion que se ha reportado en
algunas de las encuestas de origen y destino del valle de Aburra y que es la que mas
se acerca a la ocupacion real de los vehiculos, la segunda es la estimacion de la
capacidad de los modos utilizados, que presenta una ocupacién tedrica.

Para el valle de Aburra, desde hace unos diez afos se ha estimado la tasa de
ocupacion de carros es de 1,4 personas, la de las motos es de 1,2 y la de los buses
es de diecinueve pasajeros por vehiculo (AMVA, 2012). Aunque las capacidades de
los tres vehiculos en comparacion sean mucho mayores a las de la tasa de ocupacion,
solo la de los buses es realista. La razon es que, aunque sea una buena practica,
compartir el carro es algo bastante complejo debido a que su atributo principal tiene
que ver con la flexibilidad y la autonomia para los recorridos habituales. Si se piensa
en lo dificil que es programar una reunion en cinco agendas diferentes, se puede
entender la dificultad de ocupar un carro con cinco pasajeros, lo que plantea una
situacion utdpica al pretender que los carros compartidos sean una solucion de

escala urbana.

Se puede calcular entonces que para 2017, la emision total de MP2,5 de cuenta de
los carros fue de 122 toneladas, pero por pasajero fue de 0,17 kilogramos. La emisién
combinada de las motos fue de 0,26 kilogramos por personay la de los buses, segun
la tasa de ocupacion fue de 0,38 kilogramos. Si la demanda del sistema colectivo
aumentara hasta una capacidad media de cuarenta pasajeros por bus, la emisién
total por persona seria de 0,18 kilogramos, menor a la de las motos y casi igual a la

de los carros y si los buses se pueden actualizar, mucho mejor.
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El caso de las volquetas es diferente pero también tiene una cara poco visible en los
medios y tiene que ver con una mala combinacion de factores como la topografia,
las normas urbanisticas y el sector inmobiliario. Estos vehiculos estan dedicados
principalmente al movimiento de materiales para la construccion de nuevas
edificaciones y con la creciente ocupacion de las laderas, en sectores que no son los
mas adecuados para desarrollar nuevas zonas residenciales, se ven sometidos a
recorridos mucho mas largos y con el maximo esfuerzo mecanico, lo que en

definitiva incrementa considerablemente sus emisiones.

En la siguiente tabla se muestran las primeras diez causas de muerte entre 2011 y
2017, aunque no aparecen los nombres se ha hecho una clasificacion representando
en verde aquellas causas asociadas a la contaminacion y en blanco otras causas.

Tabla 10. Representacion de las principales causas de muerte relacionadas con el aire

No. | 2011 | Total | 2012 | Total | 2013 | Total | 2014 | Total | 2015 | Total | 2016 | Total | 2017 | Total
1 1741 1.884 1.802 1.895 1.743 1.870 2.030
2 1424 1.049 879 919 956 991 1.085
3 913 853 826 831 843 807 879
4 792 829 820 625 682 701 768
g 510 508 509 567 628 672 657
6 467 430 507 540 589 592 614
7 431 429 375 442 463 509 555
8 375 378 374 384 462 439 464
9 368 370 342 371 452 418 432
10 364 366 329 370 374 412 407

Fuente: Elaboracion propia con base en (DANE, 1998-2017).

Es notable la magnitud y la normalizacién del problema, asi como la existencia de
diferentes caminos por los que se puede trabajar en una solucién estructural. El caso
de la contaminacion muestra la complejidad e integralidad del sistema urbano como
organismo vivo. La mala calidad del aire en Medellin aparte de apoyarse en unas
condiciones fisicas complicadas es consecuencia de decisiones que van desde los
instrumentos planificacién hasta los de gestién y que pueden ser modificadas.
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7.4.2 La velocidad

El efecto directo de la velocidad de circulacion de los vehiculos se puede medir en la
cantidad de muertes en incidentes viales que se presenta cada aio. Aunque la regién
venia mostrando una reduccion importante hasta el 2004, desde entonces la
reduccién en la tasa de mortalidad ha sido baja y el nimero de muertes se ha
mantenido en valores inaceptables. Desde hace veinte afos en Colombia mueren
alrededor de 6100 personas en las vias cada afio (en el 2016, se alcanzé la cifra mas
alta reportada para el pais con mas de 7200 vidas perdidas (Portafolio, 2018)). Y
dentro de esas 6100 en promedio, el valle de Aburra, con mas de 500 muertes
anuales, ha representado el 11,5 por ciento de la mortalidad vial nacional en ese
mismo periodo (Forensis, 1999-2018).

Numero de muertes anuales debido a incidentes viales en cada municipio del
valle de Aburra 2004-2017
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Figura 45. Nimero de muertes anuales debido a incidentes viales en cada municipio del valle de Aburra
2004-2017. Fuente: Elaboracion propia con base en (Forensis, 1999-2018).

Como se puede ver en la figura 45, la predominancia en la mortalidad de Medellin
es casi exactamente la de su incidencia en la poblacion, por lo tanto, no hay ningun
caso aislado en todo el valle, pues la tasa de todos los municipios similar.
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Numero de muertes anuales debido a incidentes viales en cada municipio del
valle de Aburrd, excepto Medellin 2004-2017
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Figura 46. Numero de muertes anuales debido a incidentes viales en cada municipio del valle de Aburra,
excepto Medellin 2004-2017. Fuente: Elaboracién propia con base en (Forensis, 1999-2018).

Al excluir a Medellin se puede ver la variabilidad de los datos en cada municipio, y
por esta situacion se puede percibir la falta de un plan local o regional para la
reduccion consistente de las muertes, pues parece un fendmeno aleatorio.

Mortalidad vial en el valle de Aburra 1999-2018
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Figura 47. Numero de muertes por incidentes viales y tasa de mortalidad en el valle de Aburra 1999-2018.
Fuente: Elaboracion propia con base en (Forensis, 1999-2018).
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Sin embargo, con la disminucién de las muertes en Medellin, la tasa metropolitana
también ha descendido (ver figura 47). Ademas, los incidentes viales han pasado de
ser la quinta causa de muerte en 1998 a la undécima en 2017. La evolucién se puede

ver en la siguiente figura.

Incidencia como causa de muerte de los incidentes viales
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Figura 48. Variacion en la incidencia de las muertes por incidentes viales. Fuente: Elaboracion propia con
base en (DANE, 1998-2017).

Debido a la falta de programas que enfrenten directamente esta problematica, tanto
a nivel municipal como a nivel metropolitano, la reduccion de las muertes puede
tener una explicacion en la autorregulacion del sistema, como se ha planteado por
diferentes académicos al respecto de la seguridad vial en Medellin, la congestién y
la reduccion de las velocidades en algunas vias, puede generar una consecuencia
positiva al reducir el nUmero de incidentes fatales (Cabrera, 2018).

Diferentes avenidas fueron evaluadas por tramos para sistematizar las velocidades
promedio y luego hacer un contraste con la cantidad de muertes ocurridas en esos
mismos tramos. En las siguientes figuras, entre mapas, graficas y fotografias, se
muestra el ejemplo de tres zonas representativas que alertan sobre la importancia
de las calles disefiadas para velocidades acordes al entorno urbano; como ejemplo
se ven las carreras 65 y 64c al norte de la ciudad y la calle 4 sur con las avenidas
Guayabal, Las Vegas y El Poblado al sur de la ciudad.
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La revisidon y estimacion de las velocidades en cada tramo seleccionado, de cada
corredor vial identificado, se hizo con datos libres de Google Maps y su herramienta
de crowdsourcing, Google Traffic para tramos de aproximadamente cuatro kilbmetros
de longitud en cada caso. Como ejemplo, la figura 49, muestra una captura de
pantalla de la velocidad “tipica” en Medellin para un miércoles en la tarde.
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Figura 49. Captura de pantalla de la herramienta Google Traffic. Fuente: Google Maps, 2019.
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El mapa de la figura 49, muestra la plataforma de Google Maps y la herramienta de
Google Traffic que aparece en la parte inferior derecha y permite cambiar entre el
reporte de velocidades “en vivo” y velocidades “tipicas promedio”. Utilizando esta
herramienta, el proceso consistié en evaluar los rangos de velocidades asociados a
los cuatro colores que van desde verde: “rapido”, hasta rojo oscuro: “lento” como se

ve en la barra superior del recuadro mencionado.

La busqueda de valores de referencia no fue exitosa, ya que, hasta el mejor
entendimiento del autor, no hay un estandar con el que Google defina el valor en
kilbmetros por hora de dichos colores. Con el objetivo de avanzar con el gjercicio y
obtener resultados comparables, se definidé un rango de valores de velocidad con
base en pruebas de campo y observaciones realizadas por el autor y se realizé un
detallado analisis para tramaos cortos de cada avenida, anotando la velocidad de
cada dia, cada media hora, entre las seis de la mafiana y las diez de la noche. La
compilacion y procesamiento de los datos de esta lectura que luego se tradujo en
las graficas que aparecen en los resultados para cada via, es como muestra la figura
50. Por su parte, los mapas de los mismos corredores con el nUmero de incidentes
fatales se muestran para cada caso como aparecen a partir de la siguiente pagina en
la figura 51.
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Figura 50. Captura de pantalla del céalculo para el ejercicio de velocidad. Fuente: Elaboracion propia.
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Las carreras 65 y 64c (Autopista Norte), que aparecen dentro de la linea punteada
gris, son avenidas principales para el flujo vehicular en el norte de la ciudad y
recientemente han sido ampliadas para aumentar la capacidad y la velocidad de los
desplazamientos. El analisis en este caso se hizo para el tramo que va desde la calle
71, justo al norte del Parque Natural Cerro El Volador, hasta la calle 104, en el sector
de la Plaza de Ferias. Se analizaron las muertes georreferenciadas por la Secretaria
de Movilidad de Medellin entre 2015 y 2019 y el resultado fue de veintidos para la
carrera 65 y de treinta y cinco para la Autopista Norte.
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Velocidad tipica. Promedio semanal entre las 6 y las 22 horas
Carrera 65 entre calles 71y 104
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Figura 52. Perfil de velocidades de la carrera 65. Fuente: Elaboracién propia con base en Google Traffic.

