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INTRODUCCION

El objetivo de esta investigacion consiste en explicar la influencia de la implantacion
del Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) sobre la gestion del
ordenamiento territorial realizada por el sector publico, particularmente sobre los
procesos de planeacion local.

Bucaramanga; es wuna ciudad intermedia que cuenta con ciertas
particularidades que han incidido en su forma urbana. En primer lugar, hay que
destacar el déficit de suelo urbanizable existente y su incidencia en el proceso de
conurbacion con los municipios que conforman el Area Metropolitana de
Bucaramanga (AMB), como son: Floridablanca, Piedecuesta y Girdn. Dichos
municipios tienen una relacién directa con Bucaramanga en aspectos tanto
econdémicos; debido a la presencia de industrias, pequefias y medianas empresas y
actividad comercial, como socioecondémicos; por la localizacion de viviendas y
equipamientos.

Las areas metropolitanas comparten desafios en distintos temas como son:
las politicas de vivienda, el desarrollo econémico, el medio ambiente, el espacio
publico y el trasporte publico, por nombrar sélo algunos casos. La conformacion de
un &rea metropolitana estd estrechamente relacionada con una vision integral del
territorio y con ello con el desarrollo de politicas de ordenamiento que tienen
impactos metropolitanos. Tal es el caso del SITM que da origen a la presente
investigacion. El SITM estudio las demandas de transporte del AMB y tuvo en
cuenta su estructura y sus tendencias de transformacion, lo cual se plasmé en un
estudio titulado “Macroproyecto Urbano para la primera fase del SITM (Metrolinea)
Area Metropolitana de Bucaramanga”. La Alcaldia de Bucaramanga incorporé el
estudio a su respectiva revision del Plan de Ordenamiento Territorial (POT),
abarcando la relacion entre el SITM y los cambios en las dinamicas y la planificacion
urbana.

Las intervenciones planteadas por parte de la Alcaldia Municipal de

Bucaramanga tienen como principio poder generar transformaciones urbanas en los



alrededores de los elementos que hacen parte del SITM. Se establecieron
particularmente, unas areas denominadas estratégicas; que hacian parte de una franja
de 300 metros sobre los corredores troncales y pretroncales del SITM. * Ademés,
estas areas cumplian un papel dentro del modelo de ordenamiento metropolitano,
concentraban parte de la demanda del SITM vy tenian oportunidades para
desarrollarse como centros multipolares generadores de empleo y de servicios para el
AMB, lo que contribuiria a disminuir la consolidacion de la actividad econémica en
el municipio de Bucaramanga y a su vez serviria como estrategia para disminuir la
consolidacién de ciudades dormitorio como es el caso de Girdn y Piedecuesta
(municipios que hacen parte del AMB). En ese sentido, se trata de areas estratégicas
de cardcter metropolitano que en adelante se llamaran centralidades y que
corresponden a los desarrollos que se podrian generar en los alrededores de los
portales de las cabeceras municipales de los municipios del Area Metropolitana de

Bucaramanga.

De otro lado, se plantean unas operaciones estratégicas que tienen una
connotacion sectorial y en algunos casos zonal. La Alcaldia Municipal de
Bucaramanga identificd unas areas que mantenian una estrecha relacion con el SITM
pues rodeaban el sistema y a su vez podrian generar proyectos e inversiones
relacionados con equipamientos, malla vial, parques y espacio publico; incluso, en
algunas de estas se plantean unas recomendaciones particulares al modelo de
urbanizacion especifico. Tanto la propuesta de las centralidades como la de las
operaciones estratégicas estan acompafiadas en algunos casos de una iniciativa
publica y en otros de una iniciativa privada, estas iniciativas generan unas

expectativas frente a lo que se podria desarrollar en los respectivos entornos urbanos.

'Jacome, Francisco. Consultor. Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial. Direccion
de Desarrollo Territorial. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). Area Metropolitana de Bucaramanga. Sintesis final”. Bogotd, mayo
de 2010.

2



La investigacion se delimit6 a los afios 2003-2011 puesto que en el afio 2003
se determind la construccion del SITM como parte de una Politica Nacional de
Transporte Urbano auspiciada por el Gobierno Nacional, lo que llevé a la
estructuracion del proyecto por parte del AMB en los siguientes afios. La
investigacion abarca hasta el afio 2011, afio en el que se esperaba adoptar la revision
del Plan de Ordenamiento Territorial y junto a este la incorporacion del estudio del
Macroproyecto Urbano para la primera fase del SITM. Asimismo, para este afio se
esperaba iniciar la segunda fase del SITM de acuerdo a los documentos oficiales y las
expectativas generadas por los principales medios de comunicacién, sin embargo, la
falta de acuerdos entre los transportadores y la entidad gestora, junto con los retrasos
en la compra de predios y demoras en la adecuacion de la infraestructura, impidieron
que este iniciara en la fecha esperada.

La investigacion esta catalogada como un estudio de caso, pues estudia una
singularidad como es el caso del SITM en Bucaramanga y los posibles efectos que
este tuvo en los procesos de planeacion local, sin buscar crear generalizaciones a

partir de esta.

Esta investigacion se divide en tres capitulos. En el primer capitulo, se hace
una introduccion sobre la alternativa de los sistemas de carril exclusivo en la
movilidad de las ciudades, haciendo mencion a la Politica Nacional de Transporte
Urbano, sus metas, desafios y las particularidades de esta en relacion al SITM de
Bucaramanga Yy su Area Metropolitana.. En el segundo capitulo, se muestran algunos
aspectos de la relacion entre el SITM y los procesos de planeacién local. En el ultimo
capitulo, se mostrara la relacion entre los procesos de planeacion y el sector privado,

en los casos en donde esta ocurre y en donde no.



1. EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO COMO UNA
ALTERNATIVA PARA AJUSTAR LA PLANIFICACION DEL AREA
METROPOLITANA

1.1. LAPOLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE URBANO

El Gobierno Nacional decidié impulsar una Politica Nacional de Transporte Urbano,
cuyo objetivo era apoyar la implantacion de SITM en las ciudades que estaban
presentando los mayores crecimientos poblacionales, tal es el caso de la ciudad de
Bucaramanga objeto de la presente investigacion. El crecimiento poblacional,
acompariado de un crecimiento en los ingresos per capita de los habitantes se presenta
como un fenémeno que puede traer consigo un aumento en la capacidad de consumo
de los habitantes de las ciudades; una de las consecuencias de esto podria estar en la
compra de un vehiculo o una moto, en ese sentido, se manifiesta la importancia de
gestionar el trafico de la ciudades mediante una politica publica de transporte publico.
La politica busca consolidar el transporte publico como una alterna atractiva contra la
congestion, reconociendo que en caso de que este se desarrolle de manera eficiente,
se reduciran los tiempos de los desplazamientos y mejorara la calidad de vida y la
productividad de las ciudades.

En la gran mayoria de ciudades donde se opt6d por implementar los SITM,
existia un esquema empresarial ineficiente pues originaba competencia entre quienes
operaban en las vias, quienes buscaban recoger a la mayor cantidad de pasajeros,
existiendo asi una competencia en el mercado y no un manejo del transporte basado
en la operaciéon de rutas con calidad y buen servicio a los usuarios. Ademas, los
conductores de los vehiculos obtenian sus ganancias de acuerdo a los pasajeros que
recogian, llevando al surgimiento de la denominada guerra del centavo.? La guerra
del centavo cuenta con un ciclo en donde participan y asumen culpabilidades distintos

agentes, siendo finalmente el usuario el més afectado pues no tiene mayor

2 Comparar DNP. “Documento Conpes3260, Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo”, 2003.
p.6. Documento electrénico.
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responsabilidad que el pago del pasaje por un servicio que no le ofrece ni calidad, ni
seguridad en términos de la garantia de la eficiencia de su viaje. Dicho esquema se

explica a continuacion.

Gréfico 1. Estructura Empresarial y la guerra del centavo

Otorga autorizaciones para
operar sin mecanismos de
control claros

“Administra” las EMPRESA Devenga en funcion de
autorizaciones del Estado AFILIADORA numero de vehiculos y

no asume riesgos
Paga para poder operar PROPIETARIC Percibe una renta fijay
asume parte del riesgo

Paga un valor fijo Gana por pasajero
al propietario CONDUGTOR transportado, asumiendo
la mayoria de riesgos del
negocio

HH

Paga por un servicio USUARIO

Fuente: DINP." Documento Conpes 3260. Politica Nacional de Transporte Urbano v masivo™ 2003 p.7

Uno de los grandes problemas que acomparian a la guerra del centavo es la
baja velocidad de las rutas por donde se realizan los viajes en transporte pablico. De
acuerdo al estudio de la Politica Nacional de Transporte Urbano, para el afio 2003 la
velocidad en los tramos criticos de los corredores principales en las horas pico
oscilaba entre 8 y 12 km / hora, con el SITM se pretende aumentar esa velocidad

promedio en los corredores troncales a 25 km /hr.

1.2. EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO DEL AREA
METROPOLITANA DE BUCARAMANGA- METROLINEA.

La Politica Nacional de Transporte Urbano se plasmo en el AMB mediante el
documento Conpes 3298 del afio 2004. El primero de estos documentos, establecia
una serie de antecedentes que justificaban el desarrollo de la intervencién del SITM,
dentro de estos se encontraba que el AMB era en su momento la quinta zona urbana
del pais; se proponia por tanto el desarrollo de un SITM como una alternativa para

mejorar el servicio de transporte ofrecido, manteniendo los niveles tarifarios



existentes y basadndose en la operacion aplicada al sistema Transmilenio en Bogota,
pero con la intencion de adaptarlo a las condiciones propias del AMB. Se establecio
que el proyecto lo desarrollarian los municipios que conforman el AMB, junto con el
soporte del Gobierno Nacional mediante el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico,
el Ministerio de Transporte y el Departamento Nacional de Planeacién-DNP. El
proyecto contemplaba dentro de su infraestructura basica, el desarrollo de 14. 5 km de
corredores exclusivos y 22.0 km de corredores mixtos. En el disefio presentado en el
afio 2004 se establecia que el sistema incluia servicios troncales, alimentadores y
sistemas de recaudo y control centralizados.’

El cronograma propuesto para el afio 2004 presentaba una serie de
actividades que a lo largo del periodo de estudio se han ido modificando, debido a las
dificultades para avanzar en el proceso y el cumplimiento de los periodos
establecidos. Como se muestra en la tabla a continuacion, desde sus inicios se
esperaba que el sistema para el afio 2007 ya estuviera operando su segunda fase, sin
embargo para el afio 2010 esta atn no habia iniciado.

Tabla 1. Cambios presentados en el cronograma del Sistema Integrado de

Transporte Masivo de Bucaramanga-Metrolinea.

: Aprobacion del Suscrnipcion de - Desarrollo del
proyecto v su convemo de proyecto inmobiliario
)ciacion. cofinanciacion para la construccion de
Escenario base. portales.

: Disefios
Definitivos de Apertura de Inicio de operacion del
Infraestructura primera licitacién de SITM (Fase I- Corredor
Segundo Trimestre obra del proyecto. ‘brada Seca-
2005: Suscripcidn de
convenio Nacion-
Municipios-Metrolinea Apertura de >
para licitaciones de operacion
Desarrollo del STTM SR

Pretroncal 27,
Cumbra y Bucarica

Operacion SITM
P -3Ci61 completo
Tepar; 1
contratos de operacion ¥ 1 de .
recaudo: Eperacmn esCenario
ase.

nici
construccidn de
Infraestructura.

: Inicio de
Operacion Fase 1
Cuarto Trimestre
2007: Inicio de

Fuente: Cuadro elaborado porla autora del presente trabajo de grado con base en informacién obtenida en los

Documentos Conpes del STTM - Metrolinea

® Comparar DNP. “Documento Conpes 3298. Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de
Transporte Masivo de Pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga”, 2004. p.2. Documento
electrénico.
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1.3. ACTORES INVOLUCRADOS EN EL SITM- METROLINEA

La posicion del Gobierno Nacional con respecto a la Politica Nacional de Transporte
Urbano, consiste en reconocer la importancia de desarrollar la relacion entre el SITM
y el ordenamiento del territorio. EI Gobierno Nacional establece unos requisitos para
acceder a participar en el proyecto. El primero de los requisitos tiene que ver con la
construccion de la infraestructura requerida para las troncales, corredores, terminales
y estaciones de acuerdo a lo que determinen los estudios. El segundo, corresponde a
la implementacion de los instrumentos que existen en la Ley 388 de 1999 Ley de
Desarrollo Territorial en lo que tiene que ver con la planeacion, gestion del suelo y
financiacion para el desarrollo urbano, en las areas de influencia de las troncales, con
el fin de crear condiciones para promover la inversion privada en desarrollos
inmobiliarios. En tercer lugar, las entidades territoriales deben emprender actividades
cuyos objetivos sean evitar la especulacion del valor del suelo en los predios,
considerando que estos incrementos pueden “tener algin impacto nocivo en los

»4 Esos impactos nocivos deben ser tratados mediante

costos del proyecto
lineamientos nacionales que busquen una rapida e eficaz gestion del suelo, en donde
por un lado: se evite la especulacion y por otro lado, el proceso de adquisicion de
predios e inmuebles del area influencia del SITM sea mucho mas facil, para asi
construir proyectos urbanisticos que estén asociados al SITM.”

La vision de la Politica Nacional de Transporte Urbano articula al SITM con
la renovacion de algunas areas de las ciudades, es asi como establece como un
condicionante que los proyectos urbanisticos asociados al SITM fomenten la
renovacion urbana por medio de los planes parciales.® Para lograr dichos fines, el

Gobierno Nacional sefiala que los municipios en donde se implementaran los SITM

* Ver DNP. “Documento Conpes 3260. Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo”. p.34.
Documento electrénico.
% Comparar DNP. “Documento Conpes 3260. Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo™. p.34.
Documento electrénico.
® Comparar DNP. “Documento Conpes 3260. Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo™. p.34.
Documento electronico.
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deben comenzar a realizar estudios que contribuyan a articular los SITM con los
POT’S.’

La Politica Nacional de Transporte Urbano plantea la importancia de que
exista una Autoridad de Transporte Masivo, esa autoridad es la encargada de la
coordinacion y planificacion local del sistema en su area de influencia. En el caso de
Bucaramanga, es la entidad Area Metropolitana de Bucaramanga, la que ejerce la
autoridad del transporte masivo, pues se buscaba eliminar la superposicion de
funciones con otras entidades locales administrativas, de tal manera que se articularan
los programas de expansion y desarrollo de los SITM con el transporte publico
colectivo local y ademas con los planes y proyectos de desarrollo urbano existentes y

proyectados.®

1.4. LAS FASES DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO-
METROLINEA

El proyecto del SITM, desde su disefio contemplaba la ejecucion de dos fases que son
denominadas fases de intervencion. Es importante resaltar que el sistema inicié su
construccién en el afio 2006 y su primera fase fue inaugurada a finales del afio 2009.
La primera fase inaugurada conectd inicialmente a Bucaramanga con Floridablanca,
cubriendo la autopista que comunica a Bucaramanga con Floridablanca- Piedecuesta.
Esta fase se ha desarrollado bajo la ejecucion de pequefios tramos de conexiones,
teniendo como una de sus grandes metas desarrollar las estaciones de cabecera y de
transferencia en ciudad norte, Provenza, Cafaveral, Floridablanca, Piedecuesta y
Giron, de las anteriormente mencionadas las Unicas que han sido construidas hasta el
momento son la estacidn de transferencia de Provenza y la estacion de Cafaveral.

La primera fase vinculé al municipio de Floridablanca y dentro de este a su
principal centro, Cafiaveral y el barrio Provenza que se encuentra ubicado entre el

municipio de Floridablanca y el municipio de Bucaramanga; al centro de la ciudad de

’ Comparar DNP. “Documento Conpes 3260. Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo™. p.34.
Documento electrénico.

8 Comparar DNP. “Documento Conpes 3260, Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo™. p.26.
Documento electronico.
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Bucaramanga y la carrera 27. Para la operacion de dicha intervencion se requirio de la
utilizacion de 15 autobuses articulados, 47 autobuses padrones® y 69 buses
alimentadores para cumplir nueve rutas alimentadoras, desvinculando asi a 588
autobuses que prestaban anteriormente el servicio.

