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INVESTIGACION

Las rutas de buses y el |
tren metropolitano " g
:

“Brujiando”’ '
el futuro
: Como debera ser el transporte? | XA

Hablar del Tuturo del ransporte
publico en Medellin significa mirar
cOmo seguira, 5i continta como hasta
¢l momento' ¥y como deberia desa-
rrollarse a la luz de algunos modelos

¢ ideas que han lanzado diversas
entidades v personas vinculadas al

sector.

En este caso, que pretende una
racionalizacion ¥ un mejoramiento
del servicio para que se beneficien
lanto usuarios como transportadores
y Tuncionarios, s¢ tienen que consi-
derar varios aspectos importantes
que deben ser armonizados para

alcanzar tal meta.
Bien es sabido que en unos cuatro

afnos el Tren Metropolitano sera una

realidad. En ningun momento sera la
solucion al problema del transporte

masivo. S5era parte de ella y para que
funcione debera estar provisto de
unos complementos esenciales.

Las rutas de buses tendran que
disefiarse para servir las diferentes
estaciones, pero se lendria que man-
tener unas de caracter transversal
porque los barrios altos no se lucra-

ran tanto del tren puesto que no se
justifica por el tiempo de recorrido

por llegar a &,

VIVIENDA

También se debe pensar en la red
de servicios paralelos dado que la
influencia que tendra es innegable y
significativa; dentro de este orden de
ideas, la parte de vivienda juega un
papel preponderante si se considera
gque mientras mas se aleje el usuario
de la ruta del tren menos beneficio
ganara en Liempo ¥y agilidad de
desplazamiento, no obstante que en
|5 minutos un vagon ird de Bello a la
estacion de La Macarena. Es otro

factor para tener en cuenta v en lo
cual debe pensar la administracion

municipal con sus entes planeadores.

Hara el tren que el parque auto-
motor recorra, ¢n su mayoria, menos

que hoy. Ello llevard a un ahorro en
¢l mismo nimero de vehiculos ¥y
nada de raro que con la cantidad que

existe se satisfaga la demanda y algo
mas.

De acuerdo con proyecciones de
especialistas, con ¢l metro en acti-

vidad la ciudad requeriria alrededor
de mil buses para completar el
sistema de transporte. Hoy hay
cerca de 1400 y la tendencia es

creciente,
Esa economia derivara en mas

espacio en algunas zonas y mayor
fluidez del trafico.

Pero las cosas no son tan faciles si
no s¢ piensa en la reposicidn
adecuada del pargue automotor,

porque esta comprobado que la poli-
tica de reposicion de la Corporacion

Financiera del Transporte es tan
lenta que es ineficiente a Ia larga.

En otra forma que se desarrollaran
los sucesos, podria existir algin tipo

de problema al desconocerse la res-

puesta de los transportadores al
metro ¥ a las condiciones nuevas que

su opéracion traerd para el resto del

sistema de transporte.
Podria originarse una o hasta va-

rins modalidades diferentes de
prestacion del servicio, como las
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rutas de unién de ciertos barrios bajo
determinadas circunstancias, suge-

rencia hecha en forma timida por
algunos empresarios de buses.

VIAS

Aparte de lo anterior, las vias para
los buses deberan tener un mante-
nimiento optimo y la tendencia es la
de que al entrar en servicio el tren.
como seran perpendiculares a éste y
por eso en ciertas areas la pendiente
sera extrema, se podrian adecuar
con una mayor diagonal ¥ un mejor
aprovechamiento de las carreras

+ para disminuir ese trazado dificil vy

COSL0S0.

Las empresas tendran que orga-
nizarse de manera méas agil vy
funcional para cumplir con su obje-
tivo, que si bien en primera instancia

puede ser comercial, no deja de tener
su intencion social,

No pueden seguir como ruedas
sueltas, sin normas minimas que
garanticen un mas alto beneficio
para el usuario v para el transpor-
tador, lo que se lograria solo en
racionalidad v si se entra en un
gsistema de coordinacion concertada
con las oficinas que dirigen v regulan
la actividad del transporte en el pais
v én la ciudad, para lo cual tendran
que someterse (Vv por razones antes
expuestas) a ceder en puntos como la
territorialidad de las rutas que
defienden con ahinco, para citar un
pequeno ejemplo.

