Analisis de la evolucion de la calidad
de vida en Medellin, 2008-2011
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Movilidad vial y espacio puablico

Alrededor del 60% de los viajes en la ciudad se realizaron usando el transporte piiblico y aunque
aumentd el porcentaje de desplazamientos en vehiculos particulares y el parque automotor del
drea metropolitana crecié en un 32,7% entre 2008 y 2011, la percepcion de los tiempos de
desplazamiento permanecio igual para el 66% de las personas en promedio. Se registraron
avances en cuanto al Sistema Integrado de Transporte con el inicio de operacion del Metropliis
al final de 2011, sin embargo, quedan retos para la implementacion completa del Sistema.

La accidentalidad vial, pese una leve disminucion es preocupante, pues cada aito murieron en
promedio 309 personas en accidentes. Aunque hubo avances en la construccion de espacio ptiblico
efectivo en la ciudad esto no se reflejo en el indicador per cdpita que permanecio estable en 3,8 m?. Se
destacan retos en cuanto a la generacion de mayor espacio puiblico y en relacion con su medicion
tanto en lo cuantitativo, como en lo cualitativo.

La movilidad es un aspecto de gran impor-
tancia en la dindmica urbana y tiene un gran
impacto sobre la calidad de vida, puesto que,
de su funcionamiento eficiente depende que
las personas puedan desplazarse y acceder, de
una manera agil y segura, a la oferta de bie-
nes y servicios de la ciudad, minimizando los
impactos negativos sobre el medio ambiente
y el costo de oportunidad de realizar otras ac-
tividades productivas o recreativas.

La informacién disponible sobre los tiempos
de desplazamiento en la ciudad, proveniente
de la Encuesta Origen y Destino, no permite
hacerle seguimiento a este tema en el periodo
2008-2011, dado que el Gltimo dato con el que
se cuenta, que fue de veinticinco minutos, co-
rresponde al afio 2005. Si bien esta informacién
se actualizaba cada cinco afios en la ciudad,
en 2010 las autoridades de transito decidieron
posponerlo previendo que, una vez entrara en
operacién la primera fase del Metroplus, se
alterarfan las formas de desplazamiento en la

ciudad y cambiarfan los resultados obtenidos
(MCV, 2010b) y, en ese sentido, solo hasta el
aflo 2012 se podra contar con una nueva ver-
sion de la medicion. No obstante, la Encuesta
de Percepcién Ciudadana de Medellin Cémo
Vamos suministra informacién complemen-
taria sobre los tiempos de desplazamiento en
la ciudad.

En general, los resultados de la Encuesta
muestran que los tiempos de desplazamien-
to permanecieron estables en la ciudad, pues
la proporcién de personas que asf lo percibid
representd la mayorfa e incluso aumenté del
63% al 70% entre 2008 y 2011 como se observa
en el grafico 61. Estos resultados se dan pese
al crecimiento sostenido del parque automo-
tor circulante en la ciudad, cuyos efectos en
términos de congestién posiblemente fueron
atenuados por la medida del pico y placa que,
tras haber iniciado en 2005 con una restriccién
para el 20% de los vehiculos, fue ampliada en
2008 a un 40%.
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Grafico 61. Medellin: el trayecto a su trabajo
o estudio en el dltimo afo ;toma el mismo tiempo,
mas tiempo o0 menos tiempo
que en el afio pasado?, 2008-2011
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Fuente: Medellin Como Vamos

Aunque la ciudad esta en mora de realizar una
evaluacién de impacto del picoy placa, algunos
expertos coinciden en que la medida ya no es
suficiente, ni adecuada para lograr los resulta-
dos deseados de reducir la congestién en las
vias y desestimular el uso del automévil priva-
do en la ciudad. Por ejemplo, algunos ejerci-
cios desarrollados en la Universidad Nacional
de Colombia, sede Medellin, concluyen que
los beneficios esperados de la medida oscilan
entre tres y cuatro afios, con lo que en 2012
se deberia reformular la estrategia. Adicional-
mente, indican que la medida no ha servido
en la ciudad para reducir el uso del automévil
privado, ya que aproximadamente un 75% de
las personas ha respondido modificando sus
horarios de desplazamiento para seguir usan-
dolo (MCV, 2011).