La segunda fase, comprendia el acceso al municipio de Giron y Piedecuesta
junto con el area de la Ciudadela Real de Minas y la Carrera 33, ubicadas en el
municipio de Bucaramanga. En esta fase la utilizacion de las rutas pretroncales es
mayor, esto tiene unas implicaciones en los buses utilizados, para esta fase no se
utilizaron los buses articulados, se utilizaron 121 buses padrones destacados por ser
de menor tamafio y 34 buses alimentadores, que se moverian en dieciséis rutas
alimentadores sobre las cuencas de Floridablanca, Piedecuesta, Cafaveral, Provenza
y Girdn. Con esta intervencién se esperaba desvincular a 734 autobuses que prestaban
el servicio.™

La tercera fase, contempla la llegada al Norte de Bucaramanga, requiriendo
35 buses padrones y 27 autobuses alimentadores. ** (Ver anexo 1 Fases- Metrolinea).
Esta fase no ha iniciado su construccion y operacion. El sistema esperaba alcanzar
una cobertura del 66%, una vez la totalidad de las fases iniciaran operacion. La
proyeccion de las fases se muestra en el siguiente plano de los corredores del SITM.
Plano 1. Corredores del SITM.

convenciones

. e [roncal
”_:: f"‘“'"" . === s Pretroncal
) & "r » s AMmentador
. Estacién Cabecera

- taclan Transfer

7 DUCAP AN A
s ~, PIEDECUESTA
e €SN

T, o
WP «"\\.

2\ < riomonmrecA .

’

Fuente: Metrolinea S A Consulta electronica

% Los autobuses padrones son buses con capacidad para 90 pasajeros a diferencia de los buses
articulados cuya capacidad es de 160 pasajeros. Comparar DNP. “Documento Conpes 3368. Politica
Nacional de Transporte Urbano y Masivo — Seguimiento”. p.10. Documento electrénico.

1% Comparar Metrolinea. “Fases del Proyecto”, s.f. Consulta electrénica.
11 Comparar Metrolinea. “Fases del Proyecto”. Consulta electronica.



1.5. LOS IMPACTOS FISICO- ESPACIALES DEL SISTEMA INTEGRADO
DE TRANSPORTE MASIVO

Los impactos fisico espaciales determinaron aquellos corredores que iban a contar
con un carril exclusivo y los otros que por sus caracteristicas y condiciones iban a ser
de trafico mixto. Se defini6 que el corredor principal del SITM para el AMB
corresponderia al corredor troncal con carril segregado que se desarrollaria sobre la
diagonal 15 destacada por una vocacion comercial y la Autopista que comunica a
Bucaramanga con Floridablanca en el sector de la Avenida Quebradaseca- Papi
Quiero Pifia. Basicamente, los criterios que definieron estas zonas como las
inversiones prioritarias del SITM, fueron la carga de pasajeros hora pico, siendo esta
de aproximadamente 10,000 pasajeros / hora / sentido superando a otros corredores
del sistema.. Algunos de los corredores que habian sido definidos como corredores
troncales con carril segregado en el Documento Conpes 3298 del afio 2004, como es
el caso de los corredores de la carrera 27, la conexion vial entre la carrera 27 y la
carrera 15 y la Ciudadela Real de Minas (polo de crecimiento de la ciudad) después
de la revision de las condicionales operacionales, la demanda esperada y las
afectaciones sobre los predios ubicados en dichos corredores se decidi6 por optar por

un nuevo esquema de operacion de trafico mixto.

Graéfico 2. Cambios en el disefio conceptual del SITM-Metrolinea.

Km de carriles exlcusivos ( troncales) : 4.5.
Km de corredores mixtos: 22.0.
Demanda esperada : 53 %

Kilémetros de carriles exclusivos (troncales): 8.6

Kilémetros de carriles preferenciales (pre troncales) :36.2
Kilémetros para vias alimentadoras: 61.1

Aumento de la demanda: 63 %

Fuente- Grafico elaborado porla autora del presente trabajo de grado con hase en informacién obtenida en:
DNP. “Documento Conpes 3370. Sistema integrado del servicio publico de transporte masivo de pasajerosdel
irea metropolitana de Bucaramanga- seguimienta”, 2003 p 4

12 Comparar DNP. “Documento Conpes 3370. Sistema integrado del servicio publico de transporte
masivo de pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga-seguimiento”. p.8. Documento
electrdnico.
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Con el nuevo esquema se esperaba preservar la forma urbana, disminuyendo
el impacto fisico de la infraestructura de la intervencion, buscando adoptar programas
para “la regeneracion en algunas zonas, o la consolidacion y densificacion del tejido
urbano en otras, aprovechando los beneficios de accesibilidad obtenidos con la
implementacion del SITM™*,

Fue necesario realizar una modificacion en el disefio conceptual del SITM —
Metrolinea pues la existencia de carriles exclusivos sobre los corredores de la 33 y la
carrera 27 iban a implicar la necesidad de transbordos, ademas de afectaciones a los
predios que se encentraban sobre estos corredores.* Eso llevo a que precisamente el
desarrollo de las fases del SITM estuviera acompafado de una baja afectacion del
suelo privado y con ello a que no se presentaran inmediatamente procesos de

recualificacion en la ciudad. *°

1.6. LAIMPORTANCIA DE REVISAR EL POT.

El SITM contemplaba dentro de sus impactos, el fisico y espacial que de acuerdo a la
concepcién del proyecto estaba relacionado con el ordenamiento del territorio. En
primer lugar, la existencia de un cambio en el perfil vial de los corredores traeria
consigo la priorizacion del transporte pablico alrededor no sélo, de los ejes troncales
sino también de sus alrededores.'® Lo anterior, llevaria a que se adecuara el espacio
publico para mejorar la calidad urbanistica de los entornos y se fomentara la
utilizacion de modos de transporte no motorizados en aquellas areas en las cuales se
demostrara su complementariedad con el SITM. Existirian unas mejoras en la

accesibilidad que reducirian los tiempos y costos de los viajes, promoviendo la

3 Ver DNP. “Documento Conpes 3370. Sistema integrado del servicio publico de transporte masivo
de pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga- seguimiento”. p.9. Documento electronico.

1% Comparar DNP. “Documento Conpes 3370. Sistema integrado del servicio ptblico de transporte
masivo de pasajeros del area metropolitana de Bucaramanga- seguimiento”. p.9. Documento
electronico.

1 Comparar Jacome, Francisco. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). AMB”.

16 Comparar DNP. “Documento Conpes 3298. Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de
Transporte Masivo de Pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga”. p.3. Documento
electronico.
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densificacion de algunas zonas contiguas a los portales y estaciones, facilitando el
desarrollo de procesos de renovacion urbana y desarrollo inmobiliario y la
descentralizacion de actividades de comercio y servicios. Ademas, el ajuste de las
vias para el servicio de rutas alimentadoras contribuiria a mejorar los entornos y las
condiciones de zonas deprimidas en los municipios de Floridablanca, Piedecuesta y
Giron y finalmente incrementaria las posibilidades de acceder a las ofertas de empleo
y servicios sociales.

Para lograr estos propositos relacionados con el ordenamiento del territorio,
el Gobierno Nacional sefialaba la importancia de desarrollar acciones
complementarias, en donde los municipios y el AMB orientaran “procesos de gestion
urbana, como proyectos de construccion de espacio publico, de renovacion y de
desarrollo inmobiliario en torno al SITM™*’. Para desarrollar esas orientaciones se
requeriria en algunos casos ajustar los Planes de Ordenamiento Territoriales de los
respectivos municipios, en lo que tiene que ver con el uso del suelo, las densidades,
tratamientos y aprovechamientos, permitiendo la densificacion y el aprovechamiento

de usos mixtos especialmente en los alrededores de las estaciones.™®

1.7. LA INCORPORACION DEL MACROPROYECTO DEL SITM A LA
REVISION DEL POT

La administracion municipal adelanté los estudios correspondientes para revisar su
POT. Uno de los aspectos fundamentales a la hora de revisar este documento que ya
habia superado su vigencia, consistia en incorporar el SITM al ordenamiento del
territorio. El POT anterior, “Bucaramanga Empresa de Todos” no hacia mencion al
SITM — Metrolinea pues en el afio 2000 en el que fue formulado esta aln no era una

prioridad para la ciudad.

" Ver DNP. “Documento Conpes 3298. Sistema Integrado del Servicio Piblico Urbano de Transporte
Masivo de Pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga”. p.6. Documento electronico.

8 Comparar DNP. “Documento Conpes 3298.Sistema Integrado del Servicio Publico Urbano de
Transporte Masivo de Pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga”. p.6. Documento
electronico.
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Por tanto, la Alcaldia Municipal consider¢ prioritario articular el SITM junto
con el espacio publico y los cambios en los perfiles viales que este genera al modelo
de ordenamiento territorial. En ese orden de ideas, se desarrollé6 un Macroproyecto
titulado “Macroproyecto urbano para primera fase del Sistema Integrado de
Transporte  Masivo(Metrolinea) Area Metropolitana de Bucaramanga”, el
Macroproyecto sefialo una serie de acciones que orientarian una serie de
transformaciones en los alrededores de los portales y estaciones del SITM,
proponiendo en algunos casos nuevos usos del suelo y en otros la utilizacion de
herramientas de gestion territorial para desarrollar fines particulares a cada tipo de
sector e intervencion. Dicho estudio fue incorporado a la revision del Plan de

Ordenamiento Territorial.
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2. MARCO CONCEPTUAL: LA RELACION ENTRE LOS PROCESOS
DE PLANEACION URBANA Y LA IMPLANTACION DEL
TRANSPORTE PUBLICO

2.1. PLANEACION PREVIA A LA IMPLANTACION DEL TRANSPORTE
PUBLICO: EL CASO DEL TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT (TOD)
En los ultimos afios la nocién del urbanismo TOD, es decir del desarrollo orientado al
transito ha cogido mucha fuerza y se ha convertido en un modelo y referente en la
articulacion entre el desarrollo urbano y los sistemas de transporte®®. El caso del TOD
es lo contrario al caso del desarrollo orientado al auto, que contribuy6 al surgimiento
de suburbios en donde los vehiculos privados se destacan por ser el principal medio
de acceso hacia entornos en donde la actividad residencial y los centros de empleo no
suelen integrarse. 2°

El concepto del TOD, cuenta con unos principios entre los cuales se
encuentran la creacion de comunidades compactas, con mezcla en los usos del suelo y
con un disefio que le da gran prioridad al peatén y al ciclista. La idea de esta nocion
del urbanismo es que en los alrededores de las existentes o futuras estaciones de
transporte publico se generen o se revitalicen desarrollos con esas caracteristicas.?

El transporte orientado al desarrollo se convierte en una guia para la
planificacion local de las ciudades. Como se menciond anteriormente uno de sus
principios es promover la mezcla de usos residenciales, comerciales y los centros de
empleo en entornos que estén pensados y disefiados para el peaton, pero sin excluir al
automovil. Se pretende que las caminatas entre las estaciones y los puntos de destino

sean de aproximadamente 10 minutos y que estas sean sobre entornos agradables y

% Comparar. Transit Cooperative Research Program. “Transit Oriented Development and Joint
Development in the United States: a literature review”. Octubre, 2012.

0 Comparar lan Carlton- Institute of Urban and Regional Development.. “Histories of Transit-
Oriented Development: Perspectives on the Development of the TOD Concept Real Estate and
Transit, Urban and Social Movements, Concept Protagonist”. University of California, Berkeley. 2007
21 Comparar Rodriguez, Jean Paul “ Urban Transportation”.Rodriguez, Jean Paul. The Geography of
Transport Systems. New York: Routledge, 2009
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seguros, en donde se preserven los elementos naturales de cada lugar.?En lo que
tiene que ver con la vivienda, se espera que un plan de TOD garantice desde sus
inicios en los lugares en donde la legislacion lo permite, la disponibilidad de suelo
para la construccién de vivienda a precios accesibles, permitiendo que el modelo
TOD se ofrezca a todos los estratos socioeconémicos y no se convierta en un
generador de segregacion sino que por el contrario integre y transforme las

estructuras urbanas de toda la entidad territorial.

La preparacion que efectlan ciertas ciudades cuando van a implantar un
sistema de transporte publico en relacién con el ordenamiento del territorio sera
catalogada en la presente investigacion. como: la planeacion previa a la implantacion

del transporte.

2.2. LA PLANEACION URBANA POSTERIOR A LA IMPLANTACION DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE

El transporte y las decisiones que tienen que ver con los usos del suelo estan en
constante interaccion. Las decisiones que se tomen con respecto al transporte afectan
el uso del suelo, la accesibilidad y la conexién de determinados usos con el resto de la
ciudad hacen que la aglomeracidn que exista sobre ese uso se potencialice y adquiera
unas ventajas en términos de localizacién y competitividad. ’Este caso se refiere a
una planificacion que en la presente investigacion sera abordada como una
planificacion posterior a la implantacién, en donde se considera que la accesibilidad
que otorgard el sistema se articulara con posibles nuevos desarrollos o

transformaciones urbanas, mediante lo establecido en procesos de planeacion.

Particularmente la politica publica que orienta los SITM sefala la

importancia de realizar revisiones a los Planes de Ordenamiento Territoriales con el

%2 Comparar San Francisco Bay Area Rapid Transit District. Bart Transit-Oriented Development
Guidelines. June 2003.
» Comparar. The geography of transport systems. Chapter 6. Urban Transportation Jean Paul

Rodriguez, Claude Comtois and Brian Slack ( 2009), New York: Routledg.
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fin de actualizar la normatividad urbana de las areas de influencia de los SITM, de tal
manera que la inversion publica que se ejecute y se planea invertir, “se articule con
una correcta planificacion urbana de forma tal que entre ambas propicien la
transformacion de dichos corredores convirtiéndolos en polos y ejes de desarrollo que

generen transformacion urbana’?*,

2.3. LA PLANEACION QUE SE AJUSTA A UNA TENDENCIA.

De otro lado, las condiciones del uso del suelo afectan la actividad del
transporte, pues inciden en que el transporte deba integrarse a aquellas areas que
prestan determinados servicios o cumplen con un papel especifico en el desarrollo y
ordenamiento de la ciudad. *°. Este tipo de planificacién serd mencionada como una
planeacion que se ajusta a una tendencia, es decir, la implantacion del sistema se
adecua a unas condiciones urbanas que vienen ocurriendo asi no se haya establecido
explicitamente en la normatividad urbana una relacion entre los Sistemas Integrados

de Transporte y esos nuevos desarrollos. 2°

En la presente investigacion, se observaran algunos casos en los que la
implantacion del SITM Metrolinea pretende mejorar las condiciones de accesibilidad
de determinados lugares y otros en los que el SITM decide articularse a unos usos del
suelo que son generadores de viajes y cuya cobertura es considerada importante para

el sistema pues le permiten crecer en relacion a sus cifras de cobertura.

2.4. LA PLANEACION URBANA Y EL TRANSPORTE: EL CASO DE
CURITIBA
El desarrollo de Curitiba se ha convertido en un ejemplo de la planificacion orientada

al transporte publico, cuyos elementos se describiran mas adelante. Desde 1941

# Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revisién y ajuste. POT, Documento No 017, 2011. p.36.
Documento electronico.

% Comparar. Smarth Growth and The Transportation — Land Use Connection: What does the
Research Tell Us? . Susan Handy. Department of Environmental Science and Policy. University of
California at Davis. 2002.

% Comparar. Thor, Ghary. “Integrating Land Use and Transportation Planning through
Placemaking”.s.f.
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Curitiba cont6 con un plan de desarrollo urbano llamado el Plan Agache, disefiado
por el arquitecto francés Alfredo Agache, no obstante, la ciudad experimenté un
crecimiento poblacional de 300,000 habitantes en 1950 a 2.1 millones de habitantes
para el afio 1990, lo que llevo a considerar que el plan estaba desactualizado pues no
consideraba los impactos de ese crecimiento sustancial de poblacién.?” Por lo tanto,
el alcalde Ivo Arzua en el afio 1964 convocé a ingenieros y arquitectos a presentar
propuestas para el crecimiento y el desarrollo urbano de la ciudad, que se
consolidaran en el Plan Director, este plan lo dirigio el arquitecto Jaime Lerner, quien
después fue alcalde de la ciudad durante los periodos: 1971-1975, 1979-1983, 1989-
1992 y gobernador del estado de Parana donde se encuentra ubicada Curitiba desde
1993 a 2002. Parte de las transformaciones y la innovacion entre la articulacion del
sistema BRT, la malla vial y los usos del suelo se debio a la creatividad y continuidad
de la gestién realizada por Lerner. %

El plan director vislumbraba la construccion de unos ejes estructurales que
“salian del centro de la ciudad a lo largo de los cuales el centro debia crecer
linealmente™.? Otra de las caracteristicas aprobadas en el plan director tenia que ver
con la consolidacion de una estructura vial jerarquizada en donde cada via cumplia
con una funcion especifica. El plan director establecié ademas como lineamiento la
peatonalizacion de varias vias del centro de la ciudad, en 1970 se establecio que una
via principal del centro tradicional debia ser cerrada al trafico de vehiculos, tal fue el
caso de la Rua XV de Novembro que se convirtié en la primera acera del pais. ** En
la formulacion del plan director el uso de carriles exclusivos para autobuses ain no

estaba especificado.

