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Transito y Transporte en Metropolis
algo mas que un problema de especialistas

Gloria Morales Granados*

Introduccion

1 problema del transito y transporte
E en la ciudad ha llegado a extremos

tales que lo colocan en primer or-
den junto con la inseguridad ciudadana;
por tal razén para encontrar soluciones
serias de corto, medio y largo plazo; exige
de los interesados en lograr dicho objetivo
tener un conocimiento integral de la com-
posicién de la sociedad urbana, las normas
que la rigen y el desarrollo acelerado den-
tro de su triple contexto: nacional, regional
y urbano.

La movilidad urbana simbolo de vida,
dindmica y productividad, se efecttia den-
tro de las ciudades y éstas se ven influen-
ciadas por la dindmica de la economia
Internacional y nacional; lo cual implica

que su presente y futuro esté ligado de
alguna manera a las politicas que interna
o externamente afecten factores determi-
nantes del transito y transporte urbanos.

Existen aspectos: socioeconémicos, de
crecimiento poblacional, asentamientos
clandestinos, polucién ambiental y carga
tributaria, de orden nacional y Distrital
que se deben tener en cuenta antes de en-
trar en detalle en el tema del Transito Vehi-
cular, que junto con la seguridad ha sido
clasificado como prioritario en el desarro-
llo de las actividades urbanas de la capital,
tanto por los gremios como por el ciudada-
no comun.

Aspectos socioeconémicos: el 70% del
presupuesto nacional estd reservado para
el pago de la deuda externa; del 30% res-
tante el 65% esta destinado a defensa
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nacional y justicia; finalmente del presu-
puesto que queda libre; el 45% es para
reforzar los proyectos de transporte masi-
vo; metros de Bogotd y Cali. El conoci-
miento de estas cifras invita a reflexionar
en el alto nivel de responsabilidad y
eficiencia que tiene la ingenieria en el
momento de priorizar y ejecutar obras de
infraestructura vial y de transporte.

De otra parte, en lo que concierne a la
capital del pafs, un estudio socioeconé-
mico reciente sefiala que el 80% de la
poblacién es pobre y el 30% de la misma
se encuentra en la miseria absoluta. Por
lo tanto se concluye que el 50% de la pobla-
cién es cautiva del servicio del transporte
urbanoy que un 30% no puede acceder a
este.

Aspectos de crecimiento poblacional: la
capital alberga el 25% de la poblacién
urbana nacional. En 1970 la agricultura
constituia el 25% de la economia del pais;
en los afios 80 el renglon de la agricultura
representaba solo el 11% del total de la
economia. La apertura con la importacion
indiscriminada de alimentos cambia las
cifras aun més (la inmigracién de campe-
sinos se evidencia a partir del avance tec-
nolégico de la agricultura y la aparente
oferta de oportunidades en las ciudades).
Este hecho acelera en forma irracional el
crecimiento de la ciudad hacia los sectores
periféricos distantes de los centros de pro-
duccién y servicios, generando necesida-
des importantes de servicio de transporte.

Asentamientos clandestinos: Se afirma
que en 1993 los asentamientos precarios

en la capital habian superado el 47% de
la nueva tierra; contribuyendo en la for-
macién de los cinturones de miseria gene-
rando necesidades de viaje dificiles de
satisfacer por la complejidad de la topo-
grafia y la carencia de infraestructura vial.

Polucién ambiental: la contaminacién del
planeta ha llegado a limites peligrosos; en
algunos casos de no retorno, segtn los
entendidos. El transporte, como fuente
moévil, contribuye en forma importante
generando polucién por ruido, por humo
y por la enorme cantidad de desechos co-
mo: aceite quemado, filtros de aceite, entre
otros.

En la conferencia de las Naciones Unidas
sobre medio ambiente y desarrollo reali-
zada en nuestro continente se destacé la
necesidad de unir esfuerzos por un mun-
do mejor, combatiendo la pobreza, dis-
minuyendo los desniveles socioeconémi-
cos, atacando de raiz los problemas am-
bientales que afectan a ricos y pobres cau-
sando dafios mayores en los segundos. Las
acciones ambientales mas urgentes se si-
tdan en consecuencia en el orden social:
acceso al agua limpia, construccién de ciu-
dades saludables, descontaminacion del
transporte colectivo etc. Acciones destina-
das a humanizar nuestra sociedad; lo
anterior conlleva a crear una cultura am-
biental, un nuevo nivel de conciencia para
convivir en un mejor nivel de vida en el
fin de siglo y comienzos del nuevo.