Otros expertos argumentan que la medida
restrictiva va en contravia de la libertad de
desplazamiento de los ciudadanos y que, por
el contrario, la responsabilidad del Estado es
proveer alternativas seguras, eficientes y eco-
ndémicas para que se dé una libre movilidad vy,
en ese sentido, las acciones deberfan enfocarse
en tres frentes: 1) mejorar la oferta y calidad del
transporte ptblico, de tal manera que quienes
en la actualidad lo usan no tengan incentivos
para cambiarse a viajes individuales motori-
zados; 2) generar las condiciones para que el

transporte no motorizado, como por ejemplo la
bicicleta, se consoliden como opciones vélidas
de la movilidad urbana; y 3) desestimular el
uso del carro particular con acciones como los
cobros por congestién, la disminucién de la
oferta de parqueo y el incremento de impues-
tos a la compra de vehiculos y de combustible
(MCV, 2012a).

La Encuesta de Percepcién indaga también
por el medio de transporte que usaron princi-
palmente quienes se desplazaron al trabajo o
estudio en la ciudad en el periodo de anélisis
y, como se observa en el gréfico 62, los resul-
tados muestran que en promedio un 62% de
las personas usé el transporte publico (bus,
buseta, Metro, taxi o colectivo) manteniéndo-
se constante si se compara el dato de 2008
con el de 2011; un 13% en promedio usé la
motocicleta que experimentd un aumento del
10% al 13% entre 2008 y 2011; otro 11% usd
el vehiculo particular que también aumentd
del 10% al 13% comparando los afios inicial y
final del cuatrienio; un 14% se desplazd prin-
cipalmente a pie y su representatividad pasd
del 16% en 2008 al 10% en 2011 y, finalmente,
las demas personas usaron en menores pro-
porciones otras alternativas como la bicicleta
y el bus escolar o empresarial.

Grafico 62. Medellin: medio de transporte usado
principalmente para ir al trabajo o estudio, 2008-2011
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En la misma direccidn de los datos anteriores
sobre el uso del transporte privado, los da-
tos objetivos indican que el nimero total de
vehiculos circulantes, en Medellin y el area
metropolitana, crecié en un 32,7% entre 2008 y
2011 yascendid a 1.018.257 vehiculos al cierre
del dltimo, como se observa en el grafico 63.
Particularmente, el nimero total de motoci-
cletas en la ciudad crecié en un 44,5% en el
cuatrienio y pasaron de representar el 44,0%
del total de vehiculos en 2008 al 47,9% en 201 1.
Los otros vehiculos, por su parte, aumentaron
en un 23,4% en el periodo y pasaron de repre-
sentar el 56,0% del total del parque automotor
en 2008, al 52,1% en 2011.

Grafico 63. Medellin y drea metropolitana:
parque automotor circulante, 2008-2011
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Este crecimiento en el nidmero de vehiculos no
parece ser un fenémeno exclusivo de Medellin,
pues de acuerdo con el Indice de Ciudades
Verdes de América Latina muchas ciudades
de la regién a pesar de establecer sistemas
de transporte publico exitosos no han logra-
do que sus habitantes se desprendan del uso
del automévil particulary esto se ha atribuido
en parte a que existe una relacién entre el in-
greso y el nimero de vehiculos por persona,
independientemente del tamafio y calidad del
sistema de transporte publico (Siemens, The
Economist, 2010, p. 15). Claramente esto no
exonera al Estado de la responsabilidad de
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gestionar sistemas de transporte publico efi-
cientes y, méas que alivianar la carga, supone
retos adicionales asociados a la capacidad y
calidad de la malla vial, el control del trénsi-
to, las acciones para contener la congestion
y evitar efectos negativos sobre los tiempos
de desplazamiento y la calidad del medio am-
biente, asi como para preservar la seguridad
en las vias.

En cuanto al Sistema Integrado de Transporte
del Valle de Aburra —SITVA- constituido por el
Metro, los Metrocables, el Metroplisy el futuro
Tranvia del corredor de Ayacucho se observa-
ron importantes avances en el cuatrienio que
finaliz6. Especificamente se concluyd la cons-
truccién del Metrocable Nuevo Occidente que
conecta a las comunas de San Javier y Robledo
con el Metro y sirve de conexién con munici-
pios del occidente antioquefio; se ejecutd la
linea del Cable Arvi, que tiene el propdsito de
fomentar el turismo hacia el Corregimiento
de Santa Elena; y se construyé un Cable en el
corregimiento de Palmitas.