En este caso, el noventa por ciento de las mediciones esta por encima de los treinta
kilbmetros por hora, el 73 por ciento por encima de los cuarenta y el 39 por ciento
por encima de los cincuenta. El promedio de velocidad en este tramo es de 46
kilbmetros por hora. El nUmero de muertes 2015-2019, veintidos.
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Figura53. Configuracion de la carrera 65. Fuente: Google Street View.
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Velocidad tipica. Promedio semanal entre las 6 y las 22 horas
Carrera 64c Autopista Norte entre calles 71 y 104
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Figura 54. Perfil de velocidades de la carrera 64c.
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Fuente: Elaboracion propia con base en Google Traffic.

Para la Autopista Norte se presenta el 79 por ciento de las mediciones por encima

de los treinta kildmetros por hora, el 58 por ciento por encima de cuarenta y el 52

por ciento por encima de los cincuenta. El promedio de velocidad en este tramo es

de cincuenta kildémetros por hora. El nUmero de muertes 2015-2019, treinta y cinco.

Figura 55. Configuracion de la carrera 64c. Fuente: Google Street View.
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Figura 56. Incidentes viales fatales. Guayabal, Las Vegas y El Poblado. Fuente: (GEO Medellin, 2019)
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Las Avenidas Guayabal, en gris, Las Vegas, en morado, y El Poblado, en verde, son
las tres avenidas paralelas a la regional que mayores flujos manejan para las
conexiones a todos los servicios industriales, académicos y comerciales del sector. El
analisis en este caso se hizo para el tramo que va desde la calle 25 sur, en la frontera
con Envigado, hasta la calle 10, que pasa por el Parque de El Poblado. Se analizaron
las muertes georreferenciadas por la Secretaria de Movilidad de Medellin entre 2015
y 2019 y el resultado fue de dieciocho para la Avenida Guayabal, nueve para Las
Vegas y dos para la Avenida El Poblado. En ese mismo tramo se registraron veinte
muertes sobre la Avenida Regional.
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Velocidad tipica. Promedio semanal entre las 6 y las 22 horas
Av. Guayabal entre calles 85 (25sur del costado oriental) y 10
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Figura 57. Perfil de velocidades de la Av. Guayabal. Fuente: Elaboracion propia con base en Google Traffic.

En la Avenida Guayabal, el 94 por ciento de las mediciones esta por encima de los
treinta kildbmetros por hora, el 64 por ciento por encima de cuarenta y el 58 por
ciento por encima de los cincuenta. El promedio de velocidad en este tramo es de
53 kilobmetros por hora. El nimero de muertes 2015-2019, dieciocho.

Figura 58. Configuracion de la Avenida Guayabal. Fuente: Google Street View.
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Velocidad tipica. Promedio semanal entre las 6 y las 22 horas
Av. Las Vegas entre calles 25sury 10
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Figura 59. Perfil de velocidades de la Av. Las Vegas. Fuente: Elaboracion propia con base en Google Traffic.

En la Avenida Las Vegas, se presenta el veinte por ciento de las mediciones por
encima de los treinta kildmetros por hora, el doce por ciento por encima de cuarenta
y tan solo el nueve por ciento por encima de los cincuenta. Las muertes 2015-2019,
nueve, con una velocidad promedio de veinticuatro kilbmetros por hora.

Figura 60. Configuracidn de la Avenida Las Vegas. Fuente: Google Street View.
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Velocidad tipica. Promedio semanal entre las 6 y las 22 horas
Av. El Poblado entre calles 25sur y 10
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Figura 61. Perfil de velocidades de la Av. El Poblado. Fuente: Elaboracion propia con base en Google Traffic.

En la Avenida El Poblado, el quince por ciento de las mediciones esta por encima de
los treinta kildmetros por hora, el seis por ciento por encima de cuarenta y el tres
por ciento por encima de los cincuenta. El promedio de velocidad en este tramo es

de dieciséis kildmetros por hora y el nimero de muertes 2015-2019, dos.
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Figura 63. Incidentes viales fatales. Calle 4 sur. Fuente: (GEO Medellin, 2019).

La calle 4 sur, que se divide en dos secciones principales, es una via transversal a las
tres anteriores y de hecho las conecta de occidente a oriente, trayendo flujos
principalmente de la Avenida Guayabal hacia la Avenida El Poblado. Este es un punto
particular en la ciudad, puesto que ofrece la oportunidad de ver el efecto de mezclar
infraestructuras de gran escala vehicular como La Avenida Guayabal, de seis carriles,
y el puente Gilberto Echeverri, de ocho carriles, con la Avenida el Poblado de cuatro
o la Loma de Los Gonzalez de dos. La congestion es un factor comun en esta zona y
particularmente sobre el puente y la calle 4 sur. El nUmero de muertos en este
trayecto entre el 2015 y el 2019 es cero.
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Figura 64.LCnfiguracién del puente Gilberto Echeverri (calle 4 sur), 2017. Foto: Gustavo Alonso Cabrera.

=S
Figura 65. Configuracion de la calle 4 sur. Fuente: Google Street View.

El corredor vial de la calle 4 sur, asi como la Avenida El Poblado presentan niveles de
congestion que aportan a la disminucién de la velocidad, y en esa medida al menor
numero de incidentes y muertes asociadas al transporte. A excepcién del puente
Gilberto Echeverri (4 sur), en estos dos corredores hay una configuracion urbana mas

adecuada para la seguridad vial, con pasos peatonales, servicios y comercios.
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La relacion que hay entre la inseguridad vial, la congestién y la contaminacion es casi
evidente, ya que, en principio, los carros y las motos son los modos menos eficientes
en funcion del espacio requerido y ademas son los mas contaminantes en funcion
de pasajeros transportados, pero donde mayor es su efecto para evitar un cambio
notable respecto al reparto modal es en el riesgo vial de los actores mas vulnerables;
peatones y ciclistas. Una evaluaciéon de las muertes viales en Medellin que fueron
discriminadas por modo y compartidos por la Fundacién Mas Urbano con datos de
los afios 2011 a 2015, permitieron estimar la vulnerabilidad como se muestra en las

siguientes tablas.

Tabla 11. Célculo de la vulnerabilidad vial en Medellin

Afo Casos | Caminata | Bicicleta | Tranvia | Metro BRT Bus Carro* Moto
2011 249 108 7 0 0 0 8 12 114
% 100% 43% 3% 0% 0% 0% 3% 5% 46%
2012 259 114 11 0 0 0 5 5 124
% 100% 44% 4% 0% 0% 0% 2% 2% 48%
2013 282 128 13 0 0 0 8 11 122
% 100% 45% 5% 0% 0% 0% 3% 4% 43%
2014 275 137 13 0 0 0 7 12 106
% 100% 50% 5% 0% 0% 0% 3% 4% 39%
2015 277 157 9 0 0 0 7 4 100
% 100% 57% 3% 0% 0% 0% 3% 1% 36%
Promedio 129 11 0 0 0 7 9 113

Reparto 28,5% 22,1% 12,0%
Indicador ‘ ‘ 0,09 0,15 3,53

Fuente: Elaboracion propia. *Carro incluye Taxi y Otros.

Durante los cinco afos analizados, el 95 por ciento de las muertes corresponde a
peatones, ciclistas y motociclistas. Siendo casi la mitad de todas las muertes
representadas por peatones los cuales, a su vez, en la mitad de los casos, han sido
atropellados por motociclistas. Aunque los numeros absolutos de los ciclistas
parecen bajos (considerando que una sola muerte es inaceptable), un analisis
adicional en términos relativos prueba lo contrario.
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El ciclismo resulta ser el modo mas peligroso para sus usuarios y por esta razdn sigue
siendo poco utilizado segun explican diferentes encuestas de percepcion, como la
realizada por Medellin Como Vamos en 2016, en la que, al preguntar sobre la
inseguridad percibida en diferentes modos, la bicicleta recibi¢ un sesenta por ciento
de calificacion de inseguridad (Medellin Como Vamos, 2016).

Tabla 12. Andlisis de la vulnerabilidad vial en Medellin

Caminata Bicicleta Bus Carro Moto

Caminata

Bicicleta

Carro

Bus

Moto

Caminata 1064 174 129 8249 12 5
Bicicleta 20 386 11 1853 54 0
Bus 1162 029 7 166 004 1 0
Carro 901 082 9 100 120 1 0
Moto 489 276 113 4330 23 4
4 077 296 269 15 157 7 10

Viajes Muertes 1M cadaxV | 1/100 000veh | 1/100 000hab

Fuente: Elaboracion propia.

Al hacer las operaciones para estimar la vulnerabilidad relativa al nimero de usuarios
de cada modo, se puede concluir que de acuerdo con los datos disponibles y en
relacién con el reparto modal para los afios de analisis, el riesgo de ir en bicicleta es
cuatro veces mayor al de ir caminando, 86 veces mayor al de ir en bus, doce veces
mayor al de ir en carro y dos veces mayor al de ir en moto. Mientras ha muerto un
peaton por cada 8249 personas que caminan y un motociclista por cada 4330 viajes
en moto, ha muerto un ciclista por cada 1853 viajes en bicicleta, lo que representa
una tasa de 54 muertes cada 100 000 ciclistas.
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Desafortunadamente, para Medellin no existen los estudios de causalidad que
aporten a la comprension de las amplias ventajas del ciclismo urbano para justificar
las inversiones en reducir el riesgo de usar la bici. En el Reino Unido, por ejemplo, se
estima que mueren unos cien ciclistas al aflo por lo que se considera peligrosa a la
bicicleta, pero nuevos estudios revelaron que, 85 000 muertes prematuras a nivel
nacional estaban asociadas a enfermedades prevenibles con veinte a treinta minutos
de ciclismo urbano cada dia (Rutter, Aldred, Walker, Boardman, & Walker, 2018). La
siguiente figura no solo es parte de la motivacién de esta investigacion, sino que
aporta informacién clave para enfrentar una crisis de salud publica generalizada y

relacionada con el transporte urbano.