2" Comparar. The Encyclopedia of Earth. Curitiba Brazil. October 16, 2008.
%8 Karris Brian; McCartney Kelly. “Curitiba, Brazil. Transportation Case Study”. December, 2006.

2 Ver. Comparar Ardila, Arturo. “Curitiba; una historia de cambio en la ciudad y los planes”. Tercer
curso de gestion urbana para Latinoamérica Lima-Peru, febrero 9 al 19 del 2003.

%0 Comparar Unién Iberoamericana de Municipalistas. “Sistematizacion de la experiencia Plan de
Movilidad Urbana-Curitiba, Brasil”. Agosto, 2011.
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De igual forma, el Plan Director desarrollé un sistema trinario que contaba
con carriles exclusivos para el transporte publico, 2 carriles para el trafico lento que
permiten el acceso a comercio y residencias y dos carriles externos de transito
rapido.®* En 1979; unos afios después de la implementacion del Plan Director, surgi6
la Red Integrado de Transporte de Curitiba; esta red continto basandose en el plan
director. La red buscaba solucionar el hecho de que no era posible viajar entre los
distintos barrios de la ciudad sin ir al centro, por ello se crearon rutas interbarrios que
circundaban el centro. Junto con esta red se continuaron desarrollando los ejes

estructurales del sistema y los carriles exclusivos de transporte publico.

En Curitiba se optd por fortalecer una planificacion urbana que permitiera el
desarrollo de usos mixtos en vez de una zonificacion donde se segregaran los usos del
suelo, el proposito principal de dicha alternativa consistia en reducir la distancia en
los viajes. Actualmente el sistema cuenta con 390 rutas y para ellas dispone de 2,000
buses, es usado por 2.1 millones de pasajeros diarios, lo que representa el 85 % de la
poblacién de Curitiba.®. La estrategia de Curitiba consistié en promover el desarrollo
de usos del suelo densos a lo largo de las rutas de buses existentes y proyectadas en la
ciudad mediante el sistema BRT. La articulacién entre la implantacion del sistema y
sus dindmicas de planificacion han llevado a que esta ciudad sea reconocida como un
ejemplo en la consolidacién de areas residenciales, comerciales y recreacionales de
alta densidad, ademas de la preservacion e integracion de los elementos naturales en
proximidad a las estaciones del sistema de transporte publico.

De otro lado, Curitiba es reconocida por sus aportes en el desarrollo
ambiental, no solamente por lograr reducir los viajes y el uso de los carros
particulares, sino también por las zonas verdes creadas y preservadas. Hoy en dia la
ciudad cuenta con 1,000 parques que no presentan condiciones de deterioro y estan

integradas con el sistema de transporte publico mediante una via gratuita en la cual

3! Comparar Ardila, Arturo. “Curitiba; una historia de cambio en la ciudad y los planes”.
%2 Comparar Iclei, Local Governments for Sustainability. Ecomobility. Curitiba, Brazil. “A model for
transit oriented planning”. October 2011.
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los buses verdes y las ciclorrutas permiten que todos los sectores sociales puedan
disfrutarlos. **

El caso de Curitiba, es la representacion de un modelo de planificacion
previa al sistema de transporte, en donde con la adopcion del plan director se
establecié un modelo de ciudad que priorizo mayores densidades sobre los ejes
estructurales del sistema, junto con el fortalecimiento del espacio publico en los
alrededores de este. El sistema crecio y se fue adaptando a los crecimientos y retos de
la ciudad, sin embargo la articulacion entre la planificacion urbana y su implantacion
se dio antes del auge de este, es decir que es un modelo de planeacién urbana previa
al transporte publico cuya relacién es constante y continua en la medida en la que el

sistema crece.

%Comparar. The Encyclopedia of Earth. Curitiba Brazil.
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3. LA IMPLANTACION DEL SITM Y SU INFLUENCIA EN EL
ORDENAMIENTO DEL AREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA
El POT de Bucaramanga, fija un modelo territorial urbano, que cuenta con una vision
metropolitana, entendida como una estructura multipolar en donde “la especializacion
de los diferentes sectores de la ciudad segun la vocacion de uso del suelo permitira el
desarrollo integral del territorio, estableciendo un lugar para cada cosa y que cada
cosa quede en su lugar”®. De igual forma, el POT en su modelo territorial urbano
plantea la creacion de “nucleos de actividad multiples que equilibren la funcionalidad
del territorio, conectados por un sistema vial primario y fundamentado en la
promocién y el desarrollo de los sistemas estructurantes del Territorio”>>.

Pese a esto, los estudios para la revision del Plan de Ordenamiento
Territorial, concluyen que “el modelo general de los POT municipales no es
policéntrico en sentido estricto y mas bien hace una apuesta por “areas funcionales

38 es desde ese punto de partida que se hace un llamado a la importancia de

extensas
plasmar una vision metropolitana en el ordenamiento territorial. Después de estudiar
los Planes de Ordenamiento Territoriales de los municipios que conforman el AMB,

se concluyd que:

La lectura simultanea de los POT vigentes de los cuatro municipios que conforman el
Area Metropolitana de Bucaramanga, indica que existe una debilidad del
ordenamiento a esa escala, donde el enfoque se centra en las expectativas

. . . . . . 37
municipales, sin una estrategia explicita de complementariedad regional.

Esto llevo a que se plantearan cuatro centralidades en los alrededores de
donde se ubicaran los portales de los cuatro municipios que conforman el Area
Metropolitana. La revision del Plan de Ordenamiento Territorrial pasa entonces a
modificar el modelo de ordenamiento a partir de la estructura de portales del SITM.

% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “POT, Documento de Formulacién”, 2010. p.56. Documento
electrdnico.

% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “POT, Documento de Formulacion™. p.56. Documento electronico.

% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision del POT, Bucaramanga Empresa de Todos. Componente
de Gestion”, 2010. p.43. Documento electronico.

%" Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision del POT, Bucaramanga Empresa de Todos. Componente
de Gestion”.p.43. Documento electrénico.
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3.1. LAESTRUCTURA POLICENTRICA Y LOS PORTALES DEL SISTEMA

a. Portal Norte: La centralidad Portal Norte tiene como objetivo consolidar

el norte de Bucaramanga, “integrando el area de actividad multiple que plantea el
POT, junto con el portal programado para el SITM”®. Dentro de las actuaciones
prioritarias propuestas, se encuentra la formulacion de procesos de mejoramiento
integral, teniendo en cuenta que en la zona predomina la vivienda de origen informal.
De igual forma, se plantea el desarrollo de actuaciones en las zonas que cuentan con
el tratamiento de renovacion urbana, con el fin de consolidar una centralidad que
cuente con la presencia de actividades econdmicas como: el comercio, los servicios,
centros de empleo y equipamientos, que complementen la oferta de vivienda existente
y futura. (Ver anexo 2. Usos del Suelo propuestos en la Centralidad Norte).
Se buscaba también, implementar una estacion en el Norte que en un futuro sirviese
“para el transporte de cercanias y el intercambio modal con el transporte publico
urbano, articulando el portal norte de Metrolinea para pasajeros desde y hacia los
municipios del norte del Departamento de Santander y el Sur del Cesar.”%.

Implantacion del sistema: El sistema aun no ha sido implementado en el
norte de Bucaramanga, lo que quiere decir que actualmente las rutas convencionales
son las que estan desplazando a la poblacion que visita este sector. Asimismo, el
portal tampoco ha sido construido. Sin embargo, se calcula que este beneficiara a 80
mil personas y representara el 5. 83% de los pasajeros que se movilizan a diario. *°
Teniendo en cuenta que las proyecciones de los sistemas de transporte son a largo
plazo y que en este sector planteado como centralidad ain no ha pasado nada, no se
pueden llegar a conclusiones con respecto a las dinamicas, problematicas y
caracteristicas de la implantacion y la relacion con lo planteado. Sin embargo, hay

que destacar que ya se legalizaron unos barrios que se encuentran ubicados en el

% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste, POT, Documento No.012”,2011. p.215.
Documento electronico.

¥ Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste, POT, Documento No.012”. p.215. Documento
electrdnico.

40 Comparar. Vanguardia Liberal. “Metrolinea entrara al Norte en seis meses”. Febrero, 2012.

Consulta electrénica.
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Norte y a su vez se inicio el proceso de construccion de 2.760 viviendas de interés
prioritario; lo que quiere decir que “de las 4.621 viviendas de interés prioritaria a las
que aspira tener Bucaramanga, en el marco de las cien mil unidades habitacionales
prometidas por el Gobierno Nacional, 60% seran construidas en el norte de la
ciudad*'.”,

Eso quiere decir que la relacién entre la centralidad del Norte y la implantacion del
sistema corresponde a una planificacion previa a la implantacion del sistema, no
solamente por lo sefialado en los estudios de la revision, sino también porque lo que
se desarrolla se hace antes del contacto entre el sistema y el sector, donde la prioridad
de consolidar la vocacion de vivienda de interés social y prioritario tiene mas peso
que los indicadores que el sistema logre una vez inicie su operacion alli.

b) El portal de Floridablanca: Hay que destacar que el municipio de
Floridablanca tiene la mayor tasa de crecimiento poblacional del AMB (3.05%).%
Dentro de Floridablanca se ubica uno de los centros alternos del AMB, Cafaveral,
que con el tiempo ha concentrado la prestacion de servicios, existe en este una alta
concentracion de establecimientos, se encuentran ubicados centros comerciales,
centros educativos, centros recreativos y centros de salud.*

El portal de Floridablanca es muy importante en un contexto metropolitano,
pues si bien en Floridablanca el uso comercial es predominante, la actividad
econdmica del AMB sigue concentrandose en Bucaramanga, donde de acuerdo al
DANE se encuentran el 69 % de los establecimientos con actividad economica del
AMB.* La concentracion de la actividad econémica en Bucaramanga hace que los
flujos de los desplazamientos desde Floridablanca, Piedecuesta y Giron hacia
Bucaramanga aumenten y lleven a que el trafico y la congestion se concentren en

estos corredores. Es por eso, que la revision del POT busca que se establezca un

1 \er. Vanguardia Liberal “En el norte se construirian 2.760 viviendas de interés prioritario”. Agosto,
2012. Consulta electronica.

* Comparar Area Metropolitana de Bucaramanga. “Plan de Desarrollo Metropolitano”. p. 181.
Documento electronico.

** Comparar Concejo Municipal de Floridablanca. “Acuerdo 008, Por medio del cual se adopta la
Revision Parcial del POT del municipio de Floridablanca”.p.4. Documento electrdnico.

# Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y Ajuste, POT, Documento No 027, 2012.p.72.
Documento electronico.
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modelo de ciudad poli céntrico en donde los nicleos de actividad estén distribuidos
sobre el AMB; como consecuencia se plantea que la construccion del portal de
Floridablanca este acompafiada de la edificacion de un nodo empresarial.
Principalmente se piensa en desarrollar un centro empresarial como un espacio en el
que se ubiquen oficinas y a su vez cumpla usos dotacionales y comerciales. *°

Los medios que se necesitarian para poder desarrollar dicho proyecto
implicarian el desarrollo de un plan parcial y el ajuste de la normatividad urbana que
se reconoce por ser industrial y residencial en la autopista que conecta a
Floridablanca con Piedecuesta, se requeriria entonces que la norma permitiese el
establecimiento de oficinas y usos comerciales. De otro lado, se espera que el portal
esté conectado con un terminal satélite que cumpla con rutas intermunicipales e

incluso sirva como origen para los viajes hacia Bogota y otras ciudades intermedias.“°

Plano 2. Propuesta -Nodo empresarial Floridablanca
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«

CENTRO EMPRESARIAL

Fuente: Jacome Francisco. MAVD. “Macroproyecto wrbano para la pimera fase del SITM
(Metrolinea). Area Metropolitana de Bucaramanga.”.

Implantacién del sistema: El sistema esperaba en su primera fase que
abarcaba al municipio de Floridablanca movilizar 160.000 usuarios diarios, no
obstante en esta fase Unicamente logro movilizar 62.000. La construccion del portal

estaba estrechamente relacionada con la cantidad de pasajeros transportados, pues la

** Comparar Jacome, Francisco. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). AMB”. p.24. Inédito.
* Comparar. IMPAC. “Portal PQP Metrolinea”, s.f. Consulta electrénica.
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firma que estaba encargada de la ejecucion de este portal recibia el 11. 75 % de la
tarifa del SITM por realizar la obra. Sin embargo, el bajo flujo de pasajeros llevo a
que Metrolinea no tuviera como pagarle a la firma por los adelantos realizados,
Ilevando a que el consorcio recibiera menos de lo esperado y por ende generandole
pérdidas econdmicas. Esto llevo a que gerente de Metrolinea tuviera que solicitarle a
la nacién gestionar entre 50 mil y 100 mil millones de pesos para pagarle al consorcio
lo adelantado y para concluir la obra. De acuerdo al gerente, “el proyecto tiene un
porcentaje de ejecucion del 48%, pero hasta ahora se le ha pagado al concesionario
menos de un 10% de los $100 mil millones que cuesta la obra”. *’Ademas de esto, la
obra lleva un afo y medio paralizada por una medida cautelar impuesta mediante
una accion popular, es importante resaltar que los motivos de esta no la conocen los
principales medios de comunicacion de la regién, sélo se sabe que existe un pleito
juridico.

Hasta el momento no se han manifestado intereses relacionados con lo
planteado frente a la construccion de un centro empresarial. Es decir que ese
desarrollo planteado esta catalogado como un modelo de planificacién futuro a la
implantacion del SITM pues hasta el momento no ha mostrado ningln indicio de
desarrollar lo planteado. Esto no solamente responde a el bajo flujo de pasajeros que
transporta el sector, sino también a la cercania del portal con la ya puesta en
ejecuciéon Zona Franca Santander que aun cuenta con locales disponibles para cierto
tipo de empresas. De igual forma, en un area préxima al portal se desarrollard un
nuevo centro comercial Illamado parque Arauco que contara con 30.000 metros
cuadrados destinados a locales comerciales y 8 mil a una torre de uso mixto con
oficinas y un hotel*

c. El Portal de Piedecuesta: Piedecuesta, por su parte cuenta con la menor

tasa de crecimiento (1.25 %), esta cifra podria explicarse por la pérdida de atraccion

" Ver. Vanguardia Liberal. ““Portal de 'Papi Quiero Pifia' es un problema de $100 mil millones™:
Metrolinea”. Febrero, 2013. Consulta electrénica

* Comparar. Vanguardia Liberal “Cafiaveral seré el polo comercial de la ciudad: Gerente de Parque
Arauco”. Diciembre, 2011. Consulta electronica.

24



de este municipio debido a la precaria dotacion de servicios publicos y de politicas de
vivienda.*® Sin embargo, el Gobierno Nacional bajo la figura de los Macroproyectos

de Interés Social Nacional®

, espera construir veintiséis mil unidades de vivienda,
entre ellas diez mil de VIS en Piedecuesta, con el Macroproyecto Ciudad Pienta, lo
que le traera unos retos enormes al municipio pues no cuenta con los equipamientos
que soporten un desarrollo de esa escala.

Piedecuesta cuenta con una oportunidad ya que alli estan localizados centros
de innovacion tecnoldgica y existe la posibilidad de generar zonas especializadas, sin
embargo los patrones de localizacién de estos centros son dispersos.® En primer
lugar hay que destacar que en Piedecuesta existen equipamientos que se encuentran
localizados en areas periféricas, sumado a que “no existen ofertas de usos del suelo
que propicien mpleo y servicios” . De otro lado hay una ausencia de &reas de uso
multiple que se interrelacionan con la presencia de grandes predios sin desarrollar en
el municipio.