Carga tributaria: Impuesto predial, de
renta, de vehiculos, valorizaciones: local,
general, impuesto de industria, comercio,
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iva, sobretasa, etc. ;Se sabe qué porcentaje
del ingreso familiar se destina a cubrir
dicha carga tributaria?; no se puede desli-
gar el desempleo creciente. La respuesta
al mencionado interrogante permite esta-
blecer si el Distrito y/olaNacién pueden
proyectar planes exitosos y sostenibles de
infraestructura vial y de transporte con
cargo al usuario.

En esta propuesta se formulan miiltiples
factores que de una u otra forma agravan
o impiden el avance real de las soluciones
en el tiempo; afectando especialmente
todas aquellas que en forma atomizada se
han venido desarrollando en el presente
siglo. Por lo tanto, los interesados en en-
contrar respuestas efectivas y eficaces alos
problemas que en materia de transito y
transporte asfixian al ciudadano de las ciu-
dades medianas y grandes, pueden
encontrar aqui elementos de reflexion
para reorientar la bisqueda de alternati-
vas pertinentes para el proximo milenio.

Importancia de la movilidad

I a movilizacién es una necesidad
universal mediante la cual se
cumplen desde funciones prima-

rias, de supervivencia, hasta funciones

nobles, humanitarias y de poder. Los me-
dios 0 modos que cada persona utiliza
constituye lo que conocemos como

TRANSPORTE, el paso por un punto o

trayecto es el TRANSITO. De la fluidez de

este dltimo depende la calidad del pri-
mero, al igual que algunos de los costos
de operacién y costos sociales.

El transporte: Impulsor
del veloz progreso mundial

El mundo se motorizé este siglo y conello
se generaron beneficios; sin embargo, la
rapidez en el avance desu tecnologia trajo
como consecuencia el surgimiento de con-
flictos como la accidentalidad y la conges-
tién. Si bien es cierto que la humanidad
existe sobre la tierra hace 2.400.000 afios,
hace apenas 4.000 afios se descubri6 la rue-
da; en 1907 se masificé el automovil y para
1929 habfa en el mundo 30.000.000 de ve-
hiculos a motor; En 1956 el mundo sobre-
pasa los 100.000.000 de vehiculos a motor.

Los rapidos progresos de la ingenierfa au-
tomotriz han forzado un aumento cons-
tante en la velocidad y no se prevé ningu-
na tendencia a su estabilizacién. Como
dato curioso; los autobuses desarrollaron
un promedio de velocidad mayor que la
de los automéviles; de otra parte, cada afo
en las competencias profesionales se
aumenta la velocidad y se establece una
nueva marca mundial. Contrasta lo ante-
rior con la lentitud en la modernizacion
vial que cada vez estd més rezagada,
especialmente en Colombia.

Transito vehicular

Es fundamental tener claridad sobre lo
siguiente:

El objetivo de administrar el transito: es
mantener la red vial operando en con-
diciones de fluidez, seguridad, comodi-



124 REVISTA DE LA FACULTAD DE INGENIERIA « NOVIEMBRE DE 1999

dad, y limpieza ambiental. Se constituye
en un indice de desempefio, ya que
permite calificar la gestién del gobierno
en aspectos de productividad y compe-
titividad urbanas derivadas de la admi-
nistracién del transito. Un problema de
trdnsito severo y creciente desemboca en
accidentes y congestion.

Herramientas para lograr un transito
seguro y eficiente: permiten el plantea-
miento de soluciones completas, estas son:
Ingenieria del transito, Educacién vial,
Legislacién y control. Se hace énfasis en
la Ingenieria de Tréansito, ya que a pesar
de su importancia es la mas olvidada de
las tres anteriores.

Elementos para desarrollar la Ingenieria
del Transito

Inventarios: Constituido por un sistema

de informacién abundante, actualizada,
util y de consulta rapida. A continuacion
se dan algunos ejemplos:

Rutas con limite de peso

Vias con sentido tinico de transito
Zonificacién de velocidades
Rutas de emergencia
Intersecciones y su control

Altura libre en estructuras
Clasificacién funcional de vias
Mapas de accidentes

Mapas de uso del suelo
Estacionamientos (en via publica,
fuera de ella, estacionémetros)

Ancho de las vias

Radios de giro

Zonas de estacionamiento restringido
Capacidad de los estacionamientos
Aforos de transito

Mapas de sefializacién horizontal y
vertical

Alumbrado publico

Kilémetros de acera

Predios con derecho de via

Longitud de las cuadras
Restricciones de visibilidad

e © © @ o

La anterior informacién facilita un mejor
desempefio del ingeniero de transito y
transporte en lo relacionado con la pla-
neacién, y ejecucién de proyectos en la
operacién del transito.