Figure: A Comparison of Walking, Cycling and Public Transit Use and Obesity Rates

35 — - 60
30 + / IC.I!J
+ 50 =
v
w
25 -+ 8
. + 40 S
8 20 4 3
3 4 30 g_
= 15 4
=
& 599 O
10; . 8]
1
5 | + 10 =
0 : : : : : : : : : 0
© el [o) > > = © w -
g § 2885 &8 ¥ § 8§ E B %
= < ;g, < = £ o 3 & E
l-l_ b S
©Te § & = 2 &
()
=
B— OBESITY S WALK, CYCLE, PUBLIC TRANSIT

Figura 66. Relacion entre la movilidad activa y la obesidad. Fuente: (National Academy Sciences, 2010).

En la figura 66, se expone, para diez paises, la relacion encontrada de la caminata, el
uso de la bicicleta y del transporte publico con la obesidad, la correlacion es
asombrosa y debido a este tipo de reportes, recientemente, se discute si, los
ministerios de salud, por ejemplo, deberian dedicar su presupuesto a la construccién
de infraestructuras de transporte mas limpio, eficiente y saludable, pues como
exponen aquellos que promueven la idea, seria mucho mejor invertir en la
prevencion de las enfermedades que atender las consecuencias de un sistema de

movilidad ineficiente e insostenible.
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7.5 La motorizacion y la congestion en el valle de Aburra

Diferentes estudios y variadas opiniones coinciden en sefialar a la motorizacién y la
congestion posterior, como la base de muchas consecuencias negativas que se han
descrito a lo largo de este documento. Aunque sea cierto que a partir de la
congestién se gestan grandes desafios para las ciudades, en realidad, se puede ir
mas atras y encontrar que la motorizacién y la congestion son el producto de una
mala gestion territorial que no ha sabido integrar los procesos urbanos siendo cada
parte esencial en la construccion del conjunto.

Uno de los principales factores que produce crisis de movilidad como las que se
presentan en el valle de Aburra, es la urbanizacién periférica, en ladera, inaccesible
o fuera del alcance (por las distancias) para la movilidad a escala humana y sin
cobertura de transporte publico, pero ese tema no hace parte del desarrollo de esta
investigacion. Lo que se presenta a continuacion, es el analisis de la informacién
recopilada sobre la motorizacion y la congestion como un hecho que incide de
manera directa sobre los temas que ya han sido abordados.

Numero de carros y velocidad promedio en Medellin 2005-2018
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Figura 67. Relacion entre el namero de carros y la velocidad promedio en Medellin 2005-2018. Fuente:
Elaboracidn propia con base en (RUNT, 2017) (ANDI & Fenalco, 2016) (Mintransporte, 2015) (STTM, 2011).
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Para empezar, en la figura 67, se muestra precisamente, la relacién que hay entre la
cantidad de carros y la congestion en términos de la velocidad promedio que se ha
reportado durante los Ultimos quince afos. Mientras la cantidad de carros casi se
triplica, la velocidad bajo de 34 a 20 kildmetros por hora.

El crecimiento del parque automotor, por su parte no ha obedecido al crecimiento
poblacional, que, aunque tenido una tasa elevada, no se compara con el ritmo de
crecimiento de vehiculos. Una revision histérica de la motorizacion (niumero de
carros por cada 1000 habitantes) muestra como en el valle de Aburra, se presentaron
diferentes ritmos de motorizacion asociados a factores externos como la
construccion de vias, el crecimiento econdmico o el pico y placa. En la grafica de la
figura 68 se incluyen las motos como parte de la motorizacién que para el caso de
Medellin y su drea metropolitana no se expresa en nUmero de carros, sino en nimero

de vehiculos.

Motorizacion en el valle de Aburra 1900-2020
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Figura 68. Motorizacion en el valle de Aburra 1900-2020. Fuente: Elaboracién propia con base en (RUNT,
2017) (ANDI & Fenalco, 2016) (Mintransporte, 2015) (OICA, 2016) (STTM, 2011).
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Personas por vehiculo en el valle de Aburrd 1928-2018
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Figura 69. Niumero de habitantes por vehiculo en el valle de Aburra. Fuente: Elaboracion propia con base en
(RUNT, 2017) (ANDI & Fenalco, 2016) (Mintransporte, 2015) (DANE, 2005) (Botero, 1996) (DANE, 1976).

Como se puede ver la figura 69. la primera etapa de la motorizacién, desde la llegada
del primer carro en 1899 hasta 1970, fue bastante lenta, en 1970 y el 2000, con una
ciudad que ya estaba bien cubierta de amplias avenidas, la motorizacién se acelerd
y se empezd a convertir en un problema visual e incbmodo debido a esas primeras
experiencias de congestion, pero a partir de 2003-2004, con la puesta en marcha del
pico y placa, que originalmente restringia la circulacién del veinte por ciento de los
carros por cuatro horas cada dia, la motorizacion se salié de control. Actualmente,
con una cifra que supera los 450 vehiculos por cada 1000 habitantes, el valle de
Aburra se acerca a condiciones de motorizacion como las de Inglaterra con 480 o
Japdn con 580 medidos en 2016.

En 1928 con contaban 234 personas por vehiculo, para 1985 ya eran 23 y en el 2015
se reportaron tres personas por vehiculo. Pocas ciudades y algunos microestados
como San Marino y Moénaco han pasado la barrera de motorizacion de tener mas
vehiculos que habitantes, como en El Poblado, en Medellin. Esto plantea otros retos
en términos del espacio dedicado al estacionamiento. Para explorar los graves
impactos del estacionamiento sobre las ciudades, se recomienda revisar la valiosa
produccion de Donald Shoup, minimo en: (Shoup, 2005) y (Shoup, 2018).
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;Cuanto se demora su viaje? (Medellin Cémo Vamos 2006-2016)
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Figura 70. Aumento en los tiempos de viaje segun encuestas de percepcién. Fuente: Elaboracién propia con
base en (Medellin Cémo Vamos, 2016).

El hecho de que haya cada vez mas personas con problemas para llegar a sus
destinos a tiempo, como lo muestra la figura 70, con encuestas de percepcion
durante diez afios, da cuenta de lo importante que es mantener un balance entre la
eficiencia y la capacidad de los sistemas de transporte en la ciudad. Mientras el
porcentaje de personas que reportaron aumento en sus tiempos de viaje paso del
17 al 45, quienes dijeron haber tardado lo mismo bajaron del 67 al 30 por ciento,

ambas cifras muy significativas.

Las figuras 71 y 72 muestran la relacion entre el cambio en el tipo de modos de
transporte y el cambio en los tiempos de viaje con base en las encuestas de origen
y destino entre el 2000 y el 2017. Se puede identificar que, con una disminucién del
transporte publico y la caminata en diez por ciento, mientras que los vehiculos
particulares aumentaron en ese mismo porcentaje, se aumento el tiempo de viaje en

diez minutos.
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Figura 72. Tiempo de viaje en funcién del transporte individual. Fuente: Elaboracion propia con base en

(AMVA, 2017) (STTM, 2011).
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Las figuras 73 y 74, muestran la diferencia entre viajes y vehiculos que se presenta
toman los carros, las motos y los buses. Es claro que una de las mejores alternativas
para reducir la congestion y mejorar los tiempos de viaje, es multiplicar la inversion
en el transporte publico y establecer mecanismos que promuevan la migracion de
viajes desde el transporte individual hacia el colectivo.
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Figura 73. Distribucion horaria de viajes por modo. Fuente: Elaboracion propia con base en (AMVA, 2012).
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Figura 74. Distribucion horaria de vehiculos por modo. Fuente: Elaboracién propia con base en (AMVA, 2012).
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Pero la recuperacién de usuarios del transporte publico no solo no es un asunto
sencillo, sino que depende de multiples estrategias que deben combinarse para un
resultado exitoso. Una de las razones por que las que muchos pasajeros de buses,
terminan utilizando la moto, es que, como se habia explicado en el contexto, los
viajes principales norte-sur y sur-norte se hacen por contados corredores viales
longitudinales a los que probablemente les haga falta un poco de espacio, pero no
es el bajo nimero de carriles lo que genera el problema, sino la falta de sistemas de
transporte publico de alta capacidad, o incluso la ineficiencia con la que siguen
operando los sistemas de mediana capacidad en cada uno de ellos.

La Unica linea de metro longitudinal que tiene el valle de Aburra corre junto a la
Avenida Regional en todo su trayecto, excepto por cuatro estaciones que pasan por
el centro de Medellin. Entre las otras avenidas como La 34, La 43a (El Poblado, La
Oriental), Las Vegas (Industriales, Ferrocarril), La Guayabal, La 65 y La 80 solo se
cuenta con un sistema de BRT con seis estaciones, y buses convencionales que deben
luchar por el espacio durante todo el recorrido. En la figura 75 se ven las diferentes
capacidades que tienen los diferentes modos de transporte para movilizar personas
por hora por sentido en una franja dedicada o carril de 3,5 metros de ancho.
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Figura 75. Capacidad de los modos de transporte. Elaboracion: Juliana Gomez con base en (UITP, 2016).
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El reto para Medellin es especialmente dificil, no por condiciones técnicas, sino
también por asuntos y presiones del mercado. Una encuesta de cultura ciudadana
liderada por Corpovisionarios en el 2013, expuso la particularidad de Medellin con
respecto al uso de las motos, pues la ciudad se encuentra muy por encima de todas
las grandes capitales de la region mas cerca de ciudades intermedias que han sido
historicamente “dependientes” de las motocicletas como Valledupar o Sincelejo en
el norte de Colombia. La figura 76, muestra los resultados para el 2013. Cabe anotar
que actualmente la participacién de motocicletas en el valle de Aburra sigue
creciendo y esta por encima del doce por ciento (AMVA, 2017).

20% “

15% 139% P odas |
% romedio de todas las

10% . : 10% 1 cidades 2008-2013

5% —— =~ —~-—-——-—-—--~- ;

| 7%

México DF 2008
Belo Horizonte 2008
Caracas 2009
Medellin 2009
LaPaz 2010
Monterrey 2012
Cartagena 2011
Medellin 2011
Bogota 2013
Medellin 2013

o
o
o~
S,
=2}
=
©
=
S
<
=
S
(aa]

Figura 76. Uso de la motocicleta como modo principal de viaje. Fuente: (Corpovisionarios, 2013).