UBICACION
En este sentido, su organizacidn

tendra que ser tan completa para
eliminar uno de los problemas serios

que se¢ tienen hoy: las terminales.
Fara eso existe una propuesta del
Transito Municipal a fin de que las
empresas adquieran lotes en sitios
cercanos a los lugares donde finali-
zan sus recorridos y en los proyeclos
urbanisticos del futuro se deberan
reservar areas para cumplir con esa
funcion.

Pero esa v otras decisiones es algo
que compete a las ""empresas’’ que
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estan en funcionamiento bajo la uni-
ficacion de criterios con las autori-

dades y segin las normas que se
Creen.

REGULACION

Precisamente lo concerniente a las
leyes, decretos ¥ normas que regulan
el transito v la actividad transpor-
tadora es uno de los topicos que mas

discusiones pueden suscitar. Lo
cierto, ¥ 8¢ deduce por lo dicho por

los transportadores, funcionarios ¥
por la ciudadania, es que en general

se trata de medidas absoletas, poco

rigidas e inadecuadas, lo que de-
mandara una revision profunda
como una de las tareas inmediatas.
51 se quiere llegar a algin punto.

En esteée punto no se trata de
¢numerar porquée son tantas las de-
ficiencias que la lista seria intermi-

nable, pero valga citar el caso de las
sanciones, de la injerencia de cada

dependencia en el problema vy de su
jurisdiccidn, asi como de la organi-
zaciom de empresas, asignacion de
cupos y fijacion del parque automo-
tor.

En este punto, ¢l centralismo pa-
recé como un pulpo que con sus
tentéiculos impide el desarrollo Agil,

seguro y ordenado de una actividad
que tiene que ver con todo v sobre la
cual gira la vida de una ciudad como
Medellin.

Esa figura politica estd muy
enraizada en la legislacion nacional
sobre transporte y transito y difi-
culta al maximo las soluciones por-
qué cada region es distinta y tiene
sus propios problemas.

MODELOS

Ahora se hacia referencia al par-
que automotor ¥y ya se vio como emn
territorio colombiano no hay una
politica automotriz definida, luera de
que se tiene como buses & unos
carros con especiflicaciones para un
uso diferente y que nunca estan de

acuerdo con las regiones y su topo-
grafia.

Esto sugiere, en general, una fle-

xibilidad que tiene que tener el
transporte publico.

5¢ incluye en esta problematica la
reposicion del equipo, lenta y cara, lo

que se deberia cambiar.
Lleva a pensar eseé hecho sobre la

necesidad de asegurar la realizacion

de estudios sobre los distintos as-

pectos que componen el mundo del
transporte publico v para ello hay
varias propuestas, con lo mas im-

portante en este caso:  la [i-
nanciacion. Con algunos subsidios,

con las multas, con parte de los
impuestos de rodamiento y otros, se
podria garantizar la realizacidon pe-
ribdica v sistematica de investi-
gaciones y analisis que facilitaran la

toma de decisiones y la observacion
del rumbo de esta actividad.

Sin estudios nunca habra una
visidn clara y precisa sobre lo que se
requiere ¥ de lo que no hace falta. Es
otra deficiencia que se debera so-

lucionar pronto.
Este orden permitiria también un

mejor manejo de las tarifas, que son
lema constante Yy cCcuyos Incon-

venientes son producidos en s5u ma-
yor parte por la ausencia de un

analisis concienzudo, tecnico, con-
tinuo ¥ seguro, que s6lo los estudios

pueden ofrecer.
TARIFA
Entonces, en este, uno de los

asuntos f[undamentales del trans-
porte, la opinion general se inclina
por una modificacion del subsidio ¥
su eliminacion esta en practica, pero
no se puede prever hasta qué punto
se llegara por parte del gobierno, que
desde 1971 aplica la tarifa politica
para evitar problemas con la gente
dé menores recursos.