En resumen, lo que se espera es que dado el acelerado proceso de desarrollo
de las zonas de vivienda en el sector, estas se complementen con usos multiples sobre
la transversal de Guatiguara>. Se espera entonces que mediante la implementacién
de la segunda fase del SITM hacia Piedecuesta, esta se convierta en una red vial
ordenadora del sector y a su vez transformadora del espacio urbano.>* No obstante,

* Comparar Area Metropolitana de Bucaramanga. “Plan de Desarrollo Metropolitano™.p.150.
Documento electronico.

% Macroproyectos de Interés Social Nacional entendidos como “el conjunto de decisiones
administrativas y de actuaciones urbanisticas, definidas de comudn acuerdo entre el Gobierno Nacional
y las administraciones municipales y distritales, para la ejecucion de operaciones urbanas integrales de
impacto municipal, metropolitano o regional que garanticen la habilitacion de suelo para la
construccion de vivienda y otros usos”. Ver Congreso de la Republica. Proyecto de ley 208. Por la
cual se adoptan medidas para promover la oferta de suelo urbanizable y se adoptan otras
disposiciones para promover el acceso a la vivienda, 2010. Documento electrénico.

°! Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision del POT, Bucaramanga Empresa de Todos”.
Documento electrénico. p.115.

%2\er Jacome, Francisco. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). AMB”. Inédito.

53 La transversal Guatiguara es la parte de la autopista que comunica a los municipios de Floridablanca
con Piedecuesta y hacia el occidente con el municipio de Girén. Comparar Sociedad Colombiana de
Arquitectos, Regional Santander. “Macroproyecto Pienta”, 2011. Documento electronico.

5 Comparar Jacome, Francisco. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). AMB”. Inédito.
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ello implicaria una modificacion normativa que permitiese el desarrollo de proyectos
de uso multiple que complementen los usos residenciales de alta densidad (Ver anexo
3. Propuesta Portal de Piedecuesta).

Implantacién del SITM: Es importante aclarar que Piedecuesta hace parte
de la fase 2 de Metrolinea, cuyas demoras para iniciar esta fase se debido
principalmente a la no presencia de este portal y a los requerimientos por parte del
municipio en lo que tiene que ver con la infraestructura que soporte la operacién de
este. No obstante, la fase 2 inici6 en julio de 2012; el SITM cuenta con dos
recorridos que difieren pero que tienen como destino la conexion entre Piedecuesta y
Bucaramanga, ademas cuenta con 9 rutas internas alimentadoras, son 237 los
vehiculos que le prestan servicio a Piedecuesta y se espera incorporar a 50 buses
convencionales que anteriormente prestaban el servicio, adaptandolos a una
apariencia similar a los del SITM. . Al iniciar esta segunda fase se movilizaron 10 mil
usuarios, lo que quiere decir que teniendo en cuenta que cada usuario realiza
aproximadamente dos viajes, se realizaron 20.000 viajes diarios nuevos. >> Teniendo
en cuenta lo anteriormente mencionado, los flujos en Piedecuesta no han tenido
ningin problema hasta el momento, por el contrario los usuarios exigen mas
frecuencias y menos tiempo de espera para realizar los desplazamientos, de manera
que los desarrollos planteados si corresponden a lo que actualmente ofrece y espera
fortalecer el SITM cuando cuente con toda la infraestructura requerida, como son: los
intercambiadores, el portal, los pasos deprimido v la sefializacion. *°

En lo que tiene que ver con el portal, el predio comprado por Metrolinea se
ubicaba sobre un uso residencial, por tanto mediante una modificacion del Plan de
Ordenamiento Territorial se cambio en el uso del suelo, permitiendo el uso mixto.
Esta modificacion no solamente consider6 importante cambiar el uso donde se
ubicaria el portal sino también los alrededores, considerando “la necesidad de

incorporar a las dinamicas de desarrollo urbano el uso mixto para generar zonas

% Comparar. Vanguardia Liberal “Metrolinea mueve 20 mil pasajeros diarios adicionales con la Fase
11”. Julio, 2012.

% Comparar. Vanguardia Liberal. “Metrolinea si esta listo para operar en Piedecuesta: Gerente”. Abril,
2012.
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especializadas compatibles con el desarrollo de las actividades de vivienda, empleo,
industria, ciencia y tecnologia”. °" En ese sentido, queda adoptado como uso principal
los equipamientos colectivos municipales y metropolitanos para el transporte y la
movilidad y como compatible los equipamientos educativos, de investigacion y
desarrollo tecnolégico de bajo impacto junto con los servicios comerciales.

Esto quiere decir que en este caso existié una mezcla entre una planificacion
previa a la implantacion del sistema, pues la normatividad alcanzo a ajustarse antes
de que este iniciara su operacion, junto con la posibilidad de una planificacion
posterior a la implantacion, pues el sistema ya llega a Piedecuesta, sin embargo aln
no se han desarrollado iniciativas que generen empleo y servicios sobre ese suelo que
cambio de uso.

d. El portal de Giron: Girdn, por su parte es el segundo municipio con
mayor crecimiento poblacional, cuenta con una tasa del 2.5 %.> Hay que resaltar que
el crecimiento poblacional de Girén tiene que ver con la alternativa de vivienda que
este ha ofrecido en las Gltimas décadas, teniendo en cuenta que Bucaramanga se
pobl6 mucho mas rapido con precios del suelo elevados, lo que contribuy6 a que
Girdn desarrollara una alternativa para la construccion de vivienda popular.

Giron cuenta con ciertas particularidades a la hora de pensar en el desarrollo
de esta operacion estratégica. En Girdn se concentran usos del suelo con connotacion
industrial, alrededor del eje vial Café Madrid- Palenque se localizan ciertas industrias
del AMB, también se encuentra alli el Centro de Ferias y Exposiciones-CENFER.
Asimismo, en la zona industrial de Chimita ubicada en este municipio, se sitdan dos
parques industriales y la central de abastos. De otro lado, este es el municipio que se

encuentra mas cerca del aeropuerto que sirve al AMB. Finalmente, el centro histérico

%" Comparar. Alcaldia de Piedecuesta. “Acuerdo No 018 de 2010. Por medio del cual se adopta una
revision excepcional del plan basico de ordenamiento territorial(PBOT) del municipio de Piedecuesta,
2010.

% Comparar. Alcaldia de Piedecuesta. “Acuerdo No 018 de 2010. Por medio del cual se adopta una
revision excepcional del plan basico de ordenamiento territorial(PBOT) del municipio de Piedecuesta,
%% Comparar Universidad Industrial de Santander-UIS. “Disefio operacional y del sistema de recaudo y
control SITM para el AMB”, 2007.
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de Girdn ha sido declarado como patrimonio cultural de Santander, lo cual ha hecho
gue sea una zona atractiva para el desarrollo turistico de la regién.®

De otro lado, en Girdn se ha concentrado la construccion de vivienda para
los estratos 1 y 2 lo que ha llevado a que tenga una vocacion hacia el desarrollo de
VIS, tal como se evidencia en la tabla. No obstante, hay que mencionar que en los
ultimos afios han ocurrido frecuentes inundaciones debido a las precarias

urbanizaciones en zonas de alto riesgo®.

Tabla 2. Construccién de viviendas por estratos en el AMB 2004-2009.

- Ubicacion de las viviendas por estratos y participacion %

Municipio

ks 1 2 3 4 & & Total

1463 1.335 X Fa3a [=LF] 1.722 6. 7E6

Bucaramanga {51%) (%) (27%) (6% (5% {11%%) (100%%)

180 890 2 535 Z 063 2. 153 177 7908

Floridablanca (2%) (11%) {32%) (26%) (27%) (2%) (100%)

Girén 1.087 108 Ak K] o 0 25

(38%%) (38%) {25%) (0%} (0% (0%} (100%)

T 874 2370 666 7 220 FRTT]

Pledecuesta (1% (21%) [5&%) (16%) (%) (B [100%:)

T | AME -] 4181 8321 10371 3013 2168 J1.TE2

o1 (o) (13%) [280) (33%) (@) [T 4%) [100%)

Fuente; DANE

Fuente: DANE en: Alcaldia de Bucaramanga. “POT. Municipio de Bucaramanga., 2011 p 42,

Como se menciond anteriormente, existen usos residenciales extensivos, sin
embargo estos no estdn acompafiados de ndcleos de equipamientos. Se espera
entonces, que el rio Frio que rodea el municipio y hace parte de la estructura
ecoldgica principal, se convierta en un elemento estructurante del territorio,
contribuyendo a desarrollar parques lineales y a generar espacio publico a partir de
este.? La fortaleza que tiene esta centralidad radica en que existen predios sin
desarrollar, lo que hace que sea viable que se puedan generar en un futuro

equipamientos. (Ver anexo 4. Propuesta Usos del Suelo- Portal de Giron).

% Comparar UIS. “Decreto 237, POT San Juan de Girén 2000-2009”, 2001. p.9. Documento
electrdnico.

81 El 11 de febrero de 2005 se presentaron fuertes lluvias que ocasionaron deslizamientos de tierra en
zonas de ladera debido al desbordamiento del Rio frio y sus quebradas afluentes; 760 familias fueron
damnificadas y dos personas fallecieron. La via de acceso que comunica a Girén con Bucaramanga fue
bloqueada. Comparar Organizacion Panamericana de la Salud, Representacion en Colombia. “Evento:
Inundaciones en Girdn y Bucaramanga- primera Ola Invernal”, 2005. p.3. Documento electronico.

62 Comparar Jacome, Francisco. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). AMB.”. Inédito.
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Implantacion del SITM: En lo que tiene que ver con la implantacion del
SITM en Girdn, este hace parte de la fase 3 y ain no ha sido desarrollada. Girdn, no
obstante es el caso de una planificacion posterior , pues los parques lineales que
quieren constituirse sobre el rio de Oro y el parque ecoldgico malpaso Unicamente
fueron visibilizados como importantes o estratégicos cuando se acercaba la
implantacion del SITM y se debia generar espacio publico como parte del sistema.
De igual forma, como se sefialo anteriormente Giron se ha convertido en una
alternativa para la vivienda popular desde hace mas de veinte afios, sin embargo el
acompafiamiento de esos patrones de  urbanizacion con el desarrollo de
equipamientos y espacio publico ha sido escaso. De otro lado, hay que destacar que
lo planteado junto con los posibles efectos tiene una connotacion puablica, pues se
pretende generar espacio publico y usos dotacionales, sin hacer en ningin momento

una mencion hacia el desarrollo de proyectos comerciales e incluso residenciales.

32 LA RELACION ENTRE EL ESPACIO PUBLICO Y SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO

La Politica Nacional de Transporte Urbano sefiala la importancia de recuperar y
generar espacio publico, promoviendo un desarrollo ordenado en los corredores
principales y en las areas de influencia del SITM. En lo que tiene que ver con el
espacio publico, hay que mencionar que el indice de espacio publico por habitante en
Bucaramanga es bastante bajo (5m2 por habitante, teniendo en cuenta que el éptimo a
nivel nacional es de 15 m2 por habitante).®

En los estudios de la revision se encontrd que existia una desarticulacion
entre el espacio publico y los demas sistemas estructurantes de la ciudad, como es el
caso de los sistemas de movilidad, servicios publicos y las areas de actividad. Se
esperaba por tanto, incorporar el SITM al sistema estructurante de movilidad y

contribuir a articular este sistema a la estructura urbana, mediante la accesibilidad a

% Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste, POT, Documento No 03”. p.24.
Documento electronico.

29



las redes de movilidad, la adecuacion e incorporacion de estdndares urbanisticos y la
implementacion de modos alternativos de transporte.®

Una problematica relacionada con el espacio publico tiene que ver con que
en los diez afios de vigencia del POT no existié un esquema de aprovechamiento
economico de este, lo que ha repercutido en la estructura urbana y en la reduccion del
mismo, asi como en el aumento de la informalidad. Es por eso, que se plantea como
una accion en el sistema de espacio publico la regulacion y el control del
aprovechamiento econdémico del este, de manera “ordenada y controlada,
garantizando la movilidad, seguridad y uso publico, con el fin de lograr la
preservacion del ambiente, del patrimonio urbanistico arquitecténico”®. El principio
de aprovechamiento economico del espacio publico puede incidir en las
oportunidades de desarrollo en los alrededores de las estaciones y portales del SITM
Los parques en el AMB son clasificados por su: area, cobertura, funcion (social o
ambiental), los equipamientos con los que cuenten, su area de influencia, (proximidad
a las areas residenciales de los usuarios de estos parques) y la disposicion de medios
alternativos de accesibilidad (peatonales, ciclo rutas, SITM, transporte particular).®®

Estos se clasifican de la siguiente manera

Grafico 3. Caracterizacion de los parques en el AMB.

involueran a la ciudad
vlarsgion.
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Fuentz: Grifico 2labosado porlasnters &2l prasents trsbajo d2 prado con bassen informaridn obtanids =n: la
Alcaldiads Bucaramangs “Favizsion ¥ gjusts, POT, Documento No.012 da 147, 2011. p 68,

% Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste POT, Documento No 03”. p.49. Documento
electrdnico.
% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y Ajuste, POT, Documento No 02”. p.191. Documento
electrdnico.
% Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste POT, Documento No 03”. p.69. Documento
electronico.
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Los parques de bolsillo fueron pensados como posibles desarrollos proximos
a los ejes del SITM, en estos se pueden incorporar “servicios de estacionamiento para
motocicletas y bicicletas, asi como casetas de ventas, mobiliario urbano, juegos para
nifios y arborizacion”®’. En los estudios de la revisién del POT se propusieron 18
parques de bolsillo en las areas proximas al SITM.

De otro lado, en lo que tiene que ver con las ciclorutas, el POT establece la
importancia de articular esta red con el SITM, es asi como en los lineamientos de
estas se encuentra la articulacion con las estaciones del SITM, tal como se muestra en

el siguiente plano.

Plano 3. Estructuracién del Sistema de Movilidad.
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Fuente: Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste POT, Documento No 03 de 14, 2011.

3.3. LA RECUPERACION Y READECUACION DE LOS ANDENES. Y EL
SITM

La recuperacion de los andenes es una medida que se articula los proyectos de
infraestructura vial de la ciudad y por tanto a las obras del SITM-Metrolinea, puesto
que alli se generan ampliaciones, mejoramientos y pasos a desnivel, lo que lleva a
que los andenes deban ser readecuados de acuerdo a las nuevas condiciones.®® No
obstante, es importante resaltar que la adecuaciéon y ampliacion de los andenes no

corresponde Unicamente a las areas proximas por donde pasa Metrolinea, sino

% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste, POT, Documento No.012”. p.9. Documento
electrdnico.
% Comparar DNP. “Documento Conpes 3370, Sistema Integrado del Servicio Publico de transporte
masivo de pasajeros del Area Metropolitana de Bucaramanga- seguimiento”. p.16. Documento
electrdnico.
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también a aquellas en donde al pasar Metrolinea, el trafico y especialmente los buses
convencionales fueron desviados hacia zonas donde las vias no aceptaban esa
capacidad; estas desviaciones han traido como consecuencia: deterioro, congestion,
invasion del espacio publico tanto por los estacionamientos como por las ventas

informales en los andenes.

3.4. LAS OPERACIONES URBANAS ESTRATEGICAS

En primer lugar, hay que destacar que las operaciones urbanas estratégicas cumplen
un papel no solamente en el entorno que las rodea, sino también en la ciudad, su
desarrollo no esta aislado y corresponde a una articulacion de actuaciones y proyectos
en zonas que son trascendentales para la ciudad, estas operaciones son reconocidas
por ser nodos de oportunidad. Las operaciones urbanas estratégicas estan pensadas
como una manera de transformar positivamente la estructura urbana. En ese orden de
ideas, las operaciones urbanas estratégicas permiten afianzar el modelo de desarrollo
territorial que la entidad territorial busca alcanzar, en este caso el AMB.

En el AMB se definieron unas operaciones urbanas estratégicas enmarcadas
bajo el principio del equilibrio metropolitano, buscando asi que estuvieran
distribuidas a lo largo del AMB, considerando aspectos como: su localizacion, sus
condiciones urbanisticas, la relacién con el SITM y el rol de estas en contextos
municipales y metropolitanos.®® Fue asi, como se establecié que sus objetivos y

componentes son:

Generar complementariedad de las acciones publicas, definir instrumentos de gestion
de acuerdo a las condiciones existentes, optimizar los procesos de formulacion y
adopcién de proyectos y definir y establecer mecanismos de coordinaciéon y
responsabilidad tanto al interior de la administracion municipal como para las
instituciones municipales.”