Es interesante el contraste de esta cifra cuando se trata del uso del carro como modo
de viaje principal, en ese aspecto, Medellin ocupa una posicion baja frente a otras
ciudades de la regidn. Los datos locales reportan entre un trece y un catorce por
ciento el uso del carro para los mismos afios (AMVA, 2017).
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Figura 77. Uso del carro como modo principal de viaje. Fuente: (Corpovisionarios, 2013).
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El valle de Aburra es la sede de tres importantes ensambladoras y comercializadoras
de repuestos de motos, no solo para el mercado nacional, sino latinoamericano. En
parte por eso los incentivos para el uso de la motocicleta se han multiplicado en los
Ultimos afios, y romper ese ciclo resulta cada vez mas dificil. Este caso sirve para
hacer otro llamado de atencién sobre la importancia de construir soluciones
sistémicas que tengan como objetivo una mejora general, o un beneficio comdn y
no particular. Desde los subsidios de transporte, pasando por la inexistente
regulacién al estacionamiento de motos, hasta la innovacion de la economia local,
hay pistas para enfrentar esta problematica.

Shenzhen, considerada la “Silicon Valley” China, es una ciudad de mas de 12 millones
de habitantes y casi 2000 kildmetros cuadrados de extension (mas de diez veces la
extension urbana del valle de Aburrd) que sorprendié al mundo entero en 2018 al
convertirse en la primera megaciudad!? con una flota de buses completamente
eléctricos. Los 16 000 buses cien por ciento eléctricos, no solo llegaron para aportar
a la reduccion de emisiones toxicas, sino que han llamado la atencidén por ser casi
completamente silenciosos, algo que percibe y agradece la mayor parte de la
ciudadania (Keegan, 2018). La compafia de buses de Shenzhen ha estimado que,
con el cambio de tecnologia, se han dejado de quemar unas 160 000 toneladas de
carbdn al afo, reduciendo las emisiones de COz en 440 000 toneladas. Los gastos en
combustible para la compaiiia, se ha reducido a la mitad.

Todo esto ha sido posible gracias a que Shenzhen es la sede de la empresa de
vehiculos eléctricos Build Your Dreams (BYD) y que, en conjunto con el gobierno
chino, emprendieron un ambicioso plan para reducir los impactos ambientales del
pais. Esto implicd una serie de incentivos e inversiones en nuevas infraestructuras
que han hecho posible dar este importante paso (ITDP, 2018). Si en el valle de Aburra
se celebra la innovacion y habla de ser la capital latinoamericana del transporte
eléctrico, pretendiendo ademas convertirse en un referente regional de la cuarta
revolucion industrial, se requiere un cambio estructural en el modelo econémico
para evitar que algunos sectores sigan bloqueando avances tan necesarios como
urgentes para el bienestar colectivo.

12 Se clasifican por la ONU como megaciudades todas aquellas que tienen mas de 10 millones de habitantes.
Para 2016, se clasificaron 31 megaciudades y diez proximas a entrar en la lista a nivel mundial.
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8. Resultados y analisis

En Colombia mueren anualmente unas 200 000 personas. Con la alta esperanza de
vida a la que ha llegado el pais (alcanzando los 77 afios en 2017 segun el Banco
Mundial), el porcentaje de muertes prematuras sigue creciendo y se acerca al sesenta
por ciento. Medellin, con una tasa de mortalidad un poco por encima de la nacional,
reporta unas 12 500 muertes anuales; el setenta por ciento de las muertes del valle
de Aburra, el 42 por ciento de las del departamento de Antioquia y el seis por ciento
de las del pais. Durante los ultimos veinte afos, por lo menos cinco de las diez
primeras causas de muerte en Medellin, han estado relacionadas con efectos del
transporte; alli se encuentran principalmente la contaminacion del aire y la
inseguridad vial. Se estima que por lo menos la mitad de las muertes prematuras en
Medellin y su area metropolitana, tienen su origen directamente en el sistema de

movilidad.

Por su parte, otras condiciones que han demostrado tener relacién con el transporte
para diferentes casos de estudio, son las enfermedades hipertensivas, los trastornos
mentales y los suicidios, todas ellas en aumento y llegando a maximos historicos en
la region metropolitana del valle de Aburra. Tanto la congestion como el ruido, que
se destacan a nivel nacional e internacional para Medellin, pueden estar incidiendo
en estas causas y también afectar los altos niveles de violencia. Se requieren estudios
especificos para profundizar, por ejemplo, en los efectos del ruido, mas alla de los

reportes de su medicion.

Las tasas de mortalidad tanto en Colombia (4,5) como en Medellin (5,5) son bajas en
comparacion con paises o ciudades de economias desarrolladas, sin embargo, hay
una diferencia importante en la incidencia de las muertes ocurridas, primero por el
envejecimiento de muchas poblaciones en Europa y Asia y segundo por el alto
porcentaje de muertes prematuras en Colombia. Los afios perdidos de edad
productiva son mucho mayores en el segundo caso y eso puede tener efectos
econdémicos importantes en el largo plazo, de ahi la importancia de apostar por
mejores estrategias para entender y corregir factores especialmente asociados a las

muertes prematuras.
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Es tan notable el aumento de los factores externos en la mortalidad del valle de
Aburra, que aun con un descenso de hasta seis veces en el nUmero de homicidios
durante los Ultimos veinte anos analizados (de mas de 3000 a menos de 500) o mas
de diez veces desde los casi 7000 homicidios de 1991, la cantidad de fallecimientos

ha seguido en aumento y la tasa de mortalidad apenas ha bajado un par de décimas.

Los dos factores mas representativos para Medellin y su area metropolitana, que
tienen una relacion directa con el transporte, son la contaminacion ambiental y la
seguridad vial. Con los datos analizados se puede decir que, de manera directa, por
estos dos motivos, el transporte estaria siendo responsable de unas 2000 muertes

en Medellin y cerca de 5000 en todo el valle de Aburra cada afo.

En términos de la calidad del aire, la evidencia parece ser mas contundente en cuanto
a no tener mas alternativas que reducir las emisiones. Pero dicha disminucién no
solo pasa por una actualizacidn tecnoldgica, multiples estrategias de reconfiguracion
urbana, especialmente en relacion con la necesidad y distancia de los viajes, tienen

que ser implementadas.

Especificamente para el material particulado, un veinticinco por ciento de las
emisiones proviene del transporte individual que representa, incluyendo taxis y
otros, un 36 por ciento de los viajes diarios. El transporte colectivo, con cerca del
veinte por ciento de los viajes, aporta un diez por ciento de las emisiones, mientras
mas de cuarenta por ciento de los viajes en el valle, son cero emisiones. 65 por ciento
de las emisiones provienen del transporte de carga.

La seguridad vial tiene una relacién directa con la velocidad. En este caso, diferentes
avenidas fueron evaluadas mostrando que la cantidad de muertes se duplica, como
minimo, cuando mas de la mitad del tramo tiene velocidades por encima de los
cuarenta kildbmetros por hora. En las avenidas mas rapidas, se presentaron entre
cinco y diez muertes por kilometro lineal entre 2015 y 2019. Entre tanto las avenidas
cuya velocidad promedio esta un ochenta por ciento o mas, por debajo de los treinta
kilbmetros por hora, reportaron entre cero y dos muertes en el mismo periodo.
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Pero la velocidad no explica todo el fendmeno de la mortalidad vial asociada. En el
caso de las avenidas Las Vegas (nueve casos) y El Poblado (dos casos), con perfiles
de velocidad similares, aunque menor en la segunda, es probable que sea la
configuracién de la via uno de los factores que mas haya incidido en la diferencia de
las cifras. La paradoja es que el disefio de las vias y su entorno es la base del control
a la velocidad, que, a su vez, es la base de la disminucién de las muertes.

Aunque para el periodo de analisis de las velocidades no hay informacién para la
caracterizacion del modo de transporte, un ejercicio anterior, con datos del 2011 al
2015 ha permitido calcular el riesgo vial asociado a cada modo, que, segun las
entidades oficiales, no ha variado en los ultimos afios. En términos relativos al
numero de viajes, el riesgo de viajar en bicicleta es cuatro veces mayor al de ir
caminando, 86 veces mayor al de ir en bus, doce veces mayor al de ir en carro y dos
veces mayor al de ir en moto. En ese periodo se presentd la muerte de un ciclista por
cada 1853 viajes en bicicleta.

En términos de los tiempos de viaje, dos relaciones fueron evaluadas: la primera, es
cdmo con el aumento en el nUmero de carros, ha disminuido la velocidad promedio,
bajando catorce kildbmetros por hora en los ultimos doce afios a una tasa de un
kilbmetro por cada 25 000 carros adicionales. La segunda es codmo en relacion con
el reparto modal, ha ido aumentando el tiempo de viaje, ya sea con la disminucién
de transporte colectivo o el aumento del transporte individual (ya que son las dos
caras de la misma moneda), un diez por ciento de cambio, reporté un aumento en
diez minutos del tiempo de viaje, una relacion que podria traducirse en que por cada
uno por ciento de aumento en el uso de carros y motos, también se aumenta en uno,
el nimero de minutos de viaje.

Finalmente, y en estrecha relacion con el resultado anterior, esta la ocupacion del
espacio al comparar buses, carros y motos. Los buses hacen entre 40 y 45 mil viajes
en las horas punta con menos de 2500 vehiculos, por su parte, los 27 000 viajes en
carro al medio dia, requieren unos 20 000 vehiculos y los casi 20 000 viajes en moto
unas 15 000 motocicletas. Los buses hacen 1,6 veces los viajes en carro utilizando
ocho veces menos vehiculos, asi que sus viajes son por lo menos doce veces mas

eficientes en términos de espacio aun con la tasa de ocupacion a media capacidad.
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9. Planteamientos adicionales

9.1 Una posible salida a la espiral el auto

Un manifiesto de la nueva movilidad para el valle de Aburrd empieza por entender
que la demanda inducida también funciona para caminar, para las bicicletas y para
el transporte publico en general. En la medida en que se ajusten las condiciones de
mayor relevancia como la seguridad, la comodidad, la conveniencia, los tiempos de
viaje y los costos, empezara a crecer el nUmero de caminantes, ciclistas y usuarios de
los diferentes sistemas de transporte publico, que evidentemente migran desde los

carros y las motos que habran dejado de tener tantos privilegios.