Accidentes: su analisis se constituye en
uno de los estudios méas importantes de
la ingenierfa del transito. Un accidente
puede ser el resultado del comporta-
miento peligroso del usuario por falta de
precaucién, educacién, desadaptacion,
confusién a causa de la calidad de la
informacién presente en el camino, o
desacato a las normas.

De cualquier forma, el andlisis depende
de la calidad de la informacién recogida
en el campo y de surigurosidad depende
la calidad de las medidas que se tomen.

Elementos necesarios para levantar un
croquis con la mejor comodidad y exac-
titud.
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EN EL SITIO EN LA OFICINA

Plantilla de transito

Brijula para orientacion de los croguis
Camara fotografica con flash

Doble decametro con alma de acero
Tabla para la sustentacion del papel
Dos tridngulos reflectivos rojos

Nivel abney

Lupa

Borrador, lapices de colores

e @ @ @ @& @ @& ° @

Transportador de 360°
Escuadra de 60°

Mesa de dibujo

Regla T

Regla de borde metdlico
Curvigrafo

L ] L] L] L] L] L]

Responsables: Los policias de trdnsito son
los responsables de hacer la investigacion
directa en el lugar de los hechos y de
registrar la informacion de la manera mas
precisa. Esta debe ser analizada por todos
los departamentos de ingenieria de
transito, los cuales deben tener copias de
los informes de accidentes. Una de las
partes mas importantes para el analisis de
la ingenieria de transito es el diagrama de
colisiones; por cuanto muestra la trayec-
toria original de cada vehiculo.

Organizacién de la informacion: Hay
varios métodos para integrar un archivo
por ubicacién, veamos algunos métodos:

e Por la interseccién mas cercana
¢ Enloslimites legales de la interseccion

* Asesinatos
= Heridos hospitalizados por delito grave
e Pérdida econémica (por toda clase de robo)

Pérdidas no relacionadas con accidentes de transito

e Laregla de los 30 metros

e Por los elementos que contribuyen
(por coordenadas rectangulares o por
arcos y nodos).

Todos deben obedecer a patrones de
homogeneidad y uniformidad de criterios.

Aspectos sobre indices de accidenta-
lidad. ;Qué produce mas pérdidas, el cri-
men o el transito? Veamos un ejemplo de
los Estados Unidos en el que las pérdidas
no relacionadas con accidentes de transito
con respecto a las pérdidas relacionadas
con accidentes de trénsito estan en pro-
porcién de 1: 8.

Pérdidas relacionadas con accidentes de transito

« Muertes por accidentes de transito
» Heridos hospitalizados por accidentes de transito
« Pérdida econoémica por accidentes de transitd

(vehiculos de motor).
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Ahora veamos lo que pasa en Colombia  ®
con las estadisticas de accidentalidad:

e En 1995 el 82% de los involucrados
son peatones, con una participacion ~ ®
del 50.9% en accidentes fatales y un
31.4% en accidentes no fatales.

e En 1996 Cundinamarca es el Departa-
mento con més alto indice de parti-
cipacién con un 32%; le sigue Tolima

con el 15% y Valle con el 8%. °
e Cundinamarca aporta un 25% de los
muertos y un 29% de lesionados .

e En cuanto al tipo de vehiculo invo-
lucrado, el bus contribuye conel 15%  ®
y entre bus, buseta y microbus suman
el 27%. .