La relacion explicita entre las operaciones urbanas estratégicas y el SITM se

evidencia en el siguiente plano; en donde las rutas alimentadoras, pretroncales,

% Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revisién y ajuste. POT, Documento No 01”. p.59.
Documento electronico.
" Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revisién y ajuste. POT, Documento No 01”. p.59.
Documento electronico.
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troncales y complementarias rodean a las proyectadas operaciones urbanas

estratégicas.

Plano 4. Operaciones Urbanas Estratégicas
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Fuente: Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT. Docum ento No 01 de 147,
2011.p.60.

3.5. LA PLANEACION URBANA PREVIA Y LA QUE SE AJUSTA A LA
IMPLANTACION DEL SITM: EL CASO DEL CENTRO DE
BUCARAMANGA

El centro de Bucaramanga es reconocido por el AMB como un espacio representativo
ya que se encuentran ubicados equipamientos importantes para la ciudad, de igual
forma es el area comercial y de servicios mas grande del AMB. Esta es un area de

oportunidad para el SITM pues:

Se trata en efecto de una pieza clave dentro del conjunto del area de actividad comercial del
Centro, pues constituye un punto de contacto de esa centralidad con el corredor troncal, ya
que involucra dos estaciones y un eje de conexion peatonal de gran escala como la calle 36,
que articula el complejo gobernativo localizado al occidente de la carrera 15 (corredor
troncal) y extensa &reas de comercio y servicios al oriente de la misma.”

Tal como se ha mencionado, el centro tiene una connotacion comercial a la
que hay que afadirle la presencia de la plaza de mercado central. Al instaurarse el
SITM, que cuenta con estaciones muy préximas, la movilidad peatonal se hace mas

intensa. El incremento de la movilidad peatonal en el sector no esta acompafado de

™ Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT, Documento No 08”. p.115. Documento
electrdnico.
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una adecuacion y construccién de espacio publico peatonal, lo que se pretende
entonces es lograr un manejo adecuado de la accesibilidad que fortalezca la creacion
de espacio publico; haciendo énfasis en la movilidad peatonal.

En resumen, se busca fortalecer el centro tradicional de la ciudad,
potencializando los inmuebles de interés cultural que se encuentran alli, junto con la
localizacion de las actividades econdmicas consolidadas mediante acciones que
mejoren el espacio publico de esta pieza central. Las propuestas complementarias
tienen que ver con la recuperacion de espacios tradicionales de dicho centro, como es
el Centro Cultural del Oriente, el Teatro Santander y el Parque Bicentenario. Dichas
iniciativas de recuperacién de espacios concretos de la ciudad estdn acompafiadas de
proyectos de recuperacion y adecuacion del espacio publico, que contemplan dos
frentes: por un lado la recuperacion de los andenes y vias peatonales y por otro lado,
la construccién de nuevos parques.

Esta centralidad espera que el planeamiento urbano responda a las demandas
peatonales de la zona, trayendo a consideracion acciones como la construccién de
estacionamientos para vehiculos privados y bicicletas en el sector, considerando que
el estacionamiento de los vehiculos sobre las calles contribuye al déficit de espacio
publico Para concluir, la operacion estratégica del centro espera mediante la gestion
publica realizar operaciones inmobiliarias que busquen garantizar la ubicacién de

equipamientos.’

2 Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revisién y ajuste POT, Documento No 08”. p.118.
Documento electronico.
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Plano 5. Estrategias de Intervencion en el centro de la ciudad.
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Fuente: Jicome. Francisco. MAVD. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema
Integrado de Transporte Masivo (Metrolinea). AMB™. 2010. p.44.

Implantacion del SITM: Si bien el SITM en el centro de la ciudad ha
mantenido unos indicadores estables. Hay que destacar que en centro de
Bucaramanga se concentran el 69% de los establecimientos comerciales del Area
Metropolitana, lo que quiere decir que se esperaria que se concentraran muchos mas
viajes. No obstante, lo que ha ocurrido con la implantacion del SITM en el AMB es
que los estudios que lo sustentaron en el afio 2005, establecian 580 mil pasajeros
diarios, sin embargo los informes del Dane sobre transporte indican que sumados los
pasajeros transportados en buses convencionales y los transportados por el SITM
para el afio 2012 se estan moviendo 346.511 usuarios diarios.

Lo que quiere decir que en comparacion con los Ultimos siete afios, se estan
movilizando 140 mil pasajeros menos De acuerdo a la directora del Area
Metropolitana de Bucaramanga, Consuelo Ordofiez este cambio tiene que ver con el
incremento de los automdviles particulares, las motos y el transporte informal. Las
cifras relacionadas con el uso de las motocicletas son mas elevadas en Bucaramanga
que en Bogota: en Bucaramanga hay 19 motos por cada 100 habitantes mientras que
en Bogota hay 8 por cada 100.En lo que tiene que ver con el transporte informal, de
acuerdo a cifras de la Veeduria Metropolitana de Taxistas, en Bucaramanga hay

1.500 motos que operan como mototaxis, junto con 2 mil carros piratas y mil taxis

3 Comparar. Vanguardia Liberal. “Transporte ptblico perdié 141 mil pasajeros en 7 afios”. Octubre,
2012. Documento electronico.
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ilegales. "*De acuerdo a los operativos realizados por las entidades de transito, en el
afio 2012 se han inmovilizado 188 taxis colectivos y mas de cien mil carros piratas.
Este es un caso particular pues lo planteado en la revision no esta estrechamente
relacionado con las dindmicas propias del sistema, es decir en este caso se trata de
soluciones propias que debe buscar el sistema, buscando ser mas atractivo que el
carro particular y que el transporte informal. De otro lado, lo estipulado en cuanto a
la renovacion urbana y consolidacion del espacio publico en el Centro continuara
adelantandose pues no existen indicadores que sugieran que esas acciones
disminuyen los flujos en esa area de la ciudad.

La planeacién urbana previa a la implantacion: La recuperacion de
espacios de interés cultural concretos para la ciudad como el Parque Santander, junto
con la recuperacion del Centro Cultural del Oriente y la estructuracion de la
renovacion del Teatro Santander ; fueron acciones adelantadas previa a la
implantacion del SITM. Estas acciones estan enmarcadas en la recuperacion de la
identidad cultural de la ciudad y el AMB y el potencial turistico del sector. En
principio, su desarrollo no fue considerado como un condicionante por la entrada del
SITM al centro de la ciudad, sin embargo el SITM si ve el desarrollo de estas como
un hecho generador de viajes.

La planeacion urbana que se ajusta a una tendencia: las acciones para
despejar el espacio publico fueron realizadas posteriores a la implantacion del SITM.
En enero del afio 2013, se realizd un despeje del espacio publico, en el que la
Alcaldia de Bucaramanga le ofrecié a 8210 vendedores ambulantes una reubicacion
en otros centros comerciales, ferias y mercados campesinos. ° Los resultados de esta
intervencion aun no son medibles, pues la gran mayoria de los vendedores ain no han
sido reubicados, ademas los nuevos lugares no aseguran la misma rentabilidad de la
calle, lo que lleva a que exista el riesgo de que retornen a las calles del centro de

Bucaramanga. Este es el caso de una planeacion que se ajusta a una tendencia, pues

™ Comparar. Vanguardia Liberal.” Sobreoferta de taxis y la 'pirateria’ estan desbordados en la ciudad
“. Mayo, 2011. Documento electronico.

™ Comparar. Vanguardia Liberal. “820 ambulantes decidieron despejar el espacio publico”.
Septiembre, 2012.
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es consciente de la dificultad de generar nuevo espacio publico y de la necesidad de
adaptar lo formulado en la revision en cuanto a la creacion, recuperacion y
aprovechamiento econémico de este y los flujos de movilidad peatonal que se

generan, para emprender ese tipo de acciones.

3.6. PLANEACION PREVIA A LA IMPLANTACION DEL SITM

a) Morrorico- Guarin. En primer lugar es importante resaltar que Morrorrico cuenta
con unas condiciones complicadas pues se encuentra ubicado en una alta pendiente
cerca a los cerros orientales, lo que ha dificultado su articulacion con la malla vial
arterial y ha llevado a que los servicios y la infraestructura urbana se encuentre en
déficit.”® Sumado a esto, la presencia de actividades comerciales y productivas en
dicho territorio son escazas. Todo esto, lleva a que la operacion urbana estratégica
considere importante corregir esas deficiencias urbanisticas mediante distintas
estrategias como son: la cualificacion del espacio publico, el mejoramiento de las
condiciones de habitabilidad, y la legalizacion de la tenencia. Se pretende entonces
construir un cable aéreo para el transporte de los pasajeros que habitan en dichas
areas, que cubren 8 barrios; la intencion es que el cable aéreo este articulado con el
SITM y que a su vez mejore el espacio publico en los alrededores del trayecto y las
estaciones de este. Se planea igualmente, construir un gran equipamiento de escala
metropolitana alli. En lo que tiene que ver con Guarin se espera mediante la
renovacion urbana reorganizar la zona donde se encuentra la Plaza de Mercado de
Guarin, ubicada en el municipio de Bucaramanga. ’’

El SITM esta articulado con la propuesta de implementar cables aéreos en el
AMB, el proposito de estos consiste en movilizar pasajeros en las zonas de dificil
acceso; buscando complementar aquellas areas a las cuales Metrolinea no puede

acceder. Los corredores principales de los cables aéreos planteados son: Cable aéreo

® Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste.POT, Documento No 08”. p.132.
Documento electronico.
" Comparar. Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT, Documento No 08”. p.133.
Documento electronico.
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de Morrorico(érea destacada como una operacion estratégica), este conectaria la Plaza
de Mercado con el cerro de Morrorrico en donde existen barrios residenciales.
Implantacién del SITM: Actualmente el SITM llega hasta Morrorico por
medio de las rutas convencionales, es decir las rutas que prestaban el servicio antes
de la implantacion del SITM contintGan siendo las que llegan a Morrorico, la
conexion con el SITM se hace en la estacion de transferencia de Provenza.

8 La comunidad no se

Actualmente una buseta realiza estos desplazamientos.
encuentra satisfecha con la oferta de transporte urbano, presentando reclamos sobre
las demoras y la mala calidad de este. " Adicionalmente, al ser esta una zona
vulnerable a deslizamientos, cuando ocurren fuertes lluvias su via de acceso se cierra,
esto ocurre constantemente lo que dificulta enormemente la prestacion del servicio de
transporte publico. &

Planeacion previa a la implantacion del SITM: Este es un caso en donde la
planeacion urbana es previa a la implantacion del SITM en el area de estudio. Pues
este aun no llega al sector, sin embargo ya se declararon los predios que serian
necesarios para la construccion del cable como bienes de interés publico es decir que
podrian ser expropiados. La alcaldia de Bucaramanga espera en caso de que sea
construido el cable poder beneficiar a 30.000 usuarios de estratos 1 y 2 que habitan en
este sector. ® Ademas, el estudio de la revision del POT espera que una vez el cable
opera este se convierta en un detonante para la recuperacion del espacio publico y la
construccién de un equipamiento de impacto metropolitano, dentro de las

posibilidades se encuentra una biblioteca.

’® Comparar. Metrolinea. “Rutas complementarias reestructuradas”. Documento electronico.

¥ Comparar. Personeria de Bucaramanga. “Personeria atiende problematica de transporte urbano en la
comuna 14. Febrero, 2013.

8 Comparar. El Frente. “Taponamiento de la via Morrorico”. Junio, 2012. Consulta electronica.

81 Comparar. Concejo de Bucaramanga. “Acuerdo No 07 de 2010. Por medio del cual se faculta al
sefior Alcalde de Bucaramanga para que declare la existencia de condiciones de utilidad publica e
interés social, sobre los predios requeridos para la construccion de sistema de transporte por cable
aéreo para la comuna 14.
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3.7. LA PLANEACION POSTERIOR A LA IMPLANTACION DEL SISTEMA
EN EL AREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA

a) Par vial- San Francisco. La intencion del Par Vial —San Francisco es
actualizar la norma urbana con el proposito de alcanzar mayores densidades dentro de
esta zona que cuenta con acentuadas areas de actividad comercial, residencial y
dotacional. Dentro de las propuestas relacionadas con la centralidad Par Vial- San
Francisco, se encuentran la generacion de espacio publico en los alrededores de las
zonas de fabricacién y venta de calzado y en las zonas de movilidad peatonal desde y
hacia el area donde se encuentran los equipamientos metropolitanos, tales como: “la
Unidad Intermedia Materno Infantil, la Plaza de Mercado de San Francisco, el
Polideportivo Cristo Rey, la Universidad Santo Tomas, el Colegio Franciscano Virrey
Solis y la Escuela Normal Nacional de Sefioritas”®. De otro lado, se plantean ajustes
en la accesibilidad del area, considerando la urgencia de plantear alternativas que
involucren tanto el transporte de carga, como la construccion de estacionamientos y el
mejoramiento de la movilidad peatonal, considerando la presencia de la Plaza de
Mercado, la estrategia esta enmarcada en el principio rector de mejorar el espacio
publico. ® (Ver anexo 5. Propuesta Parvial San Francisco).

La propuesta de generacion de espacio publico esta atada a la construccién
de parqueaderos publicos que ayuden a descongestionar el espacio publico que se
encuentra invadido por vehiculos privados. En ese sentido, se sugiere que los centros
de manzana sirvan como areas de estacionamiento mediante proyectos de gestion
asociada que permitan liberar espacio publico y lograr un mejor aprovechamiento por
parte de los transetntes. ®*

Implantacién del sistema: El sistema ha tenido acogida en este sector, pues

se desvincularon las rutas convencionales y unicamente Metrolinea llega hasta la

82 \Ver Jacome, Francisco. “Macroproyecto urbano para la primera fase del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (Metrolinea). AMB”, 2010.

8 Comparar. Alcaldia de Bucaramanga. “Revisién y ajuste POT, Documento No 08”, 2011. p.103.
Documento electrénico.

8 Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT, Documento No 08”.
p.11. Documento electrénico.
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Universidad Industrial de Santander y sus alrededores. De hecho, en lo que tiene que
ver con las rutas alimentadores, la ruta que més pasajeros diarios moviliza es la que
comunica a los pasajeros desde la Ciudadela (vocacion residencial)- Quebradaseca(
vocacion comercial)- hasta la UIS, moviendo en promedio a 5 mil usuarios diarios.
No obstante, el sistema todavia no cuenta con la estacion en el sector de la UIS, eso
quiere decir que existen es una serie de paradas provisionales. Esta planteada la
construccién de un parque estacion en la UIS que edificara entre las calles 10 y 11.
Con esta estacion se verdn beneficiados 21.000 estudiantes del sector, alli se
generaran los viajes hacia el norte de Bucaramanga, lacarrera 15, 27 y 33, asi como
los viajes a Floridablanca, Piedecuesta y Giron. Para esta obra se tuvieron que
adquirir 29 predios, pues se espera construir parquederos para vehiculos particulares,
junto con 1.700 metros cuadrados de espacio publico, junto con una zona comercial
subterranea con 14 locales comerciales®®. Esta obra ain no ha iniciado su
construccion y espera estar terminada en el primer semestre del 2014.

Planeacién posterior a la implantacién: Este es un caso donde existe una
planeacion posterior a la entrada del SITM. La revision del POT busca poder
aumentar las densidades de manera que la vivienda se consolide en esta zona
comercial y dotacional. A su vez espera dotarla de espacio publico pues hace parte de
una franja metropolitana dotacional. Las demandas peatonales de esta &rea de estudio
han estado desde hace muchos afios, por la presencia de instituciones como la UIS y
los deméas equipamientos mencionados, pero las acciones orientadas a despejar y
adecuar el espacio publico no han ocurrido y unicamente son visibilizadas con la
implantacion del SITM, particularmente con el parque estacion de la UIS, pues hasta

el momento Unicamente existen paradas del SITM.