La razon por la que las medidas orientadas a los sistemas activos y publicos y las
orientadas a los automoviles individuales, son excluyentes, es por un simple balance
de masas; si solo hay un cien por ciento de viajeros para movilizar, no es posible
aumentar la demanda de un modo sin reducirla en otro. Por eso cuando se hacen
los esfuerzos indicados para mejorar las condiciones de la movilidad a escala
humana, la espiral del auto empieza a girar en sentido contrario, como dice Fred
Kent, fundador de Project for Public Spaces; "Si planificas ciudades para los carros y
la congestion, obtienes mas carros y mayor congestion. Si planificas para las
personas y los lugares, obtienes mas personas y mejores lugares” (Kent, 2016).

Esto que parece tan obvio tiene suficientes complicaciones que pueden explicar por
qué, aunque muchos discursos repitan las mismas ideas de la movilidad masiva y
sostenible, pocas ciudades logran avanzar hacia su materializacion. Al respecto
Cadena-Gaitan y Ospina-Sierra (2019) decian que el futuro de las ciudades, mas que
un escenario lleno de soluciones sera el resultado de todas las decisiones vy
construcciones actuales, aclarando que no habra apariciones ni descubrimientos
cientificos que conviertan el caos actual en una situacion sofiada. Asi mismo, los
autores se arriesgaron a sugerir una serie de ideas que seran retomadas y puestas
en contexto en esta investigacion para dar pistas de como dejar de alimentar la
espiral de la dependencia de vehiculos particulares en el valle de Aburra.
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Aunque la espiral en si misma no tiene un inicio formal, la aparicion de un nimero
considerable de vehiculos y los primeros sintomas de la congestion que se presentan
cuando tanto la motorizacion como los kilbmetros recorridos en autos, empiezan a
aumentar, son un llamado de atencién. El siguiente paso que I6gicamente se ha
dado, es responder a esa tasa de crecimiento, y mediante politicas orientadas al uso
del automovil, que empieza a ser predominante, ampliar la capacidad vial para que
mas automoéviles puedan circular y estacionarse por la ciudad.

Desde esa primera alerta, la pregunta debe cambiar completamente. Con la cantidad
de buenas y malas experiencias que se tienen en cientos de ciudades y que pueden
ser consultadas tan facilmente, se debe orientar la medida, cualquiera que sea, a
gestionar el nUmero de viajes y no de carros, para poder entender el problema y no
la consecuencia de este. Si lo que en definitiva se tiene es una cantidad de personas
que demuestran la necesidad de conectar ciertos puntos de la ciudad, lo mas
importante es entender cual es la forma mas eficiente de conectarlos, en términos
energéticos, espaciales, economicos y ambientales.

Por ejemplo, uno de los elementos clave para esto es el reparto modal, pero no como
un indicador que se mide cada cinco o siete afos, sino como un objetivo trazado y
disefiado; es decir, mas que estimar el nimero de viajes que se hacen en cada modo
de transporte, se pueden parametrizar las alternativas de viaje y disefar los
escenarios para inducir los repartos modales mas eficientes. La segunda parte del
disefio de estos escenarios ideales hace una conexion obligatoria con la gestién
territorial y los planes de ordenamiento, explicando por qué, cuando se habla de una
buena gestion de la movilidad, se insiste tanto en una planificacién integrada.

Para explicar esta parte con otro ejemplo local, se puede pensar en diferentes
sectores del valle de Aburra como la Loma de Las Brujas en Envigado, la Loma de
Los Bernal o San Lucas en Medellin y cualquier otro desarrollo periférico en Bello,
Sabaneta o La Estrella. La definicion de las altas densidades se da en funcién del
aprovisionamiento de servicios publicos, desconociendo nuevamente el servicio del
transporte y definiendo, sin considerar alternativas, la obligatoria construccion de
parqueaderos y ampliaciones viales para todos los vehiculos particulares que se

calcula que pueden llegar.
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Es decir que, de entrada, solo por el debido cumplimiento de las normas vigentes, el
modo predominante de viaje ya fue inducido y esa decision sera respaldada por la
efectiva llegada de grandes cantidades de carros y motos al sector, que mas que una
decision individual de los nuevos habitantes es una respuesta sistematica al entorno
construido. Es comun que, a los pocos afios, y a pesar de las ampliaciones, no se
pueda evitar la congestion y aparezca una de esas obviedades que se escuchan como
soluciones al problema: es importante que se utilicen medios “alternativos” como el
transporte publico y la bicicleta para evitar la congestion que estamos
experimentando en tal sector.

Pero esas invitaciones ya no tienen sentido. Las pendientes en las que se ubican estos
nuevos desarrollos hacen muy dificil que haya sistemas de transporte de media o
alta capacidad y las pocas rutas de buses que pasan por alli, son completamente
insuficientes para atender la demanda; en la Loma de Las Brujas, por ejemplo, un bus
para diecinueve pasajeros pasa cada quince o veinte minutos y han llegado a la zona
mas de 25 000 nuevos habitantes. Por otro lado, las distancias (y de nuevo las
pendientes) hacen poco probable la decisidon de usar la bicicleta o de caminar. Ese
problema de movilidad, en realidad fue un problema de planificaciéon y de gestion
territorial.

La mala practica de asumir el uso de vehiculos particulares como condicionante de
los desarrollos urbanos y aspectos como el de las Vias Obligadas, son factores tan
arraigados que, en La Aguacatala, un barrio al sur de Medellin y con una estacion de
metro que espera tener transferencia a la Linea 3 de buses, al tranvia de La 80 y al
ferrocarril regional y esta servido por dos avenidas con una de las mayores ofertas
de rutas de buses y a un kilometro de ciclorrutas que llegan al centro de la ciudad,
los planes parciales estan disefiados para atender “la demanda vehicular proyectada”
y no para resolver los viajes en el entorno cercano y conectados a la amplia oferta
publica que habra en el sector.

Una alternativa probada de muchas formas es la de anticiparse a estas consecuencias
y ver el problema al revés. En vez de definir las densidades primero y después tratar
de resolver la movilizacion de los nuevos habitantes, se definen primero las

alternativas de transporte y, basados en esos repartos modales mas eficientes, se
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definen las densidades posibles para cumplir con las metas establecidas por el plan
de movilidad. Si se ha definido en dicho plan que minimo el sesenta por ciento de
los viajes deben hacerse en transporte publico, colectivo o masivo, la densidad de
habitacion permitida estara condicionada por la capacidad que tiene el sistema de
transporte para atender esos viajes y las condiciones para favorecer los viajes
individuales no tendran cabida.

Lo mas dificil de emprender un gran proceso, siempre sera la forma en que debe
abordarse y por donde empezar, pero una buena parte de la salida de esta espiral
ya ha sido construida, por lo menos en papel, para el valle de Aburra. Empezar con
la aplicacién de planes que ya existen y pueden actualizarse y complementarse para
incluir nuevos marcos conceptuales y proyectos especificos correspondientes, es un
buen punto de partida.

“El mayor reto de la movilidad, es cémo cambiar el comportamiento”

Célia Blauel. Alcadesa delegada para el ambiente. Paris, Francia.
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9.2 Planes que valen cada peso invertido y mas

Tres planes esenciales se han desarrollado y publicado en los Ultimos cinco afios en
el valle de Aburrad. Cada uno con respuestas contundentes o intenciones que
empujan en la direccidn correcta para contrarrestar los efectos negativos del sistema
de movilidad actual y avanzar en la construccion de un territorio mas saludable y
sostenible. Dos de ellos han estado guardados desde su presentacion publica y el
tercero se ha demorado mucho en ser comunicado y no se ha considerado como el
plan estratégico de ciudad que realmente es.

1. Plan de Movilidad Segura de Medellin 2014-2020, (2014)

Mas que el plan definitivo para enfrentar el problema de seguridad vial en la ciudad,
este plan es un primer paso para establecer la importancia del tema, lo que lo
convierte en un buen insumo para resumirse en forma de politica publica, que hasta
ahora no se ha construido, y a partir de alli, renovar conceptualmente el contenido
e incluir metas proyectos especificos que busquen alcanzar las metas planteadas.

Uno de los asuntos centrales que han quedado por fuera de este plan, es el tipo de
estrategia y la ambicién con la que se pretende resolver la problematica, cuando se
plantea la reduccion de muertes en las vias, no se puede desconocer, por ejemplo,
la eficacia que mostrado una politica de visién cero bien aplicada. Un plan de
seguridad vial, que pretenda mantener el privilegio de vehiculos motorizado y no
pueda intervenir fisicamente las calles, no lograra sus objetivos.

Este plan debe permitir a la secretaria de movilidad definir los disefios especificos de
las secciones viales, desde los anchos de carriles y los radios de curvatura, hasta las
distancias entre semaforos y otros pasos a nivel. Con ejemplos como el de Nueva
York, que decidio dejar a un lado los modelos de transito para orientarse por las
necesidades de los peatones y los ciclistas, se podria llegar rapidamente a una tasa
de tres muertes por 100 000 habitantes, hasta cuatro veces menor a los doce que ha
promediado Medellin en los ultimos afos.
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Con una politica de visién cero, que implique y permita cambios estructurales en la
gestion del espacio publico, Medellin podria pasar de mas de trescientas muertes a
menos de cien en pocos afos (incluso en un periodo de gobierno) y en ese punto
revisar de nuevo las estrategias para enfocarse en las causas persistentes. Estas son
metas que cualquier funcionario quisiera alcanzar, y son posibles aplicando los
mecanismos adecuados.

En una charla ofrecida por un ex secretario de movilidad de la ciudad, se conocié
que, en algunos ejercicios de la secretaria para estimar los costos de los incidentes
viales, la cifra pasaba de un billon de pesos al afio. En estos ejercicios, se valoran
desde los afnos productivos perdidos, pasando por los costos del sistema de salud,
hasta las demoras ocasionadas por una colision. Como los factores son tan diversos,
las cifras varian en funcidn de la metodologia aplicada, asuntos como la definicion y
homologaciéon de estas mediciones deben ser parte de un nuevo plan de seguridad
vial para la ciudad y para el area metropolitana.

2. Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta del Valle de Aburra 2030, (2015)

La bicicleta se ha hecho mas popular en las campafias y planes de gobierno que en
las calles debido a que las buenas intenciones no se han reunido con las buenas
practicas. En cuestion de ciclismo urbano es mucho lo que se puede hacer sin
mencionar siquiera la palabra bicicleta, pues deben ser las calles de la ciudad y no
las pautas radiales, las que inviten a cada persona a pedalear de manera cotidiana.

El PMB 2030, es un instrumento realmente valioso que ha sido “bloqueado” por el
modelo de desarrollo implicito de la ciudad debido a normas, generales y especificas,
de la gestion territorial. Para poder avanzar con las propuestas del plan, es necesario
evaluar dichas normas y elevarlo a los planes de ordenamiento territorial para que
sea vinculante. En este plan se explican dos aspectos centrales de la inclusién de
ciclismo urbano como parte central de la movilidad y no como una movilidad
“alternativa”: la primera es que plantean escenarios en los que, para el afio 2030, se
alcance un diez por ciento de los viajes en bicicleta y la segunda es que se propone
la infraestructura para que ese niumero de viajes sea posible.
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En el primer planteamiento que ofrece escenarios de corto (2020), mediano (2025) y
largo plazo (2030), se establece una proporcién de viajes que aumenta del 0,7 (2015)
al cinco, al ocho y finalmente al diez por ciento. La primera meta (del cinco por
ciento) ya se incumplié y seguramente se debe a que el segundo planteamiento, el

de la infraestructura, no ha tenido avances.

Una mejora que puede presentarse para este plan es la forma en que espera
redistribuir los viajes, pues en su momento pretendia captar mas viajes del sistema
metro que del carro o la moto por separado, estimando, en general, una migracion
del 4,5 por ciento de los viajes de transporte publico y un 5,1 por ciento de los viajes
de transporte particular hacia la bicicleta. Pero los viajes del transporte publico no
deben trasladarse sino integrarse con la bicicleta y alli es que se hace mas relevante

el segundo planteamiento del PMB 2030.

Con respecto a la infraestructura necesaria para alcanzar y acomodar un diez por
ciento de los viajes en bicicleta, solo hacen falta detalles de disefio y especificaciones
técnicas principalmente en la tipologia de carriles y en solucidon de las intersecciones,
pues la red de 230 kilometros para Medellin y 440 en total para el area metropolitana,

tiene una excelente cobertura como lo muestra la siguiente figura.

Figura 78. Cobertura potencial de la red del PMB2030. Fuente: (urbam EAFIT & Metro de Medellin, 2016).

142



3. Plan Rector de Expansion del Metro de Medellin 2035, (2015-2019)

Con un trabajo que empez6 en 2015 para evaluar la factibilidad y pertinencia de
diferentes corredores de transporte publico masivo y se complementd en 2017 con
gjercicios rigorosos sobre las externalidades asociadas a la falta de dichos
corredores, el Plan Rector de Expansién del Metro de Medellin, representa no solo
el plan de la empresa de transporte, sino uno de los planes estratégicos
metropolitanos mas relevantes de en la actualidad. La siguiente figura muestra la
distribucién de los dieciséis corredores, siendo la continuidad longitudinal y los viajes

de media ladera los que mayor importancia demuestran.

X Ly

Figura 79. Los corredores metro propuestos. Fuente: (urbam EAFIT & Metro de Medellin, 2016).

El plan se fija cuatro plazos para la implementacién de los corredores propuestos
como se describe a continuacion siguiendo este patron: ailo; nombre o descripcion
de los corredores, viajes diarios potenciales. 2019; la 80, 120 000 viajes potenciales y
Cable Picacho, 40 000. 2023; la 34 y conexion nororiental, 210 000, San Juan, 120 000
y Avenida El Poblado 65 000. 2027; San German, 90 000, Guayabal, 120 000, Cierre
Linea 1 de buses — Parque Aranjuez, 130 000 y Linea F de Metro, 120 000. 2035;
Extension Bello — Copacabana, 45 000, La 65, 140 000, San Antonio de Prado - La
Estrella, 40 000, Quebrada La Garcia 55 000, Loma Los Bernal — Aranjuez, 80 000 y La
Ayura, 20 000. El dltimo corredor (el nUmero dieciséis), corresponde al sistema férreo
multipropésito.
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Las cifras iniciales que tendrian que ser respaldadas por estudios a los que el autor
no ha tenido acceso, pero han sido presentadas en publico, hablan de un costo total
de quince billones de pesos para los corredores planteados. Asi mismo, los costos
sociales y ambientales por la falta de estos corredores se estiman en dos billones de
pesos al afio. Solo por conceptos de calidad urbana y salud publica, se podria
recuperar la inversion en unos ocho o diez afios y eso plantea una gran oportunidad
para que la region priorice la materializacion de este plan.

La razon por la que, en ciudades como Portland, Boston, Seul, o Rio de Janeiro se
han derribado gigantescas autopistas en las Ultimas décadas, no es porque se vean
mas lindos los parques que las reemplazan, sino por los sobrecostos que plantea
para una ciudad mantener un alto nivel de viajes motorizados debido a la
congestién, la contaminacién y la falta de espacios publicos de calidad para el
esparcimiento. Ese razonamiento que ha hecho posible grandes cambios en
diferentes paises es relevante en el contexto actual del valle de Aburra, donde se
cobran altas cuotas de impuestos (valorizacién) para seguir construyendo autopistas

no han logrado avances en términos de congestion.

Los tres planes mencionados resumen e integran varios de los puntos que han sido
abordados en esta investigacion, pero lo que resulta mas relevante es el caracter
complementario que tienen entre si. De manera integrada pueden funcionar mejor
que cada uno por separado, de hecho, los avances que se presenten en alguno de
ellos van a tener efectos sobre los otros dos. Por ejemplo, al mejorar la seguridad
vial de forma integral se puede aumentar el nUmero de ciclistas, al aumentar el
numero de ciclistas puede reducirse la congestion de algunas avenidas y sera mas
facil restringir la circulacion vehicular para mejorar las condiciones del transporte
colectivo, que al ser mas eficiente tendra mayor demanda y seguira reduciendo la
congestion y la contaminacion haciendo que las calles sean espacios mas agradables
y seguros para transitar caminando o en bicicleta que al integrarse mejor a los
nuevos corredores del sistema metro justificaran las ampliaciones necesarias.
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9.3 Calculadora de eficiencia multicriterio

Estos planes han sido evaluados con una calculadora de eficiencia disefiada por el

autor para ver posibles efectos de diferentes escenarios en la configuracion del

transporte del valle de Aburra. Esa herramienta corresponde a otro ejercicio que no

se explica en esta investigacion, pero algunos resultados que son valiosos para la

discusidn de esta seccion y tienen que ver con la ocupacion del espacio y las

emisiones se presentan a continuacion.

Lo primero que se hizo para evaluar el posible impacto de los planes, fue proyectar,

en funcidén de la poblacion y con la base de las cuatro encuestas origen destino

anteriores, la cantidad de viajes que posiblemente se presenten en el valle de Aburra

para los afios en los que se han planteado los hitos de ambos planes. Esta etapa de

proyeccion se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 13. Proyeccion de la migracion de viajes al sistema metro y la bicicleta

Ao ptzsleacifc?a pro\;gte:dos \l::‘é?tsa ESer po:/elzjc:?;es Modos disponibles Cdaep:c/?;:sn
2000 2862466 | 3841950 1,34

2005 3125842 | 4875000 1,56

2012 3459595 | 5614292 1,62

2017 3893694 | 6131727 1,57

2019 4016 045 | 6649162 1,66 160 000 Metro, Tranvia 2%
2020 4064 369 | 6907 830 1,70 345 394 Bicicleta 5%
2023 4199114 | 7166 597 1,71 330 000 Metro, BRT 5%
2025 4287 616 | 7425315 1,73 594 025 Bicicleta 8%
2027 4372607 | 7684032 1,76 525 000 Metro, Tranvia, BRT 7%
2030 4492418 | 8201 467 1,83 820 147 Bicicleta 10%
2035 4 667 007 | 8718902 1,87 380 000 Metro, Tranvia, BRT 4%

Fuente: Elaboracion propia con base en (urbam EAFIT & Metro de Medellin, 2016) (AMVA, 2015)

Los viajes potenciales fueron evaluados por urbam EAFIT y Metro de Medellin (2016)

en funcion del reparto modal del 2012-2015 considerando una zona de influencia

de cuatrocientos metros para cada corredor propuesto.
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La situacién ideal, en la que se implementa cada plan en los tiempos estimados,
muestra una capacidad de captacion del veintiocho por ciento de viajes sobre el
porcentaje que ya contaban los cuatro modos descritos. Los viajes captados por la
bicicleta (que se muestran en gris en la tabla 13) son progresivos, por lo que el total
no es la suma, sino el Ultimo valor, los del metro, por su parte, si se acumulan porque
corresponden a lineas nuevas.

Un panorama de implementacion total de estos dos planes representa reducciones
considerables en la demanda del espacio vial, el consumo energético y las emisiones
asociadas. La figura 80 muestra una posible redistribucién de los modos a 2035.

Comparacion del reparto modal 2017-2035
m2017 =2035
30%
28%

26%
24%

22%
20%
18%
16%
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2% I
. l

Caminata Bicicleta Tranvia Metro Carro Moto

Porcentaje de viajes en cada modo

X

Figura 80. Reparto modal potencial con implementacion de planes. Fuente: Elaboracion propia.

Los repartos modales para 2035 han sido calculados con una redistribucion
automatica de la forma mas eficiente que ha encontrado la operacion combinada
mediante la calculadora de eficiencia ya mencionada que se muestra en la siguiente
seccion.
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En las tablas 14 y 15 se pueden ver las diferencias que produce ese cambio de

repartos modales.

Tabla 14. Calculadora de eficiencia multicriterio en el escenario 2017

0%

0,25

0,00010

0,00000

Modo Caminata Bicicleta Tranvia
AMVA
o) (o)
Actual 27% 1%
Demarrda 1 -
espacial
ST 0,16 0,06
energético
Emision
0,00000 0,00000
GEI
Emision
0,00000 0,00000
MP

Fuente: Elaboracion propia.