Como se puede ver, la importancia del ~ ©
estudio de los accidentes radica en que se
constituyen en la informacion bésica para ~ ®
el avance en muchos campos, incluyendo

la ingenieria del transito. A continuacion
algunos de los usos mas destacados:

e Porque del andlisis de los datos de
accidentes depende el éxito o fracaso
de los dispositivos del control del ¢

transito.

e FEléxito o fracaso del proyecto geomé-  ®
trico.

e Sirvendeguia paraimplantar progra-  ®

mas de educacién

e Sirven para programar trabajos de
conservacién vial

e Paraefectuar programas de inspeccion
vehicular

e Sirven para la instalacién de servicios
de emergencia médica

Para desarrollar programas de inge-
nieria para mejorar calles y carreteras
Identificacién de lugares con alta
incidencia de accidentes

Permiten desarrollar estudios antes o
después cuando se han hecho mejoras,
estos estudios son la guia mas
importante para evaluar la eficiencia
de las medidas técnicas aplicadas en
la prevencién de accidentes.
Parajustificar inversién importante en
mejoras para prevenir accidentes
Para establecer mejoras en la vigilancia
policiaca

Para establecer la necesidad de cons-
truir o ampliar aceras y ciclopistas
Para determinar y justificar la necesi-
dad de restringir el estacionamiento.
Para determinar la necesidad de
mejorar el alumbrado publico

Para identificar ciertas acciones de los
usuarios que causan accidentes, y que
pueden prevenirse a través de educa-
cién

Como auxiliar en la evaluaciéon de
alternativas de proyectos geométricos
maés adecuados.

Para proponer cambios a los
reglamentos de transito.

Deben ser utilizados por quienes
expiden las licencias

Ademés son utilizados por abogados,
disefiadores de vehiculos, compafiias
de seguros..
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El automovil componente
importante del transito y
de la productividad urbana

Aspectos del uso del automévil en el
mundo: Un analisis detallado con relacién
al uso del automévil en el medio urbano
permiti6 delimitar tres grandes grupos en
diferentes partes del mundo cuyas
caracteristicas son:

Caracteristicas de los Paises en desarrollo
(PED):

* Alta densidad de poblacién; creci-
miento demogréfico elevado; tasa de
motorizacién baja.

e Preponderancia de los transportes
rodados (bus, taxi, colectivo); PNB/
por habitante bajo.

e Causa determinante del uso del auto-
mévil: herramienta de trabajo, y
aumento del nivel de vida.

Caracteristicas de los Paises Industria-
lizados (PI): Paris, Berlin, Londres, Turin
Tokio, Nueva York, Montreal, Bruselas,
Zurich, Toronto.

e Su riqueza, PNB/habitante muy
elevado

e Débil crecimiento demogréfico

e Alta tasa de motorizacién, predominio
del automévil en los desplazamientos
mecanizados, automévil simbolo de
libertad.

e (Causa determinante del uso del auto-
mévil: Confort, disponibilidad, flexi-
bilidad y rapidez.

Caracteristicas de los Paises de Europa
del Este (PEE): Varsovia, Sofia, Bucarest,
Riga, Moscu.

e Densidades de poblacién mas eleva-
das, tasas de motorizacién mas bajas,
pero importantes, papel mas desta-
cado de los transportes colectivos.

e Causa determinante del uso del
automévil: rapidez relativa del auto-
movil respecto de los transportes
colectivos, cambios de estilo de vida.

e Se destaca el hecho de que la segu-
ridad en las vias estd en proporcion
inversa al grado de motorizacién,
siendo asi que las ciudades de los PI
son més seguras que las de los PED
enproporciondel1a8.7ydela74en
lo concerniente a muertos.

Aspectos del uso del automévil en Bo-
gota

e Mas del 40% del costo de un vehiculo
son impuestos.

e La sobretasa a la gasolina(20%)
proporciona el presupuesto para el
mejoramiento de la infraestructura
vial.

e Se paga un alto impuesto de roda-
miento y uso del semaforo,

e Laconfusa sefalizacién delaciudad,
facilita el ingreso de muchos automé-
viles a los patios.

e Secobra por el parqueo en via publica.

De otra parte, vale la pena analizar el costo
de los combustibles; tomando como
referencia a los EEUU. La gasolina co-
rriente vale 90 c de délar y la gasolina
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extra un délar; la gasolina extra colombia-
na, resulta en mas de un 40% por encima
del costo de la de ellos a pesar de ofrecer
una calidad inferior.

Se concluye de lo anterior que la admi-
nistracion entra en contradiccion; por un
lado encuentra en el uso del vehiculo
particular un buen generador de tributos
que le permiten desarrollar proyectos de
mejoramiento y construccion de infraes-
tructura vial; y de otra ve inconveniente
su circulacién y la restringe, sin tener en
cuenta, ademads, que dicho vehiculo oca-
siona menos dafio al pavimento que los
vehiculos pesados y sobrecargados; sobre
los cuales no hay politicas urbanas claras
de circulacién y pesos por eje, entre otras.