8 Comparar. Alcaldia de Bucaramanga “85 mil usuarios diarios mueve Metrolinea”. Consulta
electronica.

8 Comparar. Alcaldia de Bucaramanga. “ Metrolinea recibi6 tres ofertas para la construccion del
Parque estacion”. Consulta electronica.
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3.8. LA PLANEACION URBANA QUE SE AJUSTA A LA TENDENCIA

a) Parque Lineal Borde de Escarpe. Esta centralidad tiene como finalidad
la generacion de un borde fisico de alta calidad espacial y ambiental hacia el escarpe
occidental de la ciudad, con esto se busca disminuir las condiciones negativas de los
barrios que han crecido en los alrededores de este escarpe; mejorando su
interconexidn y recalificando los bordes y el espacio publico de la ciudad. Si bien esta
centralidad no hace una mencion especifica al SITM, si plantea la creacion de espacio
publico, mediante un parque lineal, en donde se proyectan areas de oportunidad para
la ubicacion de espacios recreativos de escala metropolitana, se propone ademas que
se desarrollen areas peatonales y medios alternativos de movilidad en los alrededores
del escarpe.®’

b). Quebrada el Loro. La operacién de la Quebrada EIl Loro tiene que ver
con la creacion de un nuevo parque de caracter metropolitano que se articularia con la
estructura urbana de la ciudad, para lograr esto se debe recuperar y articular la
quebrada al espacio publico de la ciudad, mediante senderos y parques sobre su
recorrido. Se espera asimismo, afiadir “este elemento del sistema de espacio publico a
la infraestructura del SITM”®® pues dentro de las actuaciones se encuentra la
“conexion funcional con las estaciones del SITM Metrolinea”®’.

Planeacion que se ajusta a la tendencia: El SITM cuenta con un
componente de espacio publico que establece que este debe generar espacio publico
con sus intervenciones. La ciudad de Bucaramanga actualmente cuenta con un indice
de espacio publico por habitante en Bucaramanga bastante bajo (5m2 por habitante,
teniendo en cuenta que el dptimo a nivel nacional es de 15 m2 por habitante).*’Eso
quiere decir que tanto al sistema como a la ciudad le convienen aumentar este

indicador, en este caso sin hacer muchos esfuerzos pues es un espacio natural, que se

¥Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT, Documento No 08
p .112. Documento electronico.

% Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT, Documento No 08”. p.118. Documento
electronico.

8 Ver Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT, Documento No 08”. p.123. Documento
electroénico.

% Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste, POT, Documento No 03”. p.24.
Documento electronico.
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integraria al componente de espacio publico del SITM, mediante la adecuacion de
areas peatonales y medios alternativos que permitan hacer recorridos sobre este.
Estos son dos casos similares, la diferencia radica en que en la quebrada el Loro si se
plantea una conexion con las estaciones del SITM.

c. Quebrada La Iglesia. Esta operacion estratégica busca conectar los
cerros orientales de la ciudad con el area urbana. El propdsito de esta consiste en
recuperar la ronda de la quebrada y construir un parque cuyos disefios incluyen
plazoletas y miradores. La recuperacion de la ronda de la quebrada es muy importante
pues el recorrido de esta se encuentra con puntos importantes del AMB como es el
terminal de transporte, el centro de ferias y exposiciones y el intercambiador de
Neomudo (Centro de Ciencias y Tecnologia); es por ello que se espera que su
recuperacion favorezca la articulacion de las dinamicas del AMB y la conformacion
de un sistema ambiental urbano. El objetivo central yace entonces en la integracion
fisica y espacial que se da mediante el espacio publico con los equipamientos que se
ubican en los costados de la quebrada. **

Planeacién que se ajusta a la tendencia: En este caso los procesos de
planeacion valoraron el hecho de que existiese un elemento natural que hace parte de
la estructura ecol6gica principal y que ademas en su recorrido se integra con puntos
importantes para el AMB que ademas el SITM cubre, como es el centro de ciencias y
tecnologia, el centro de convecciones y el terminal de transporte. Actualmente el
sistema llega a esos destinos, lo que quiere decir que no se tendria que hacer una
restructuracion ni una ampliacion de las rutas del sistema, sino que este se

complementaria con un sistema de espacio publico.

d) La Zona Franca Santander La Zona Franca Santander —ZFS fue declarada como
tal por la DIAN el 26 de noviembre de 2009. Su creacion surgio de una iniciativa
privada y es precisamente por esto que la inversion, la promocion y la gestion hasta

ahora realizadas han sido responsabilidad de la sociedad privada Zona Franca S.A,

%' Comparar Alcaldia de Bucaramanga. “Revisién y ajuste. POT, Documento No 08”. p.127.
Documento electronico.
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creada especialmente en el afio 2008, para el cumplimiento de dichas funciones. El
objetivo principal del proyecto es lograr la consolidacion de esta porcidn del territorio
santandereano como un punto de encuentro para la competitividad y la sostenibilidad
dentro del departamento; fortaleciendo la infraestructura para la productividad y la
competitividad y al mismo tiempo atrayendo la inversion de empresas nacionales e
internacionales.”

La materializacion de este proyecto se dara en aproximadamente 32
hectareas, divididas en 50 lotes que permiten la ubicacion de maximo dos empresas
en cada uno de ellos. En la actualidad se han instalado empresas de logistica,
manufactura, y de servicios de ingenieria aunque la linea de produccion en la cual se
pretende especializar la ZFS es la ciudad del conocimiento dentro de un plazo de
veinte afios. Basada en estos lineamientos de accion, ZFS. desarrollé el proyecto
mediante un plan parcial dentro del municipio de Floridablanca, colindante con vias
de facil acceso, cercano a Bucaramanga, cerca de las universidades y dentro de
terrenos con vocacion de desarrollo industrial.**

El aporte que Metrolinea hace al desarrollo del proyecto es la infraestructura
de movilidad puesta al servicio y como Unica alternativa de transporte publico de al
menos 2.500 nuevos usuarios que surgirian de la creacion de nuevos empleos dentro
de la ZFS; gracias a la gestion interinstitucional, se programd una nueva linea
alimentadora que coordinara sus recorridos con los horarios laborales de la zona.**
Esta situacion resultaria ser una relacion de reciprocidad en la que la Zona Franca
Santander puede ofertar un proyecto conectado con la ciudad y, al mismo tiempo,
Metrolinea podria encontrar aqui parte de la solucién a los problemas de poca
demanda que enfrenta el SITM. Por tanto se trata de un caso en el existe un ajuste
entre la planeacién y el sistema, pues en principio cuando inicié la Zona Franca

Metrolinea no pasaba por alli, lo que quiere decir que el hecho de que este

% Comparar Zona Franca Santander. “Localizacién estratégica Infraestructura moderna y competitiva.
(Como ser parte?”, s.f. Consulta electronica.

% Comparar Entrevista a Nivea Santarelli, Directora, Zona Franca Santander, Realizada en
Bucaramanga, 12 de enero de 2012.

% Comparar Entrevista a Nivea Santarelli, Directora, Zona Franca Santander, Realizada en
Bucaramanga, 12 de enero de 2012.
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concentrara sus viajes 0 no en esta zona, no incidia en la determinacion de su
localizacion. Ahora bien, la llegada del sistema a la Zona Franca se relaciona con una
tendencia pues no solamente involucrara a la Zona Franca sino a las demas empresas
que se estan ubicando sobre el anillo vial.

Imagen 1. Zona Franca Santander.

Fuente: Zona Franca Santander. Consulta electronica.
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4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La implantacion del SITM ha influenciado los procesos de planeacion local. La
implantacion de este ha tenido un impacto en el sector pablico y en el modelo de
ciudad, a pesar de que la implantacion hasta el momento no ha mostrado avances en
términos de los flujos de los viajes y usuarios que usan el sistema. No obstante, la
implantacion de un sistema de transporte tiene una proyeccion a largo plazo, méas aun
cuando en este caso todavia no se han construido sus principales portales ni se han
concluido sus fases, lo que quiere decir que aun existe el transporte anterior al SITM.
Sin embargo, si se puede establecer que lo que pasd fue un condicionamiento del
sistema en los procesos de planeacion local; en donde por un lado se reforzaron
dinamicas ya existentes es decir zonas que ya estaban consolidadas en cuanto a su
vocacion y por otro lado se tendié a reorientar procesos planteado desarrollos y

patrones de urbanizacién en ciertas areas.

La planeacion articulada al SITM generd efectos diversos sobre la
dindmica urbana, ya que por un lado establece unas condiciones de mejoramiento
en ciertos sectores, buscando potencializar lo que ya tienen, pero por otro lado
plantea unos desarrollos que podrian generar incrementos en el valor del suelo, lo
cual incidira en uno de los problemas fundamentales del AMB como son el déficit

de vivienda de interés social y prioritario y la baja oferta de suelo para la misma.

De otro lado, hay que resaltar que el sistema sélo no genera nada. El
entendimiento de las condiciones de cada punto, la integracion con la estructura
ecologica principal, el espacio publico, las condiciones de accesibilidad mediante una
inversion publica complementaria son las que generan sinergias y transformaciones

entre la estructura urbana y la implantacion del sistema.

Una de las grandes ensefianzas es que es muy distinto establecer que un area
es estratégica y por ende plantear una serie de desarrollos o actuaciones sobre esta y
de otro lado predecir cuanto tiempo tardara en generarse determinada demanda de
transporte asociada a dichos desarrollos. Teniendo en cuenta que el sistema lleva

poco tiempo en ejecucion (3 afios) y que la revision del POT no lleva ni un afio de
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vigencia es muy dificil poder llegar a conclusiones en relacion a temas como el
aumento de licencias sobre los alrededores de esas areas estratégicas, o incluso el
valor del suelo sobre estas. Esa relacion se pondra en evidencia o no en un tiempo de
estudio e implantacion un poco mas largo. Sin embargo, si puede establecerse que
en cierta manera la planificacion local es un punto intermedio entre la implantacion
del sistema y la aparicion o revitalizacion de los desarrollos urbanos, en caso de que

estos realmente se generen.

En la tabla que se mostrard a continuacion, se sefialaran los tres tipos de
planificacion en relacion con la implantacion del SITM: la planificacion previa a la
implantacion, la planificacién posterior a la implantacion y la planificacién que se
ajusta a una tendencia. Es importante resaltar que cada uno de estos modelos cumple
con unos propdsitos de acuerdo a la zona en donde se desarrollaran, como son :
promover, construir y adecuar el espacio publico, atraer la inversion privada, generar
empleo, complementar la inversion publica del SITM, generar renovacién urbana y
buscar un cambio en los usos del suelo o en la densidad. Existe un empate entre los
modelos de planificacion previa y posterior a la implantacion del SITM en los casos
estudiados, mientras que la planificacion que se ajusta a la tendencia si bien comparte

unos de estos con los otros modelos de planificacion , es la que mas adeptos suma.

Lo que lleva a concluir que sin duda debe existir una integracion entre los
tres casos de planificacion, pues de alguna manera existe el ideal de que la
planificacion fuera previa al transporte, sin embargo dado que este no estaba ni
siquiera vislumbrado en el anterior Plan de Ordenamiento Territorial era muy dificil
que esa relacion realmente se plasmard en proyectos concretos del Area
Metropolitana. Los tres tipos de intervencion son igual de importantes pues tienen
relacion con el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes que junto con el
desempefio del sistema permitiran mejorar también la competitividad y la eficiencia

de la ciudad.
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Tabla 3. Lineamientos de los modelos de planificacion

Lineamientos

Espacio publico

Generar empleo

Busca atraer
inversion privada

Inversién publica
complementaria al
SITM

Renovacion urbana

Cambioen el uso o
en la densidad.

Previaa la
implantacion

Portal Norte

Portal Piedecuesta

Morrorico-Guarin

Portal Piedecuesta
Centro

Portal Piedecuesta

Portal Norte
Centro
Morrorico-Guarin

Portal Norte
Centro
Morrorico-Guarin

Portal Piedecuesta(
cambio en el uso del

suelo).

Posterior a la
implantacion

Portal Girén
Parvial-San Francisco

Portal Floridablanca

Portal Floridablanca

Parvial San Francisco

Portal Girén
Parvial San Francisco

Portal Girén
Parvial San Francisco

Parvial San Francisco
(aumento de la
densidad).
Portal
Floridablanca(Cambi
0 en el uso del suelo)
Portal Piedecuesta(
cambio en el uso).

Se ajusta a una
tendencia

Centro

Parque lineal Borde
de Escarpe

Quebrada el Loro
Quebrada la Iglesia

Zona Franca
Santander
Zona Franca
Santander

Zona Franca
Santander

Centro
Parque lineal Borde
de Escarpe
Quebrada la Iglesia
Quebrada el Loro

Fuente: Tabla elaborada por la autora del presente trabajo de grado con base en la informacién tomada

de: Alcaldia de Bucaramanga. “Revision y ajuste. POT. Documento electronico.
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Lo anterior, lleva a que sumados los 12 casos estudiados exista una prevalencia del
modelo de planificacién que se ajusta a una tendencia. En esos casos existe una
relacién de reciprocidad entre unos objetivos de la ciudad como son el aumento del
indice de espacio publico por habitante y el componente de espacio publico del SITM
que lleva a que casos como el parque lineal Borde de Escarpe, la Quebrada la Iglesia
y la Quebrada el Loro contribuyan a aumentar ese indicador en una escala
metropolitana. Por otro lado existe una tendencia como es el caso de la Zona Franca
Santander que no solamente congrega empleos y servicios, sino que a su vez logra

que el SITM se involucre en ella y crezca a partir de ella.

Gréfico 4. Modelos de planificacion en el AMB en relacion con la implantacion
del SITM

OPrevia

B Posterior

OSe ajusta auna
tendencia

Existen de otro lado, inversiones publicas que quizas en un futuro llevaran a
que se generen unos desarrollos inmobiliarios en los alrededores de estas
intervenciones, en las que tienen que ver el mejoramiento de los perfiles viales, la
adecuacion del espacio publico, la instalacién de mobiliario urbano, la construccion
de andenes y puentes peatonales, entre otras. Estas inversiones junto con las fases de
concertacién con la comunidad por las que ya paso el POT permiten establecer una
relacion entre una priorizacion por parte de la administracion y una aceptacion de la

comunidad de la urgencia de dichas intervenciones.

Lo que se recomendaria es que si bien existen unas &reas que ya estan

consolidadas, siempre estan los suelos de expansién de las ciudades y el suelo rural
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estos generalmente suelen ser olvidados en este tipo de asociaciones. La implantacion
previa al sistema podra desarrollarse en este tipo de suelos, el reto esta en abordar esa
relacién que actualmente no estd desarrollada en la revision del POT. De otro lado,
solamente cuando el sistema logre mejorar sus problemas de gestion derivados de las
dificultades de lograr acuerdos entre cuatro municipios, una entidad gestora y una
autoridad del transporte, para resolver los desafios en términos del paralelismo, la
reestructuracion de las rutas, el posicionamiento de este medio de transporte no sélo
frente al transporte informal, sino también frente al automdvil particulares y las
motocicleta, esa relacion entre los procesos de planeacion y la implantacion del

sistema tendra unos efectos positivos en la ciudad.
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ANEXOS

Anexo 1. Planos. Fases del SITM- Metrolinea.
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Anexo 2. Plano. Usos del Suelo propuestos- Centralidad Norte.
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la primera fase del Sistema Integrado de Transporte Masivo (Metrolinea). Area Metropolitana de Bucaramanga.”,
2010. Inédito.



Anexo 3. Plano. Propuesta para el area de influencia del Portal de Piedecuesta.
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Fuente: Jacome. Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial. “Macroproyecto urbano para la primera
fase del Sistema Integrado de Transporte Masivo (Metrolinea). Area Metropolitana de Bucaramanga.”. Inédito.

Anexo 4. Plano. Propuesta de usos del suelo para el Portal de Girén
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Fuente: Jacome. Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial. “Macroproyecto urbano para la primera
fase del Sistema Integrado de Transporte Masivo (Metrolinea). Area Metropolitana de Bucaramanga.”. Inédito.

Anexo 5. Plano. Propuesta Parvial San Francisco.
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Fuente: JAcome. Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, “Macroproyecto urbano para la primera
fase del Sistema Integrado de Transporte Masivo (Metrolinea). Area Metropolitana de Bucaramanga.”. Inédito.

Anexo 6 Entrevista a Belisario Moreno, Coordinador de proyectos, Constructora Urbanas.
S.A, Realizada en Bucaramanga, 8 de marzo de 2012.

¢ Considera que se estan produciendo incrementos en el valor del suelo que tengan relacion
con la implementacion y desarrollo de las fases del SITM?