Metro

14%

0,35

0,00010

0,00000

BRT

2%

0,58

0,00061

0,00000

22%

10

0,58

0,00133

0,00455

Carro

19%

60

3,00

0,00995

0,01074

Moto Movilidad Unidades
15% 100%
20
1,00 MJ/km-hab
0,00185 gr. Cr?a:b/km-
0,00409 gr. MP/km-

hab

Tabla 15. Calculadora de eficiencia multicriterio en el escenario 2035

Modo Caminata Bicicleta Tranvia
Metro o o
S35 25%  10%
Demanda 5
espacial
GHTID g 0,06
energético
Emision
0,00000 0,00000
GEI
Emision
0,00000 0,00000
MP

Fuente: Elaboracion propia.

5%

0,25

0,00010

0,00000

Metro

24%

0,35

0,00010

0,00000

BRT

5%

0,00061

0,00000

16%

10

0,58

0,00133

0,00455

Carro

8%

60

3,00

0,00995

0,01074

Moto Movilidad Unidades

7% 100%

20 9,2 m?/hab
1,00 0,57 MJ/km-hab
0,00185 1,20 gr. CO,/km-hab
0,00409 1,87 gr. MP/km-hab

Las cifras son alentadoras al demostrar que un verdadero cambio si es posible y

empieza por redestinar el presupuesto del transporte para hacer realidad los planes

de mayor relevancia. El resultado se podria estimar en la reduccién de un 47 por

ciento del espacio requerido por persona actualmente para los desplazamientos

cotidianos y una reduccion de las emisiones de material particulado en la misma

proporcion.
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9.4 El espacio vial, un limite casi agotado

Aunque no sean herramientas homologadas ni modelos de gran alcance, estos
gjercicios con operaciones sencillas en hojas de calculo que se programan para
definir automaticamente la reparticion modal mas eficiente posible en cada cambio,
permiten ver de forma aproximada los diferentes escenarios con la informacion

disponible. En los resultados, se pueden ver dos cosas.

Primero la diferencia entre invertir para aumentar los viajes entre la bicicleta y el
sistema metro, que reporta una mejora del veinte por ciento, pasando de 17,2 metros
cuadrados por habitante a 13,8, mientras aumentar esa misma proporcion para los
carros, reporta una desmejora del sesenta por ciento, es decir, un ochenta por ciento
de diferencia entre ambos enfoques. Y segundo, el poco aporte en términos de la
reduccion del espacio requerido que ofrecen las motocicletas, pues incluso al
aumentar su participacion en un treinta por ciento, la eficiencia espacial solo
disminuye y el efecto de tener mas motos en la calle, contrario a lo que se puede

suponer no es considerable en términos de espacio.

Tabla 16. Calculadora de eficiencia espacial en el escenario 2017

Modulo Médulo Reparto Reparto Incremento Modo Unidad

modificado inicial modificado inicial en el modo modulo

1 1 0,27 0,27 Caminata m?/hab

5 5 0,01 0,01 Bicicleta m?/hab

3 3 0,00 0,00 Tranvia m?/hab

1 1 0,14 0,14 Metro m?/hab

5 5 0,02 0,02 BRT m?/hab

10 10 0,22 0,22 Bus m?/hab

60 60 0,19 0,19 Carro m?/hab

20 20 0,15 0,15 Moto m?/hab

17,2 17,2 1,00 1,00 0,00 MGZVQZT:F m?/hab
0,0% ejora

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 17. Calculadora de eficiencia espacial en el escenario PMB2030

Reparto
modificado

Moddulo Médulo
modificado inicial
1 1
5 5
3 3
1 1
5 5
10 10
60 60
20

Mejora

Reparto Incremento Unidad
inicial en el modo Modo modulo
0,27 Caminata m?/hab
0,01 0,10 Bicicleta m?/hab
0,00 Tranvia m?/hab
0,14 Metro m?/hab
0,02 BRT m?/hab
0,22 Bus m?/hab
0,19 Carro m?/hab
0,15 Moto m?/hab
1,00 0,10 Movilidad | 2 b
General

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 18. Calculadora de eficiencia espacial con un veinte por ciento de aumento entre el
sistema metro y la bicicleta

Reparto
modificado

Modulo Modulo
modificado inicial
1 1
5 5
3 3
1 1
5 5
10 10
60 60
20

19,4%

Mejora

Fuente: Elaboracion propia.

Reparto Incremento Modo Unidad
inicial en el modo modulo
0,27 Caminata m?/hab
0,01 0,10 Bicicleta m?/hab
0,00 0,03 Tranvia m?/hab
0,14 0,05 Metro m?/hab
0,02 0,02 BRT m?/hab
0,22 Bus m?/hab
0,19 Carro m?/hab
0,15 Moto m?/hab
1,00 0,20 MG‘;V;Zf:ld m?/hab

149



Tabla 19. Calculadora de eficiencia espacial con un veinte por ciento de aumento en el uso

del carro

Moddulo Médulo Reparto Reparto Incremento Modo Unidad
modificado inicial modificado inicial en el modo maddulo
1 1 0,27 Caminata m?/hab
5 5 0,01 Bicicleta m?/hab
3 3 0,00 Tranvia m?/hab
1 1 0,14 Metro m?/hab
5 5 0,02 BRT m?/hab
10 10 0,22 Bus m?/hab
60 60 0,19 0,20 Carro m?/hab
20 0,15 Moto m?/hab
1,00 0,20 Movilidad | 2 b

General

-61,6%

Mejora

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 20. Calculadora de eficiencia espacial con un treinta por ciento de aumento en el uso
de la moto
Modulo Modulo Reparto Reparto Incremento Modo Unidad
modificado inicial modificado inicial en el modo modulo
1 1 0,27 Caminata m?/hab
5 5 0,01 Bicicleta m?/hab
3 3 0,00 Tranvia m2/hab
1 1 0,14 Metro m?/hab
5 5 0,02 BRT m?/hab
10 10 0,22 Bus m?/hab
60 60 0,19 Carro m?/hab
20 0,15 0,30 Moto m?/hab
1,00 0,30 Movilidad 5 1 ab
General

Mejora

Fuente: Elaboracion propia.
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10. Discusion final

De acuerdo con la revision que fue posible en funcion de la informaciéon disponible
libremente, se puede decir que el primer obstaculo para un amplio manejo de los
temas mas relevantes en cuanto a movilidad, calidad de vida y salud publica se
refiere, es la falta de datos y de estandares para mantener indicadores de mediano
y largo plazo, no solo en asuntos correspondientes al transporte sino en todos los
objetos de administracién publica en la ciudad. Medellin cuenta con pocos
observatorios para pocos temas, y algunos de ellos, como el de la secretaria de
movilidad, son tan recientes que todavia no permiten hacer analisis evolutivos ni
medir avances.

La consolidacion de observatorios robustos, que no dependan de los periodos de
gobierno y tengan continuidad no solo en la serie de datos recopilados, sino en la
formacion y estudio de los temas que tratan es uno de los pilares de la gestion
territorial y en Medellin, mas que tecnologia informatica para recoger y modelar los
datos, se necesita cambiar el enfoque y la técnica con la que se procesan. Son los
fundamentos de la congestion y de la seguridad vial de los funcionarios y asesores
los que han estado fallando y no los modelos computarizados que piden mas carriles
y menos espacio dedicado a peatones y ciclistas. Los modelos solo producen
numeros que son buenos o malos segun los parametros que los humanos les
indiquen.

Se pretende, con el contenido de esta investigacion, haber dado cumplimiento a los
objetivos centrales, que pretendian; primero hacer una revisién del contexto local en
cuanto a la movilidad y la salud, segundo aportar a la construcciéon permanente del
conocimiento sobre la estrecha relacion de estos dos temas y tercero identificar
algunas de las relaciones mas importantes o de mayores consecuencias en la zona

de estudio.

Si se quiere consolidar un sistema de movilidad que sea sostenible, hace falta trabajar
en dos bases muy importantes como son la recoleccion y publicacion de datos
confiables y permanentes y la construccion de nuevos indicadores que muestren de
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manera permanente los efectos de las condiciones del transporte sobre la calidad de
vida y la salud publica, pues la sostenibilidad, mas que un conjunto de innovaciones
se trata de la supervivencia. Por eso es por lo que, en un sistema de movilidad
sostenible, cuando se analiza un corredor vial, la prioridad es garantizar la vida y no

facilitar el flujo vehicular, la mayoria de las veces, estas opciones son excluyentes.

Cuando se hayan establecido con claridad los costos reales que tiene la
configuracién de la movilidad urbana sobre la ciudad, y se entiendan las relaciones
y causalidades, sera posible introducir modelos confiables de cobros por congestion,
o contaminacién y otros tipos de impuestos pigouvianos'?® que acerquen cada vez
mas al territorio a conceptos como el de Mobility as a Service (MaaS) para poder
gestionar el grado de libertad de una persona al elegir un modo de transporte. De
las medidas que se tomen en los proximos cinco afos, dependera el panorama de la
ciudad en los préximos veinte o treinta y los cambios extremos, son posibles, para
bien o para mal.

Aunque su posicion como causa de muertes directas haya estado en descenso, la
mala configuracion de las calles urbanas, el disefio inadecuado de los diferentes tipos
de espacio publico para la circulacion y la falta de accesibilidad, no pueden
entenderse como responsables solo de las lesiones, discapacidades y muertes
relacionadas con las colisiones, las caidas y los atropellamientos que ocurren cada
dia. Es demostrable, desde diferentes técnicas de analisis, como se insinué en varios
fragmentos de esta investigacion, que los efectos indirectos de la inseguridad vial y
el riesgo asociado a transitar por la ciudad son mucho mayores que los efectos
directos, pues al no garantizar un entorno seguro, digno y conveniente, se normaliza
el uso de vehiculos particulares y empieza el ciclo de insostenibilidad asociado al
transporte que ya se ha explicado.

13 Impuesto que corrige las externalidades negativas que no han sido incluidas en el costo real de un producto
disponible en el mercado (Mayeres & Proost, 1996). En el caso de la movilidad, el producto se puede entender
como la cantidad de desplazamiento realizado y variables como la forma de efectuar ese desplazamiento, el
motivo para realizarlo, la hora, o el tipo de origen y destino que ha implicado dicho desplazamiento. Cada
combinacidn representa un costo diferente para el sistema urbano y en esa media debe ser asumido por el
usuario.
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Asi que, se puede explicar que las muertes por cancer de pulmon, que se deben a la
contaminacion del aire, que se contamina por el transporte, se hayan originado en
la ausencia de la infraestructura adecuada para que, en primer lugar, se pudieran
evitar esos viajes motorizados contaminantes. En ese sentido es la falta de andenes
y ciclorrutas generosas y no el estrechamiento de los carriles vehiculares para
acomodarlas, lo que puede matar a alguien de un infarto.