Transporte urbano
y urbanizacion

atinoamérica es la més urbanizada

de las regiones, comparada con el

22% de China y el 20% de India. Los
pafses en via de desarrollo triplican a los
paises desarrollados que crean problemas
de planeacién dificiles de resolver (dotar
de servicios ptblicos, vivienda, transpor-
te, escuelas) que requiere inversiones mas
altas y los habitantes se ven cada vez mas
afectados en sus necesidades.

La urbanizacién de la sociedad implica la
sustitucion de formas sociales rurales por
formas urbanas adecuadas a las necesida-
des de la ciudad. Dentro de los aspectos
importantes en la definicién de ciudad

estan las actividades no agrarias de los
habitantes, quienes deben dedicarse al
comercio y a la industria. Lo anterior expli-
ca que un importante segmento de la
poblacién se encuentra totalmente desa-
daptada al vehiculo y a la vida productiva
de la ciudad.

En lo relacionado con el transporte, cuan-
do la ciudad crece el costo del transporte
se resiente por diversas razones: en la
ciudades grandes los viajes son largos y a
su vez los sistemas de transporte urbano
con frecuencia incluyen modos mas caros
por construccién o por operacion. Las
congestiones aumentan los costos de
operacion.

El transporte estd ligado a todas las acti-
vidades de la ciudad; la estructura, eleva
el nivel de vida de sus habitantes, de-
pendan o no de éste para sus desplaza-
mientos; cambia el uso del suelo.

Las tendencias mundiales en este campo
estdn constituidas por la integracion del
transporte a la urbanizacion, limitacion de
la expansion urbana, incremento de la
eficacia de la red vial.

En la capital observamos histéricamente
una disminucién en el tamano medio de
los vehiculos que prestan servicio publico
de transporte: en 1985 habian 6200
busetas, en 1988 aumentaron en 794, con
lo cual se retrocedi6 respecto de los de-
cretos 237 y 3052 del /85 que suspendian
el ingreso de busetas, a esto debemos
agregarle, 232 colectivos, 976 camionetas
y mas de 50000 taxis ; en cuanto a los buses
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aumentaron en 5062, en las modalidades
de ejecutivo e intermedio lo cual implica
disminucién en la capacidad transporta-
dora respecto a los buses viejos; se sacé
de operacion en forma definitiva y onerosa
el vehiculo mas eficiente en el mundo en
transporte urbano como lo és el trolley
bus.Hay proliferacién de rutas (més de 600
fuera de las piratas) y de terminales urba-
nos (mas de 300) sin contar los terminales
piratas. La infraestructura vial tiene un
atraso importante.

Analisis previos a la toma
de decisiones

Los factores relacionados con el automé-
vil, la poblacién, infraestructura vial,
transporte publico y las politicas Institu-
cionales que se ilustran a continuacion,
deben ser objeto de reflexién y analisis
para que las alternativas de solucién
seleccionadas sean eficaces y permanez-
can en el tiempo.

Respecto del automévil: Baja motoriza-
cién; vehiculo usado como herramienta de
trabajo, generador de una alta tributacion,
altos costos de insumos de baja calidad,
c/udelos cuales estd gravado conel 16%
del iva, impuesto de rodamiento y sema-
foros altos en una proporcién de 3 a 1 res-
pecto al predial, multas altas por infrac-
ciones, altos costos de parqueo (privado
y en via publica), de su uso dependen
proyectos de mantenimiento, construccion
y mejoramiento de la infraestructura vial,
instalacién y mantenimiento de los

dispositivos del control del transito. De
otra parte, el llamado urbanismo expansi-
vo y especulativo ha dado lugar a nece-
sidades de transporte que sélo son satis-
fechas para aquella reducida fraccién de
poblacién que puede permitirse el uso del
vehiculo particular, revelan posiciones
encontradas tomadas desde diferentes
entes distritales.

Respecto de la poblacién: Densidad po-
blacional alta, proceso de urbanizacién
intenso (aunque pase por un momento de
crisis), desempleo, desde el punto de vista
cientifico la degradacién de las calidades
humanas y las condiciones de vida ha
permitido definir la ciudad como un zoo
humano, no hay productividad urbana en
las aglomeraciones, desadaptacion del
habitante al vehiculo y sus limitaciones,
el peatén relegado al dltimo lugar; cre-
ciente poblacién rural insertada en el
medio urbano sin que se la haya prepa-
rado para desarrollar actividades comer-
ciales o industriales, carga tributaria alta.
Esta superposicién de problemas, unos
auténomos otros importados, han confi-
gurado una serie de problemas cuya di-
mension, efectos y costos supone imposi-
ble el normal funcionamiento de los
valores humanos en las aglomeraciones,
etc.