Yo pienso que si hay una relacion. No sé como la estén midiendo, pero es indudable que la
construccién de esa infraestructura vial pues mejor6 todos los sitios por donde pasé. Entonces si
debe haber un incremento de precios y probablemente a partir de la infraestructura vial del
transporte masivo se podran desarrollar algunos proyectos que antes al no existir pues como que

nadie habia pensado en eso, 0 sea es evidente que si hay una mejora de la ciudad con eso.

¢ Cudl seria un breve balance del valor del suelo en el &rea metropolitana?
Aqui en Bucaramanga y pues en todo el pais pero Bucaramanga particularmente, ha sido

una ciudad que ha tenido un desarrollo inmobiliario bastante grande y sostenido por bastante



tiempo, eso ha hecho entonces que los propietarios de la tierra pues estén teniendo unas
expectativas de valorizacion grande y como para los constructores nos resulta la tierra
precisamente la materia prima y tenemos que salir a comprar, estan incrementandose los precios.
Yo diria que estan incrementando los precios ya a manera absurda, es decir si uno compara
precios de hace diez afios con los precios de ahora se ha multiplicado por dos y por tres veces. Te
doy un ejemplo de algo de lo que conozco, por ejemplo en el sector de cabecera que es donde
estuvimos haciendo algunos proyectos, hace unos afios para aca encontramos que hace siete afios
la tierra valia entre 800,000 mil y 1,000,0000 de pesos el metro cuadrado, hoy en dia hay predios
por parte de los propietarios para vender la tierra de hasta cuatro y cinco millones de pesos; eso
es una desproporcion porque si bien es cierto que tiene sentido que vaya aumentando, no tiene
sentido que el incremento sea tan grande y que eso impacte tan duro como lo estd impactando
ahora los costos de construccidn. No logra uno hacer un cierre financiero, porque derivado de ese
aumento del valor de la tierra, el valor de venta de los inmuebles resultaria excesivamente alto y
empiezan a salirse del mercado.

Eso ha hecho entonces que haya que ir a buscar tierras en sitios mas alejados. Pero otro
ejemplo, lo que hace cinco afios en las afueras de Floridablanca el valor del metro cuadrado valia
sesenta mil pesos , hoy en dia hay quienes piden hasta 600,000 mil pesos el metro cuadrado y se
estan haciendo negocios alrededor de los 350,000 y 400,000 mil. Eso le pasa no solamente a
Bucaramanga, por ahi vi hace poco en la Republica un comparativo de valores de la tierra en
Bogota vy la situacion es similar, precios absurdos. En Bogotd, ya hay precios de valor de la tierra
a seis millones y siete millones de pesos el metro cuadrado en el sector de Rosales y la cabrera,
eso esta absurdo y entonces el valor de la vivienda que hay que construir ahi en Bogota, hoy en
dia esta valiendo hasta 12 y 13 millones de pesos el metro cuadrado en un apartamento ubicado
en estos sitios, pues de buenas especificaciones pero eso ya se sale de toda proporcion.

Esa es una de las razones por las cuales la construccion de vivienda de interés social e
interés prioritario es tan dificil, porque con unos muy altos valores del suelo, con una rentabilidad
muy pequefia que es lo que se obtiene en vivienda de interés social para lo que hay que hacer
unos volimenes grandes que ese multiplicador chiquito por vivienda, pues tenga alguna
significacion que no se esté haciendo como se quisiera. Ese es un escolio muy grande que tiene
hoy en dia el Gobierno Nacional que pretende hacer un millon de viviendas en los cuatro afios,

ahi estamos todos tratando de empujar y ellos quieren sumar no solamente viviendas de



programacion del gobierno nacional sino todas las viviendas que se construyan en todas partes,
esas las van sumando para que dé el millon. Pero el tema de la tierra se volvid tenaz y hay una
cosa que es preocupante y es que ya empiezan los comentaristas, la presta hablada y escrita a
hablar de “burbuja inmobiliaria de “burbuja de terrenos” y esa expresion de burbuja pues
produce mucha desazén porque pues las burbujas cuando se revientan son un problema.

Otros comentaristas, particularmente los agremiados y los que nos representan a los
gremios de los constructores prefieren ni siquiera mencionar la palabra porque tiene unas
connotaciones muy aburridas, pero ese ha sido una situacion y lo ves en todas partes, nosotros
actualmente estamos en Barranca por ejemplo y en Barranca compramos un terreno que estamos
empezando a construir el proyecto ahora y se compré del orden de 200,000 mil pesos el metro
cuadrado, muy cerca de Barranca, pues eso que compramos a 200,000 mil metro cuadrado se esta
empezando a hablar que vale ochocientos mil y que vale un millén y lo compramos hace unos
tres afios.

Mas reciente todavia, a finales del afio pasado compramos un terreno grande de 150
hectareas en lo que va a ser el area de expansion de Barranca y lo compramos a diez mil pesos el
metro cuadrado, que ese es como el ejemplo clasico de lo que quisiéramos hacer en la expansién
de la compafiia, comprar terrenos que todavia no estan habilitados para desarrollarlos, que se
pueden conseguir a un buen precio y hacer la gestién y valorizar eso proyectos, pero eso que
compramos a diez mil pesos entonces ahora ya estan hablando de 200,000 mil y 300,000 mil alla
en Barranca y en las cercanias de lo que nosotros compramos a diez mil. En barranca hay un
fendmeno especial, es toda una expectativa que hay de inversion de Ecopetrol con la expansion
de la refineria, que va a traer una cantidad de dinero muy importante, porque estan hablando de
miles de millones de ddlares para hacer la expansién alla, entonces todo eso genera mucho ruido

y mucha expectativa y el duefio de la tierra siempre querra ponerla al mayor precio posible.

¢Es rentable para ustedes intervenir en proyectos de renovacion urbana en areas centrales
donde se puede producir una valorizacion posterior al desarrollo de la obra?

Pues mira, ha habido en el pais unos ejemplos de renovacion urbana muy interesantes,
Manizales, algo se ha hecho en el pasado en Bogota y aqui han intentado hacer dos planes
parciales de renovacion urbana: uno en la Concordia y otro mas como hacia el occidente de la

concordia. Me parece que al no manejarlos de un manera adecuada y no utilizar todas las



herramientas que tiene el municipio a través de las leyes para la renovacion urbana, que es la
congelacion de los precios de la tierra y volvemos otra vez al precio de la tierra y la anotacion de
los predios que estan formado parte del area definida para la renovacion urbana, que se sepa i
alguien va a querer comprar alla en el folio de matricula inmobiliaria deberian ponerle una
anotacion que ese precio esté incluido dentro de un programa de renovacion, entonces tal vez los
alcaldes con el &nimo de hacerse campafia politica lanzan al publico la idea “ no es que vamos a
hacer renovacion de la Concordia”. Entonces por un lado, produce un rechazo entre los que
tienen propiedades alla porque han estado viviendo en ese sitio por muchos afios entonces
empiezan todas las pancartas y todos los avisos “no queremos renovacion urbana”, pero Si
alguien va a averiguar a cdmo van a vender o a como quieren vender las casas que tienen hoy en
dia que para lo Unico que sirven es para demolerlas y hacer algo mejor, entonces vuelve y sucede
lo mismo, lo que valia 300,000 mil entonces ya vale un millon y un millén y medio y por ese
camino vuelve el tema a enredarse porque entonces de nuevo el cierre financiero con precios de
la tierra tan alta no da para hacer viviendas tan costosas y en este caso especifico de la Concordia
que deberia ser para vivienda econdémica con esos precios de la tierra ,pues no da no da para
hacer vivienda economica

Ese tema esta bien dificil, sin embargo cuando lo han querido hacer hay instrumentos
que la ley permite o que la ley tiene para hacerlo bien pero hay que arrancar desde el comienzo

adecuadamente.

¢ Qué impresion tienen de la caida de la revision del POT en Bucaramanga que ajustaba
edificabilidad y densidad en algunas zonas de la ciudad?

Yo creo que ahi hubo un exceso pienso yo de las personas que estuvieron a cargo del
manejo de la revision, en cabeza del director de planeacion que se trajo un grupo de personas
muy expertas pero tenian una fijacion mental muy grande en que lo que querian atacar era lo que
se venia haciendo en cabecera porque de cabecera hablan de que sufrio un fendémeno de
“manhattanizacion”, muchos edificios, que no hay espacio publico y en eso pues probablemente
tengan parcialmente la razon porque efectivamente el argumento de donde habia una casa con
una familia ahora hay un edificio donde viven 50 personas 0 mas y ahi probablemente si hubo
falta de planificacion y de dotacion de mejores vias y de dotacion de parques porque no habia ese

plan general pero eso los movio tanto para distorsionar la idea que probablemente era buena y



que debe ser adecuada la planificacion, entonces quisieron aplicarle eso a toda la ciudad y se
enredo el asunto.

Ellos adornan o suavizaron en su momento el asunto diciendo que en sitios donde la
actividad edificadora no era tan grande en la parte de renovacion urbana a raiz de lo del POT
modificado que inclusive habia sectores donde mejoraba los indices, pero que adicionalmente
iban a combatir el desarrollo predio a predio para hacer edificios chiquitos de poco frente y
mucha altura, entonces que tenian que hacer la unién de varios predios para poder tener un mejor
frente, porque ademas una cosa que si esta bien manejada y es que los aislamientos entre edificios
que esté establecida en la norma sismo resistente y que no estamos cumpliendo aqui con la norma
urbana la quieren empezar a aplicar. Es un poquito desde el punto de vista técnico y
funcionamiento sismico de los edificios que deben tener una separacion para que cuando venga
el sismo pues los movimientos de los edificios, no vengan a golpearse unos con otros que puedan
generar dafios adicionales.

Le botaron mucho tiempo quemaron mucho tiempo pienso yo, se demoraron mucho en
pasarle eso al Concejo, vino el rollo del Alcalde Vargas destituido, después vino el otro alcalde
ahi como a entretener un poco la pita y al final no sé qué estarian buscado, que estarian
pretendiendo con el cambio y vino la destitucion del funcionario de planeacion y ahi se enredo la
cosa y el Alcalde finalmente tuvo una expresion que no sé si la oiste “ el POT es como una
morcilla no se sabe que lleva por dentro”, un comentario muy desproporcionado y muy indebido
pero eso lo que le hace pensar a uno es que al Alcalde le importaba cinco, pues él estaba ahi de
paso Yy trato de hacer algunas cosas que probablemente no pudo y salié muy aburrido, ahora estan
continuando pues con la revision y esa situacion no solamente es de Bucaramanga, en todas las
partes donde hemos ido estdn exactamente en la misma situacién, no hubo aprobaciones de las
modificaciones del POT , le tocé a los alcaldes nuevos, unos alcaldes nuevos estan queriendo
volver a revisar desde el comienzo otros alcaldes estan queriendo aprovechar parte de lo que
viene pero poniendole de todas maneras su nota personal y su interés personal en la nueva

version. Entonces estamos ahi en expectativas en todos lados a ver qué va a pasar con los POT’s.

¢Como ven la posibilidad de desarrollos urbanisticos residenciales o comerciales en los

alrededores de los portales del SITM y de las estaciones de Metrolinea?



Esa posibilidad es valida totalmente. El transporte masivo pues va a movilizar
obviamente mucha gente y en los portales va a haber gente que antes no se tenia y el flujo de
personas hara que la parte comercial se vuelva interesante. El asunto es que donde estan ubicadas
las estaciones, por lo menos los que yo recuerdo, aqui en Bucaramanga pues las areas estan ya
muy consolidadas y casi que quedaron metidos en un sitio donde lo que ya tenia que suceder
habia sucedido en el pasado. Habria que ver, si la fuerza de ese impulso de renovacion es tal que
permita que eso que ya esta entre en procesos de renovacion para modificar el uso que tengan hoy
en dia, pero tienen esos sitios la ventaja del movimiento de gente muy grande. Aca el tema sin
embargo, estd complicadisimo porque esta en el 27 % del uso. Ahi hubo varios problemas,
errores de proyeccion de los estudios que hizo la UIS, cambio de las circunstancias de medios de
transporte de los usuarios, el tema de venta de motos increiblemente alto, unas promociones para
ventas de automoviles( antes el plazo que daban para comprar un vehiculo era de un par de afos
ahora ya hay plazos hasta de ocho afios y ya se volvié pues un articulo comun y corriente, pues
ya comprar carro no es todo el complique que habia antes y se requeria un gran esfuerzo, ahora
hay cuotas hasta de cien mil pesos mensuales para comprar un carro).

Lo otro y quizas en lo que hay bastante responsabilidad de la entidad del transporte
masivo, es que la planificacion que hicieron también no la hicieron como ha debido ser, pero lo
que hicieron tampoco lo han cumplido. Las rutas nuevas que debieran estar prestando ya un
servicio hacia Giron y la carrera 33 y todo el resto de las etapas, no las han implementado y no
han hecho contrataciones de los terminales que hacen falta, y las rutas no las contrataron,

Entonces esto colapso el sistema, eso esta en una condicion muy dificil.



Anexo 7. Entrevista a Jaime Rodriguez Ballesteros, Gerente, Metrolinea, Realizada en
Bucaramanga, 15 de marzo de 2012.

¢Se espera realizar procesos de transformacion urbana en los portales de Piedecuesta, el
Norte y Giron?
Yo diria que los buses nunca mejoran, diria que una terminal jamas mejora el entorno urbano, lo
dafia. Es de un impacto grande. Aqui se quisieron hacer unas terminales y unos portales
demasiado ostentosos y ha tenido miles de inconvenientes y no han sido capaces de comenzar a
hacerlos, excepto el de Florida que es un fracaso, en eso va. Nosotros estamos reconsiderando
buena parte del concepto de la mega obra y esperamos irlos licitando uno por uno, primero el de
la UIS que méas que portal es un parque estacion, luego el del norte, a la par del norte el de
Piedecuseta y ya estoy hablando de junio o julio de este afio arrancar y quedaria Girén, que
igual viene detras.

Floridablanca tiene un problema inmenso, que todavia no sabemos qué vamos hacer alla,

la obra esta suspendida. Lo que se ha hecho es muchisimo mas grande de lo que en un comienzo



se contratd, las cantidades de obra se han disparado, la obra tiene muchos inconvenientes y
entones ese esta suspendido. No sabemos qué vamos a hacer con ese todavia. Esa es la condicién

de todos los portales.

¢Cudles han sido los problemas de coordinacion entre el Area Metropolitana para la
gestion del transporte publico?

El manejo del transporte, como el Area metropolitana es la autoridad que debiera ser el
municipio, pero donde hay area metropolitana es el Area Metropolitana, pues existe la diferencia
que es una entidad y Metrolinea es otra y entonces Metrolinea tiene que solicitarle al Area qué
haga y el Area puede hacer o no hacer. Entones hay como un punto medio en medio de los dos, si

son muy amigos funcionan, si por un motivo no lo son se entorpece la labor.

¢Han existido cambios en los usos del suelo en las estaciones, portarles, corredores del
SITM? ;Donde?

Eso obedece a que los concejos municipales de los municipios del area deben hacer una
reforma una revision del Plan de Ordenamiento Territorial, no se ha hecho, en Bucaramanga esta

a punto de hacerse. Y0 no creo que vaya a ver muchos cambios de usos del suelo.

¢ Como ha sido esa relacion entre el POT y el SITM?

Yo creo que no ha habido una buena articulacion. El sistema de Transporte Masivo se
impuso, contaba con todo el apoyo de la ciudad, de la administracién municipal y el POT va
pegado, va colgad, o sea si hay que cambiar esto, si hay que arreglar esto, estamos pendientes y
todo. Y el POT no es un POT inmenso de ciudad como lo es y lo debe ser, en el cual se trazan las
lineas de desarrollo del sistema de transporte masivo, entonces no todo el desarrollo del
transporte masivo ha estado relativamente por encima del POT, sin violarlo ni sin hacerle un gran
dafo, pero sin que haya habido, cuando se cred el POT cuando se arrancé con el POT no habia

habido una situacion previa de las rutas y de toda la intervencidon que podia ser el transporte



masivo.

¢En qué zonas han tenido que comprar mayores cantidades de predios para cumplir con lo
propuesto en el SITM?