Con respecto a la contaminacién atmosférica que ha sido tan mediatica en los
Ultimos cuatro afios, es preocupante que, en vez de utilizar el principio de
precaucion, los esfuerzos se hayan dedicado a mantener una imagen favorable. Esto
mas que una critica a la administracion saliente es un llamado a la responsabilidad
de quienes asumen el mando, pues ante grandes crisis solo se puede actuar en
consecuencia. En este aspecto es problematica la consolidacién de las cifras, pues
éstas terminan de reportarse algunos afios después de los periodos de las
administraciones locales. Actualmente, por ejemplo, los datos mas recientes
corresponden al 2015.

Finalmente por obvias que parezcan las salidas a los problemas actuales que enfrenta
la movilidad metropolitana, es bueno plantear algunas ideas al respecto: primero,
hay que aclarar bien cuales son los problemas que se quieren resolver y cual es la
escala en la que se estan presentando, segundo, identificar las posibles soluciones
solo es una de las partes, pues es comun escuchar discursos sobre priorizar el
transporte publico, construir una ciudad compacta o favorecer los viajes en bicicleta,
pero es poco comun es que se explique claramente cdbmo se pretende y bajo qué
parametros se va a medir ese avance (para eso sirven ejercicios como el presentado
en esta investigacion) y tercero una dinamica que hay que romper y por la que
muchas de las buenas intenciones en movilidad fracasan, es la normativa urbanistica
obsoleta y el control mayoritario que ostentan las secretarias de planeacién, en
Medellin y en los demas municipios.

Si los funcionarios que tienen buenas ideas encuentran que las normas establecidas
no permiten la implementacion de nuevos procesos, deben enfocarse en entender
los mecanismos para discutir y debatir esas normas, pues para empezar, han sido las
reglas de operacion que han dejado a la ciudad en la situacion actual, asi que
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intentarlo diferente no va a ser tan grave como seguir haciendo lo mismo, y ademas
si se ha establecido que el "juego” cambi6 y que Medellin y el valle de Aburra se la
juegan por la biodiversidad y por la recuperacion de los espacios publicos de calidad,
las reglas del juego también deben cambiar.

La actualizacion y aplicacion del plan de movilidad segura para Medellin y el area
metropolitana basado en principios de la vision cero y adaptado al contexto actual
que implica un enfoque especial en la motocicleta, podria reportar una reduccion
excepcional en el nUmero de muertes en los incidentes viales. alcanzar los niveles de
ciudades que ya operan bajo estas politicas es posible y bajar de las cien muertes en
incidentes viales en la ciudad, es una meta realista para los proximos cinco afos.

Por su parte la implementacion de los planes de la bicicleta y del metro, podria
reducir a la mitad tanto la demanda del espacio dedicado a la movilidad como las
emisiones, y se esperaria que, en esa medida, las muertes asociadas a la mala calidad
del aire también se reduzcan. Utilizar nuevas herramientas, asi como nuevos
métodos de analisis para enfrentar el problema de la movilidad urbana en el valle de
Aburra, puede ser Util para dejar de repetir los mismos errores y obtener los mismos
resultados que se han normalizado por mas de una década en la region.
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Brevisimo recuento del transporte en Medellin

1836 Primera carroza proveniente de Jamaica (Juan Uribe Mondragén)

1872 Primer vgrdadero coche (Ferna'ndo Morales. Servicio para pasajeros ocasionalmente. ;ementerio San Pedro - Puente de
Guayaquil y Plazuela San Ignacio - Puente de Colombia) y Carretera del norte (Medellin - Barbosa)

1880 2 Omnibus y 1 Diligencia -carruaje de tiro animal- (Medellin - Barbosa)

1887 Tranvia de tiro animal -tranvia de mulas o tranvia de sangre- (Plazuela Veracruz por Carabobo a Moravia y por Ayacucho a la
Plazuela San Ignacio)

1889 Primer carro de Colombia llega a Medellin (De Dion-Bouton. Carlos Coriolano Amador)

1892 Primera Bicicleta en Medellin

1900 Coches de traccion animal para alquiler -los primeros taxis- y se clausura el tranvia de tiro animal

1909 Ferrocarril Metropolitano -en construccién- (Caldas - Barbosa)

1914 Ferrocarril de Antioquia (Puerto Berrio - Estacion Medellin) -con trasbordo en el tunel de La Quiebra-

1916 22 carros particulares registrados y 299 Bicicletas

1919 Creacion de la empresa de transporte publico para operar el tranvia eléctrico

1920 Ferrocarril Metropolitano (Caldas - Barbosa)

1921 Tranvia eléctrico 1 kilémetro (Parque Berrio - Carrera 29) -posteriormente el tramo completo-

1922 Tranvia eléctrico 14 kilbmetros (Parque Berrio - Cementerio de San Pedro - Moravia)

1924 196 carros, 48 puses y 3 motocicletas. Tranvia de Oriente -buses a gasolina con ruedas de hierro- (Manrique Palos Verdes -
Guarne - Marinilla - Rionegro)

1925 Tranvia eléctrico 22 kilbmetros y buses escalera en la ciudad

1928 Tranvia eléctrico 36 kildmetros y llega a Envigado

1929 Trolleys o Trolebgses -buses de traccién eléctrica y llantas- (Parque Berrio - Calle 59 con Carrera 40 y Guayaquil - Calle 52 con
Carrera 29) -Los Angeles y La Toma-

1939 Clausura del tranvia de Oriente

1940 Clausura del tranvia eléctrico en Envigado

1950 Creacion de la empresa de buses municipales de Medellin con buses cerrados marca Chevrolet

1951 Clausura del tranvia eléctrico

1979 Creacion de la empresa Metro de Medellin

1982 Aprobacion de los fondos por el gobierno nacional para la construccion del metro

1984 Inicio de construccién del sistema metro

1995 Linea A (Metro. Niquia - Poblado)

1996 Linea A (Metro. Poblado - Itagui) y Linea B (San Antonio - San Javier)

2004 Linea K (Metrocable. Acevedo - Santo Domingo)

2008 Linea J (Metrocable. San Javier - La Aurora)

2010 Linea L (Metrocable. Santo Domingo - Arvi) y EnCicla (EAFIT)

2011 Linea 1 (Metroplus. Parque Aranjuez - Universidad de Medellin / Av. del Ferrocarril) y EnCicla (UPB - Estadio)

2012 Linea A (Metro. Itagli - La Estrella)

2013 Linea 2 (MetroplUs. Parque Aranjuez - Universidad de Medellin / Av. Oriental) y Linea T-A -construccién- (Tranvia)

2014 EnCicla (51 estaciones y algunos tramos de ciclorruta)

2015 Linea T-A (Tranvia. San Antonio - Oriente)

2016 Linea H (Metrocable. Oriente - Villa Sierra) y Linea M -en construccion-

2018 Sistema Metro: 76 Estaciones, 80 trenes, 12 tranvias, 31 buses articulados*, 47 buses padrones, 362 telecabinas, 1500 bicicletas,
52 Estaciones EnCicla. *1 articulado eléctrico

2019 Linea M (Metrocable. Miraflores - Trece de Noviembre) y Linea P -en construccién-
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De la ciudad funcional a la funcionalidad urbana; una revision del sistema de movilidad de
Medellin y su area metropolitana, es una exposicion de motivos; una compilacion de datos,
ideas y experiencias que procura incidir en la agenda politica de la region al establecer
posibles rutas de salida para algunas crisis urbanas que se han normalizado hace méas de una
década. La ciudad funcional imaginada y promovida por Le Corbusier, Wiener, Sert y otros,
en las décadas de 1930 a 1950, han dejado pistas en muchos lugares del mundo sobre el
fracaso de construir ciudades pensando en las necesidades de las maquinas y no para
satisfacer el bienestar humano y favorecer la biodiversidad. Al respecto decia Lewis
Mumford: “Forget the damned motor car and built cities for lovers and friends” y en las
ciudades tropicales en particular; los arboles, los pajaros y las zarigieyas, también son
amigos comunes por los que hay que luchar y para los que hay construir espacios mas justos
y realmente funcionales: que sirvan para garantizar las maltiples formas de vida y atender las
necesidades de quienes los habitan.

El area metropolitana del valle de Aburra esta a tiempo de revertir las situaciones indeseables
que padece y cuenta con recursos suficientes de todo tipo, pero quiza, dos de los mas
importantes y escasos, son la valentia y la cooperacion necesarias para establecer una meta
realista y emprender un camino de transformacion continuo y definitivo que con seguridad
tardard méas que dos o tres periodos de gobierno. Al final, seran las decisiones que se tomen
hoy, las que permitan disfrutar de una ciudad de vanguardia en los proximos diez a veinte
afios. Los gobernantes que se atrevan a pensar y actuar diferente, tanto como aquellos que
entiendan la importancia de los proyectos de largo plazo, seran quienes pasen a la historia,
aunque no hayan cortado ninguna cinta.

Es fundamental entender que la movilidad debe trascender el debate de la opinidn publica
para atender lo que se ha construido con rigor cientifico y académico, pues las personas
viajan, pero no necesariamente entienden las razones de su malestar al hacerlo, solo sufren
las consecuencias de un sistema ineficiente, y claro que tienen derecho a opinar, pero sus
opiniones no pueden seguir orientando las decisiones de gobernantes carismaticos
(populistas) que quieren complacer a su electorado. Asi mismo cabe reclamar a gobernantes
y funcionarios pablicos que sean el ejemplo por seguir, exhibiendo en sus actitudes cotidianas
la coherencia técnica y retorica que se requiere.

Como en la comedia italiana de 2017 (La Hora del Cambio), cabria preguntar: ;ustedes que
quieren el cambio, estan dispuestos a cambiar?

Gracias Carlos, gracias Santi, gracias Pablo, gracias Juli, gracias Ana, gracias Juanes.
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