Respecto de la infraestructura vial: La
calidad de la infraestructura y la capa-
cidad que tiene un conglomerado para
prestar servicios de comunicacion, trans-
porte y servicios ptblico, determina en
gran medida el éxito o fracaso de muchas
politicas econémicas y sociales de los
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paises. De otra parte, se ha reconocido
que un aumento del 1% en el stock de
infraestructura estd asociado con el 1%
del producto interno bruto de los paises.

Colombia ocupa un modesto lugar des-
pués de los paises del Africa en lo atinente
a infraestructura vial.

Respecto al transporte ptblico: Disminu-
cién de los niveles de movilizacién, los
més pobres no soportan un gasto superior
al 25% de su renta en transporte, las tarifas
se triplican mientras que los transbordos
aumentan, pero las condiciones de como-
didad y seguridad de los vehiculos han
decrecido. El tamafio medio de los vehicu-
los ha disminuido, el impacto reflejado en
la colectividad y el ecosistema de los
equipos que prestan el servicio publico ha
aumentado en forma considerable en
aspectos como ocupacién del espacio pu-
blico (vias, parques, zonas verdes) y
contaminacién por diversas fuentes. El
transporte urbano estd ligado a la calidad
de vida (son antagénicos actualmente),
hay un aumento del ntimero de habitantes
para los cuales no hay servicio de trans-
porte urbano, las necesidades de moviliza-
ci6én son satisfechas con cualquier tipo de
vehiculo, desde el punto de vista del servi-
cio de transporte se realiza en circunstan-
cias visiblemente degradantes de la
condicién humana. A partir de los asenta-
mientos tuguriales las dificultades y los
costos de transporte urbano imposibilitan
a sus moradores para hacer uso de las
presuntas o reales ventajas que puede
ofrecerle la ciudad; el viaje en transporte
publico deberfa servir para mitigar en

parte el desgaste y el estrés generados por
el trabajo, pero la calidad de los equipos,
la duracién del viaje y la ineficiencia no lo
permiten; el transporte urbano en su es-
tructura y funcionamiento y en su calidad
y rendimiento social, es la materializacion
y reflejo de la crisis urbana generada por
la confusa y caética planificacién; el pro-
blema del transporte y transito est4 inti-
mamente ligado al pésimo disefio de la
ciudad.

Respecto a las politicas institucionales:
politicas involutivas en lo atinente al
tamafio y cantidad de los vehiculos para
transporte publico, como también con
relacién al tipo de combustible mas con-
veniente, (para la ciudad y para el pla-
neta), carencia de un sistema de planifica-
cién integral del desarrollo de la ciudad
dentro de su doble contexto regional y
urbano. Ausencia de una politica integral
de transporte y desarrollo urbano (se espe-
ra que el PO.T. integre, la ciudad y el édrea
metropolitana con los proyectos, tras-
milenio, metro, tren de cercanias y tron-
cales); proyectos de construccién vial
recientes con especificaciones de disefio
obsoletas e inadecuadas, proyectos de
desarrollos urbanisticos que descono-
ciendo el impacto y las necesidades que
en materia de transporte y transito se
generan, desmejoran sectores que estaban
funcionando bien, proyectos de sefiali-
zacién vial atomizados y en ocasiones
alejados de la normatizacién que los rige
(en detrimento de una comunicacion clara,
uniforme, precisa y permanente del
camino con el usuario de la via), esfuerzos
financieros y medidas de contenido politi-
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co que no han logrado un crecimiento de
las capitales. No se tiene certeza de qué
tan efectivos sean los controles que sirven
para verificar si efectivamente ingresan al
estado todas las multas y pagos efectuados
por los usuarios; labor apremiante si se
tiene en cuenta que se estan privatizando
sectores generadores de recaudo y a su vez
el recaudo se estd haciendo a través de
particulares cuyo objetivo primordial es
el lucro; queda asi el ingreso de dineros al
erario publico bajo la responsabilidad de
los mecanismos eficientes y eficaces que a
buen juicio establezca el estado, en caso
contrario el empobrecimiento de las arcas
publicas no estaria lejos. No se vislumbra
a corto plazo una politica de renovacién
total del equipo automotor. Se desarrollan
grandes proyectos de mantenimiento vial
sin estudios previos y priorizacion res-
ponsable, desconociendo los pesos por eje
y las sobrecargas de los vehiculos que
circulan por ellas, omisién de obras nece-
sarias para la evacuacién de aguas lluvias
que ocasionan deterioro rdpido de las
obras contratadas generando sobrecostos
innecesarios; asignacién de rutas sin el
apoyo una politica de construccién de
terminales urbanos (en detrimento del
escaso espacio ptblico).