En todas partes. La manzana de la UIS, la calle 10 y 11 con carreras 24 y 25 es toda una
manzana que es un parque y una estacion y hubo inconvenientes para comprarla, incluso cuando
ya se avanzaba en la compra, los propietarios de la manzana se dieron cuenta que el entorno
cogia valor, se valorizaba y entonces comenzaron a buscar que lo de ellos ya tenia méas valor y
tenia méas costo y ya se compr6 todo. En algunos lotes, por ejemplo en el caso frente al centro
comercial cafaveral un lote que lo esta interviniendo, ese lote Metrolinea lo queria inicialmente y

no se pudo. De resto no, problemas naturales normales, no fuera de lo normal.

¢ Qué paso con los macro proyectos urbanos y las operaciones estratégicas planteadas para
las areas de influencia del SITM?

Lo que pasa es que sin haber hecho portales mal pensariamos, pero termina habiendo un
desarrollo. En el de florida no puede ocurrir desarrollo aqui hay urbanizacion y todo ya esta
construido. En el norte puede existir desarrollo aunque no hay lotes tendria que ser desarrollo de

empresa privada.



Anexo 8. Entrevista a Consuelo Ordofiez, Directora, Area Metropolitana de Bucaramanga,

Realizada en Bucaramanga, 22 de marzo de 2012.

¢ Qué opinidn tienes de la posibilidad de generar desarrollos urbanisticos complementarios
0 asociados al SITM?

Para contestarte esa pregunta yo haria dos observaciones. La una es cuél debe ser digamos la
estructura general de esas estaciones o portales mas portales incluso que estaciones. Yo creo que
los portales en Bucaramanga deberian ser no solamente dedicados al sistema de transporte sino
garantizar otros usos u otras actividades como el portal de la 80 en Bogota que permitan la
sostenibilidad y el mantenimiento de esa infraestructura que se va a construir. En mi concepto
personal, practicamente todos los portales el de norte, el de Floridablanca el de Piedecuesta
incluso el de Girdn han sido disefiados como grandes estructuras urbanisticas en donde los buses
deben transitar y distinto a eso yo creo que deberian ser infraestructuras mucho mas livianas

donde los buses tuvieran acceso , parqueo Yy salida y mas bien utilizar ese punto de encuentro de



la gente que es llegar a tomar su sistema de transporte para ofrecer otro tipo de servicios, incluso
servicios recreativos, almacenes, cines, todo ese tipo de cosas.

Pensar en la posibilidad de que eso sea un punto de lanza de un desarrollo urbanistico lo
veo dificil, sobre todo en el norte de Bucaramanga, como quiera que el sitio que se ha
identificado pues estd absolutamente denso, lo veo muy posible en Piedecuesta en el sentido que
incluso hoy después de llegar de reunién sobre este mismo tema en Piedecuesta, el sitio no el que
hoy estd definido sino el que se propone, porque la idea es cambiar ese sitio del portal de
Piedecuesta. El sitio que se propondria para ubicar el portal seria a la salida de Piedecuesta
digamos casi que en el limite sur de Piedecuesta y eso si implicaria si es tres esquinas o cualquier
sitio cercano a tres esquinas, una posibilidad de generar alli desarrollos urbanisticos a partir de la
proximidad del sistema de transporte masivo. En Piedecuesta si pareciera ser una opcion, en
Floridablanca y en Girdn poco porque son zonas pobladas, pero en el norte de la ciudad si que
menos porque es altamente poblado. Entonces creo que el caso aplicaria esencialmente a
Piedecuesta si se logra reubicar el portal, hoy el portal esté a la entrada de Guatiguaré la idea es
que ese no es el sitio adecuado porque Guatiguara esta antes del casco urbano de Piedecuesta y la
idea es reubicarlo hacia tres esquinas, punto donde incluso partiria el anillo vial externo
metropolitano. Entonces la presencia de un portal més el anillo vial externo metropolitano
generaria un polo de atraccion a desarrollos urbanisticos en esa zona. Digamos esa es la

condicion especial de Bucaramanga.

¢ COmo ven esa relacion entre el POT, el area metropolitanay el SITM?

Bueno, los planes de ordenamiento territoriales tienen caracteristicas municipales y su
competencia es municipal pero el Area Metropolitana ha dado unas directrices de ordenamiento,
esas directrices de ordenamiento definen corredores viales, perfiles, ubicacion de infraestructura
institucional, algunos usos muy generales; pero detalles especificos de digamos orientacién hacia
el sistema integrado de transporte masivo la verdad no los veo muy claramente en las directrices
de ordenamiento. ;Qué es lo que yo pienso que hay que hacer ante la situacion en la cual esta
Metrolinea y la poca acogida que hoy tiene de la comunidad en general? Que entre otras cosas ha
facilitado el aumento del moto taxismo, de la pirateria en el transporte pero también de la
adquisicion de muchos mas vehiculos y sobre todo motos por parte de la comunidad que

ordinariamente utilizaria el Metrolinea. Yo lo que pienso es que deberiamos nosotros hacer una



especie de relanzamiento de Metrolinea, para generar una nueva expectativa no solamente
respecto al sistema como tal, sino a todo lo que él deberia representar ,entre otras cosas un
generador de desarrollos urbanisticos y una propuesta mucho mas integral, pensar en el proyecto
Pienta, sin prever que Metrolinea entre hasta Pienta pues no tiene mucho sentido, porque va a ser
otra Piedecuesta tanto 0 méas grande que la que actualmente tenemos y requeriria obviamente que
llegara el sistema de transporte masivo, pero todo eso hay que planificarlo y hay que darle
orientacion y precisamente por eso pienso que debemos volver a relanzar a Metrolinea una vez

tengamos esas directrices.

¢Como ves la relacion entre la gestion del suelo y el Sistema Integrado de Transporte
Masivo?

Digamos no hay mucha relacion de causalidad para serte sincera. Por ejemplo, hay
prevista una gran estacion estudiantil cerca de la UIS, pero no tiene mucha relacion con el tema
de renovacion urbana en ese sector y no esta como un detonante de la renovacion urbana de la
Concordia, ni del barrio Gaitan, ni del parque comunero, gue son como los proyectos que se estan
analizando. La verdad no he visto a Metrolinea como un detonante de procesos de renovacion
urbana.
¢ Cudles son las apuestas del area metropolitana en temas de desarrollo urbano?

Digamos en materia de desarrollo urbano, podriamos dividirlas como en tres cosas. Uno
el tema movilidad, en materia de movilidad tenemos un plan vial metropolitano que tiene 70
obras de las cuales la junta metropolitana prioriz6 doce y que estan relacionadas esencialmente
con generar unos circuitos externos que conecten los distintos municipios. Entonces el anillo vial
externo metropolitano que conecta a Piedecuesta con Girdn, la circunvalar de Menzuly que
conecta a Piedecuesta con ..Floridablanca y la continuacién hacia la transversal oriental para
comunicar a Bucaramanga con Floridablanca que tendria como obra complementaria el
mejoramiento de la carretera antigua; pero quizas la obra mas importante de todas y la apuesta
principal es el tema de la troncal norte — sur que uniria Bucaramanga con Piedecuesta, pasando
por Floridablanca y un brazo que es la prolongacién de la calle 105 hasta el anillo vial actual
Floridablanca- Giron, que permita entonces garantizar como toda la conectividad del Area
Metropolitana en una via distinta a lo que hoy llamamos autopista, que ya no es tan autopista

porque se volvié pues una via con curvas, velocidad digamos pues con cierto nivel de



peligrosidad y que implicaria pues unas dificultades de caracter digamos estructural en muchos
casos. Entonces esas son las principales apuestas, una apuesta de conectividad.

La segunda apuesta, es una apuesta de desarrollo socioecondmico y en ese sentido
estamos procurando integrar servicios publicos domiciliarios y servicios publicos en general,
entre ellos el servicio integrado de transporte que incluiria a Metrolinea y que incluiria a las rutas
del transporte complementario y la organizacion del servicio publico individual que es el tema de
taxis. Eso trae como consecuencia, ademas del tema de transporte, servicios publicos
domiciliarios como acueducto, alcantarillado, aseo y servicios digamos publicos con énfasis en
desarrollo tecnoldgico, ciencia y tecnologia, ese tipo de cosas. Entonces creo, esa es la segunda
gran apuesta, es una apuesta de desarrollo territorial que como te digo ya tuvo una directrices y
que se materializa a través del ejercicio de la autoridad Unica de transporte, a través de la
orientacion de los procesos de manejo de residuos solidos, agua potable y saneamiento basico y
también de la prestacion de otros servicios pero mas a titulo de informacién como salud y

educacion.

El tercer gran elemento de la apuesta metropolitana es el tema ambiental que implica la
incorporacion de muchas areas verdes que hoy conforman un cinturén en el area metropolitana a
la vida de la gente. Es volver a reconocer nuestros espacios verdes naturales o medianamente
intervenidos como espacios de recreacion de disfrute de espacio publico. Entonces esos tres

temas, el desarrollo territorial, el ambiental y el tema de vias, creo que es lo mas importante.



Anexo 9. Entrevista a Nivea Santarelli, Directora, Zona Franca Santander, Entrevista
realizada en Bucaramanga el 15 de febrero de 2012.

¢ Cuales son las apuestas que se esperan alcanzar con la zona franca?

La zona franca se cre6 como una infraestructura para la competitividad en la regién, en el marco
de la nueva ley. La nueva ley de zonas francas se cre6 como un instrumento de generacion de
empleo y de creacion de empresas a partir del 2005 y luego reglamentada en el 2007, la ley
facilita que empresas que no sean eminentemente exportadoras ni importadoras puedan tener
acceso a nuevas tecnologias, a nuevos instrumentos de competitividad, con un instrumento que
les facilite esa inversion. Entonces acé en la region se aprovecho eso y la razon de ser de la zona
franca es esa, que Santander que ha tenido dificultades como un territorio mediterraneo con
dificultades de vias, de infraestructura, lejos de los puertos, lejos de los grandes centros urbanos,
pueda tener un instrumento para mejorar su competitividad, no solamente a las empresas

exportadoras.



¢ Como esté planteado el proyecto? ¢ En qué consiste la Zona Franca?

Esta zona franca tiene mas o menos unos 50 lotes donde se pueden instalar 50 0 mas
industrias, dependiendo si en los lotes grandes se instale una o dos empresas, entones esos seran
50 o mas empresas de bienes y de logistica. Entonces hasta ahora ya se han instalado unos que
son usuarios de logistica, unos de manufactura, unas empresas de servicios de ingenieria, esos
son los primeros 5 usuarios que se han instalado. Pero toda esta zona nosotros la estamos
especializando en una zona para servicios que es lo que hablamos de la ciudad del conocimiento,
que es para atraer esas multinacionales que se asienten aca y genere ese talento humano. Para que
la gente no tenga que transitar entre los camiones, esto va a tener una entrada independiente y
esto qué es lo que estd en obra aqui empezando va a ser acé el primer edificio bahia Chala, bahia
Chala es lugar sano para trabajar y descansar, entonces aqui es donde se van a ubicar las primeras
empresas multinacionales, que todavia no han entrado acd porque no tenemos donde ubicarlas (
en proceso de construccién) y ahi es donde vamos a atraer a esas empresas grandes de
contratacion de gente en economia, en finanzas, en ingenieria en software, etc.

Entonces los que ya se han calificado, son empresas que estdn operando en distintas
partes de aqui de la zona franca pero que todavia en esta area de servicios no. Entones lo de las
primeras cinco no es que ya con esas llenamos la zona franca no, para eso nos faltan veinte afios,
sino que el compromiso en los primeros cinco afios, como se gasta en la construccién y en
empezar a vender un tema en una region donde nunca ha habido esas posibilidades para los
empresarios es dificil de entender “si yo ya tengo mi empresa aqui, COMO VOy a crear otra
empresa”, 10 que me quiero es trasladar y explicarles como puede crear una empresa que haga
encadenamiento productivo con esta ya sea s6lo o uniéndose con cinco mas para crear una nueva

empresa. Entones ese es el apostolado que estamos haciendo.

¢Han tenido dificultades con la normatividad urbana para desarrollar esta zona? ¢{Como

fue el proceso de desarrollo del plan parcial zona industrial de Floridablanca?

Nosotros inicialmente pues no teniamos los terrenos, entonces cuando hicimos los
estudios de factibilidad hicimos el estudio de localizacién. Nosotros miramos, pues estudiamos
yo creo que como 50 lotes en toda el Area Metropolitana y obviamente buscabamos precisamente

evitar tener problemas después porque no somos amigos de llegar y armar un gran proyecto con



gran bulla y después decir no me aprueban el cambio de plan parcial, no tiene sentido. En eso
nosotros somos respetuosos de las normas, entonces nosotros nos enfocamos en lotes que
estuvieran ubicados al lado de vias de acceso facil, que no estuvieran tan lejos de la ciudad, que
la gente pudiera llegar a trabajar desde su vivienda cercana, que no tuviera que correr dos horas
en carro o en bus para llegar a trabajar, que las universidades quedaran cerca, que tuviera
servicios y que estuviera dentro de unos terrenos con vocacion de desarrollo industrial. Entonces,
ya de hecho esta zona segun el POT desde hace 10 afios 0 mas tenia vocacion industrial, lo que si
estaba sujeto era a un plan parcial que tenia que hacer el municipio de Floridablanca. Esto forma
parte de un gran globo como de 90 hectéreas, entones cuando nosotros compramos el municipio
llevaba dos afios haciendo el plan parcial pero no lo habia terminado, entonces hubo unas
demoras que no dependian de nosotros sino del municipio. Realmente no tuvimos que hacer
nada, lo hicimos antes en la planeacion, seleccionamos un sitio que cumpliera con todos estos

requisitos.

El Sistema Integrado de Transporte Masivo deberia cubrir estas areas de nuevos
desarrollos que potencializaran la competitividad de la ciudad. ¢Esta esperado que con la
tercera fase del SITM, Metrolinea llegue hasta la zona franca? ¢Han podido tener un

dialogo con esta entidad?

Ya lo aprobd la junta de Metrolinea. La estacion de Metrolinea queda cerca como a un
kilometro de acd, entonces nosotros les dijimos traiganos un alimentador que llegue hasta aca.
Traen a la gente hasta aca aqui dan la vuelta y vuelven y salen, dejan a la gente y la gente aqui
por el andén ya entra a trabajar. Eso ya estd aprobado pero esta ahorita en etapa de decidir por
donde van a retornar los buses, porque como ellos vienen de la estacién del lago, entonces llegan
por Distravez. En todo caso estamos ad portas de tener a Metrolinea aca y eso si es una ayuda
muy grande porque entonces tendriamos el bus llegando aca a las 7 de la mafiana y por la tarde
recogiendo a la gente como a las 5. Aprovechando que ya van a llegar acé estan tratando de

agrupar a los de UNE para hacer una sola ruta.



¢Esperan que este sea un detonante para desarrollos posteriores en la zona, de manera que
de alguna forma se puedan crear una especie de clUsteres con la prestacion de unos

servicios especializados que se complementan entre ellos?

Nosotros creemos que este si puede ser un polo de desarrollo importante, pues aqui se
proyectan minimo 2,500 empleos, se proyectaban inicialmente cuando iban a ser puros lotes asi
de industrias, pero con estos edificios, con este redisefio aqui puede haber facilmente cinco mil o
méas empleos. Entonces cuando hay tantos empleos, el sector financiero, toda la parte de
compensacion familiar empiezan a surgir necesidades centros de convenciones, hoteles. Por
ejemplo, yo ya en este momento estoy trayendo visitantes y el Unico sitio donde tengo para
alojarlos es en el Campestre y en el Campestre a las ocho de la noche se van todos a dormir y
asustan, entonces les toca pedir de la tienda de cafiaveral algo de comida si las personas llegan de
aqui tarde porque no hay servicios de restaurante alld por la noche. Estamos mal de
infraestructura, entonces por ejemplo aqui dentro de los estudios preliminares estaba previsto
tener un hotel ya se construy6 natura (un eco parque empresarial con 3 torres de oficinas de 8
pisos, kioscos y locales comerciales para bancos, cafeterias y restaurantes, entonces también se
empieza a generar una dindmica de nuevos negocios para la zona en convenciones, en hoteles, en
centros de reuniones, en capacitaciones. Yo voy a tener el SENA aqui ya, en este edificio, el piso
tercero todo se le da al SENA para que ellos monten ahi las aulas de entrenamiento para toda la
gente, al fondo esa estructura que estd en obra negra ahi estaran locales para cajas de
compensacion, para bancos, para servicios de la misma zona. Son 32 hectareas son como 320 mil

metros.