Sobre el desmonte no parece muy
claro si se debera llevar hasta el fin o

i se pueden crear nuevas modali-
dades. Por ejemplo, subsidiar -los

buses de rutas quebradas y dificiles
y no los que recorren sitios planos.
Igualmente se analiza si 5e podra
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crear el subsidio mediante la gaso-
lina para que el transporte particular
que es derrochador pague un so0-

breprecio que favorezea al de buses y
busetas.

Fero todo indica que poco a poco se

llegara a la tarifa real, aunque se
ideen algunas formas auxiliares del

subsidio.

CALLES
El anterior es otro aspecto que,

*como el de las urbanizaciones, sdlo se

podra dirimir a la luz de estudios v de
una coordinacion entre los entes
involucrados. Sobre este punto, las

urbanizaciones, caso comin en la
ciudad, deberan tener toda la infra-

estructura que permita la prestacion
de los diferentes servicios.

Muchas unidades residenciales vy
conjuntos de edificaciones se cons-

truyen sin calles por lo que se crea un
problema adicional al transporte, el

cual es muy notorio en algunos
siting: 12 de Octubre y Niquia para
traer un ejemplo del Valle del Abu-
ITa. '

El ICT, el mavor constructor
oficial, se ha convertido en el prin-

cipal practicante de ese sistema y ha
contribuido a la deficiencia del

transporte en los barrios habitados
por gente de ¢scasos recursos.

CONVIVENCIA
La proliferacidén de clases de ser-

vicio de transporte piblico de hoy no
tiende a la desaparicién en el futuro.
El pensamiento de varios entendidos

e¢s ¢l que podrian convivir siempre ¥
cuandoe en forma oportuna se les

regule.

El colectivo seguira como impor-
tante para barrios altos donde es

dificil entrar en bus vy taxi. Los
colegios, funerarias y hoteles cada
VeI Se apegan mas a Servicios par-
ticulares, algo que se arraiga en los
supermercados también ¥y asi

Seguira.
Mientras existan necesidades que

las formas tradicionales de buses y
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taxis no presten, apareceran tipos de -
transporte que llenaran el vacio. Y

como ahora las empresas existentes
s0on incapaces de cubrir la demanda,

nada impedira que se de la convi-
vencia cen esas variedades qgue na-

cen inicialmente alejadas de la lega-
lidad. ’

COOPERATIVISMO

Por adltimo, el tema culminante.
cCustl es el futuro del transporte?

{Bajo la nacionalizacion, la muni-

cipalizacion o el mantenimiento de
los modelos de empresas privadas de

hoy?

Entes oficiales e investigadores
particulares descartan por lo general

todas esas formas. La municipaliza-

cidn no dio resultado en varias ciu-

dades. Medellin fue una de ellas.
La nacionalizacion: el gobierno no

ha sido capaz con otros servicios y
menos lo serd con éste sobre el cual
gira la vida diaria. Llegaria a un
estado deficiente v anacrénico con
rapidez. El Estado no tiene flexibi-
lidad para manejar un sector que
requiere extrema agilidad,

Los particulares no han sabido
agruparse, coordinarse y prestar un
servicio nacional v que sirva mas a

la comunidad. Y nada garantiza que
seran capaces en ¢l futuro.

Queda una opcion logica: el coo-
perativismo, pero no como se aplica
ahora en algunas empresas qué no
llenan todos los requisitos que exige

una organizacion de ese tipo, sSino
bajo una estructura que cumpla con

esas condiciones, donde los socios
aporten trabajo, donde no haya mas
de un vehiculo por propietario.

Esa parece ser una alternativa
viable, cuya implementacion segura

estd lejos, pero en lo cual se trabaja
en ¢l momento en Medellin, donde se

dan los pasos neceésarios para crear
una, proyecto que cuenta con |a
oposicion de los transportadores
éxistentes: una prueba de que por ahi
puede ser el caming...