Un estudio de la Universidad Nacional
dice que ha sido la improvisacién y no la
falta de recursos lo que mas ha causado
dafio al desarrollo de la ciudad. El diag-
ndstico anterior no logra desmentir tal
afirmacién.

Conclusiones

* Debe haber claridad sobre los siguien-
tes puntos para actuar sobre ellos en
forma efectiva; ya que de la confusién
surgen soluciones costosas y se siguen
cometiendo errores:

¢ La desadaptacion del ciudadano al
vehiculo y sus limitaciones es evidente
como también lo es su falta de prepa-
racién para desarrollarse en un medio
urbano.

* El desempleo, la improductividad, la
alta inmigracién de un medio rural al
urbano y el automévil como herra-
mienta de trabajo en los paises en via
de desarrollo.

* Labaja motorizacion frente a los altos
indices de accidentalidad que superan
los de los paises motorizadosde 9a1;
con el agravante de que mas del 80%
de los implicados esté representado
por el usuario mds vulnerable, EL
PEATON.

¢ Se evidencian deficiencias técnicas a
partir de la toma de informacién de
campo en los accidentes de transito,
y su posterior analisis para conocer las
causas reales del accidente y proceder
a corregirlas.

* Retraso en la infraestructura vial en
cantidad, calidad, y especificaciones
de disefio acordes a las necesidades y
avances tecnolégicos de los vehiculos
que circulan por ellas.
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Sefializacion vial que no cumple el
objetivo de propiciar una comunica-
cién clara uniforme y permanente
entre el estado y el usuario de la via.

Desconocimiento de la IMPORTAN-
CIA de la ingenieria del transito en
proyectos de vialidad y desarrollo
urbano.

Existencia de una deuda importante
de los organismos estatales encarga-
dos de la planeacién y prestacion del
servicio de transporte publico urbano
con la sociedad, en lo relacionado con
ocupacién del espacio publico, au-
mento de la contaminacién del medio
ambiente por fuentes méviles y pres-
tacion deficiente del transporte ptbli-
co utilizando para ello vehiculos cada
vez mds inadecuados, Bogota respira
diariamente 11.6 ton de hidrocarburo,
1357 toneladas de biéxido de carbono
y 930 toneladas de mondéxido de
carbono.

Esfuerzos atomizados de las diferentes
entidades del estado en materia de
planeacién urbana y de transito.

Carencia de una politica nacional clara
de apoyo a la poblacién rural en las
regiones que garantice a las familias
vivir dignamente y acceder al progre-
so sin tener que emigrar a las ciudades.

Desconocimiento de la importancia
del papel que juegan las localidades
como orientadoras de la comunidad
que regentan, en términos de asimi-

lacién al medio urbano, impulsando
su competitividad y sentido de perte-
nencia por dicho medio.

Recomendaciones

xiste una condicién indispensable

para poder hablar con respon-

sabilidad frente al ciudadano en
materia de medidas para agilizar el tran-
sito vehicular, como es que las vias perma-
nezcan en condiciones normales de transi-
tabilidad.

Las Instituciones encargadas de la planea-
cién urbana de la ciudad, su infraestruc-
tura, el transito y transporte, deben traba-
jar bajo el mismo norte para evitar que
acciones aisladas de alguna entorpezca el
normal desarrollo de la otra, con lo cual
se logra avance sin sobrecostos.

En todo proyecto de desarrollo urbano o
vialidad debe efectuarse un anélisis del
impacto y/o necesidades que en materia
de transito y transporte ha de generarse,
lo cual permite unir esfuerzos para dismi-
nuir el problema sin aumentar el existente.

Se debe propiciar una politica de reno-
vacién de equipo de transporte ptiblico de
mayor capacidad, aptos para el transporte
de pasajeros y cuyos niveles de contami-
nacién sean cero.

Identificacién de responsabilidades: Las
soluciones que se adopten sélo podran
salir del resultado del conocimiento inte-
gral de la sociedad urbana, y las normas y



REVISTA DE LA FACULTAD DE INGENIERIA « NOVIEMBRE DE 1999 133

principios que orientan el funcionamiento
de las ciudades.

Todas las medidas deben propender por
sacar de la degradacién al medio am-
biente, al ciudadano del zoo humano y
rescatar para aquel, el paisaje urbano.
Toda medida o sistema que se pretenda
implantar debe estar dentro del marco de
una planificacién integral; en caso con-
trario no operard eficientemente y si
generara altos costos sociales.

Debe haber una politica sensata tendiente
a reorganizar sobre nuevas bases el siste-
ma actual de aprobacién de cambios de
uso del suelo predio a predio; hacer una
planificacién metédica e integral de todos
los planes y programas que utilicen el
espacio ptiblico de la ciudad y su entorno
(el medio ambiente y el paisaje urbano).

Mejorar las condiciones actuales de los
equipos de transporte urbano, disminuir
sus tiempos de viaje como una condicién
para integrarlo a los programas futuros de
corto y largo plazo previstos a la fecha.

Abrir la posibilidad de desarrollar pro-
yectos nuevos que permitan aumentar la
oferta de parqueaderos, empezando por
los sectores de mayor oferta como el centro
de la ciudad, liberando de la ocupacion
permanente y ociosa a muchos de ellos. Y
hacia proyectos orientados a un nuevo
manejo del horario de los trabajadores.

Se debe dar especial importancia a la cali-
dad y tipo de informacién de campo en
materia de accidentes para que pueda ser

analizada objetivamente por los especia-
listas y logren establecer la causa o causas
reales de los accidentes y de esta forma
atacarlas desde distintos angulos, (disefio
vial, calidad del pavimento, dispositivos
de control, iluminacién, etc).

Se debe verificar no sélo la calidad si no
la cantidad de informacion ttil que se
tiene al servicio de los ingenieros de tran-
sito; se sugiere examinar los fundamentos
o criterios con que se estd manejando la
ciencia de la sefializacién confrontandola
con las rigurosas normas nacionales e in-
ternacionales; finalmente se deben en-
mendar errores, implementar la capacita-
cién y las herramientas de trabajo; certi-
ficar la calidad e idoneidad del personal
auxiliar y especialista y constatar el co-
nocimiento que estos tienen de la ciudad
y sus reglas, con el fin de planificar el
transito sobre la ciudad, no desde el
escritorio.

El ejercicio de la ingenieria de transito en
la ciudad debe constituirse en un debery
condicién necesaria para mejorar con
criterio los niveles de servicio del sistema
vial por parte de las entidades competen-
tes, especialmente la STT. Se espera lograr
una disminucién efectiva de los tiempos
de viaje del servicio de transporte ptiblico
y del transito en general. Que la progra-
macién del mantenimiento vial esté en
funcién de la emergencia y la necesidad
de atencién por el uso de la misma. Mejo-
rar las vias por las cuales circula el trans-
porte publico. Mejorar y acondicionar
aquellas sobre las cuales ingresan y/o
salen los productos elaborados o materias



134 REVISTA DE LA FACULTAD DE INGENIERIA « NOVIEMBRE DE 1999

primas que mueven el comercio y la
industria de la ciudad, evitando demoras
y sobrecostos, propendiendo por la pro-
ductividad del medio. A partir de las espe-
cificaciones de construccion y disefio, es-
pecializar el uso de algunas vias, esta-
blecer pardmetros de circulacién por pesos
por eje, altura y demds que sirvan para
prevenir o alargar la vida de la red vial.

El producto interno bruto del comercio es
el mas importante dentro del sector de la
economia de los centros urbanos. Pero su
aumento no sera igual en una ciudad que
no se mueve. Y en una ciudad que no
reconoce su importancia pues ni siquiera
tiene una politica clara de estacionamiento
en via publica y de cargue y descargue en
los sectores que por su actividad lo requie-
ren. La mision del estado en materia de
movilidad no es la de prohibir al azar y
recaudar multas; por el contrario, es la de
facilitar el desarrollo oportuno de todas
las actividades urbanas mediante la
fluidez del trénsito y el mejoramiento de
las condiciones de comodidad, rapidez,
confiabilidad, y seguridad del servicio de
transporte y transito logrando finalmente
gracias a su eficiencia la disminucién de
infractores.
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