Adicionalmente, y después de miltiples retra-
sos, en diciembre de 2011, bajo la direccién
del Metro, entré en operacién la Linea uno del
Metroplids con 12,5 kilémetros de extensién
comprendidos entre la Universidad de Mede-
llin y el Parque de Aranjuez, que de acuerdo
con informacién publicada en El Colombiano
(2012) superé las expectativas de pasajeros por
dia en sus dos primeros meses de operacion.
No obstante, contintian vigentes retos impor-
tantes frente al Sistema: de un lado, la integra-
cién completa que finalmente debera abarcar
lo institucional, operativo, fisico y tarifario; la
definicién de la operacién de las rutas alimen-
tadoras y la reorganizacién del transporte pu-
blico colectivo que implica la desvinculacién
de un considerable nimero de vehiculos de
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acuerdo con el estudio realizado por la firma
Akiris en 2007 (MCV 2010, p. 46) y, de otro lado,
la finalizacién de las obras de Metroplids con
los 18,1 kilémetros de las pre-troncales del sur
(11,3km en Itagtif, 3,8 km en Envigadoy 3,0 km
en Medellin), teniendo en cuenta que la Linea
uno que entré en operacion representa el 40,8%
del total de 30,6 kilémetros previstos para el
Sistema (DNP, 2009).

Particularmente, en relacién con este Gltimo
aspecto se tiene que en 2008 se habian chata-
rrizado 4 vehiculos, pero al cierre del 2011 se
habia avanzado hasta 384 buses, superando
la meta prevista para antes de la entrada en
operacién del Metroplus fijada en 250, pero
deja como reto la cantidad que deben ser des-
vinculados del transporte colectivo, posterior
al inicio de la operacién del Metroplis que, de
acuerdo con la informacién presentada en la
sesién ordinaria del Concejo de Medellin el 23
de julio de 2009, ascendfa a 2.300 vehiculos.

En relacién con la evolucién de la malla vial y
de acuerdo con algunos expertos consultados,
dadas las caracteristicas geogréficas y de urba-
nizacién, la ciudad tiene pocas posibilidades
de ampliar significativamente sus viasy, en ese
sentido, cobra gran importancia por encima de
la longitud, todas aquellas acciones que po-
tencien la capacidad de las existentes, como,
por ejemplo, la construccién de puentes y de
intersecciones para tener mayor conectividad
y continuidad (MCV, 2011). En esta direccién,
cabe destacar que se lograron ampliaciones
e intervenciones de vias en el marco del Plan
de Desarrollo “Medellin es Solidaria y Com-
petitiva”

Respecto a la calidad de las vias, de acuerdo
con datos suministrados por la Secretaria de
Obras Publicas a través de Metroinformacién

para el periodo 2009-2011, se observa que el
porcentaje de vias clasificadas®® como defi-
cientes disminuyé del 25,7% al 21,9%, las que
estaban en condiciones aceptables pasaron del
54,9% al 52,9%, las que estaban en buen estado
permanecieron casi estables y representaron el
7,5% en 2009y el 7,25% en 2011. En contraste,
las vias en excelentes condiciones aumentaron
del 11,9% al 17,9% en el mismo periodo.

Por su parte, los resultados de la Encuesta de
Percepcién muestran que la satisfaccién ciu-
dadana con las vias de la ciudad, medida en
una escala de uno a uno a cinco donde uno
es muy insatisfecho y cinco muy satisfecho,
fue en promedio durante el periodo de 3,9
y aumenté del 64% en 2008 al 76% en 2011.
Adicionalmente, como se observa en la tabla
8, esta satisfaccién con las vias en la ciudad
fue la més elevada durante todo el periodo en

68 Enel cuatrienio 2008-2011 sobresalieron obras como la
construccién de la Avenida 34 entre Las Palmas y Palos
Verdes, la doble calzada Las Palmas tramo 5 (Country
Club - Chuscalito), las vias estructurantes en Pajarito, la
ampliaciéon de la Carrera 65 y la 80; vias en el sector de
Belén como la Carrera 76 y la Calle 14, la intervencién
de la via Piedra Gorda Mazo-El Tamboy el viaducto de la
carrera Girardot. También, aunque la meta prevista era
de tres puentes sobre el rio, se logré avanzar en dos de
ellos, con la construccién del Puente de la Calle 4 Sur
y la intervencién del Puente de la Calle 33. (Alcaldia de
Medellin 2011b, pp. 104-108 y 2012 pp. 83-84).

69 El estado de la malla vial se relaciona con el tipo de
intervencién que se requiere para su mantenimiento asf:
excelente corresponde a las vias que requieren mante-
nimiento rutinario de limpieza y sefializacién; en buen
estado se clasifican las que requieren sellado de grietas
y parcheos puntuales; en estado aceptable se catalo-
gan aquellas que exigen parcheos masivos y fresado;
y, finalmente deficientes son aquellas que necesitan
disefio para su rehabilitacién.




comparacion con las ciudades de la Red Cémo
Vamos con informacién disponible. Particular-
mente en 2011 la menor satisfaccién se registrd
en Bogotd y Cali con 15% y 14% de personas
satisfechas respectivamente.

Tabla 8. Red de Ciudades Cémo Vamos: porcentaje de
personas que se sienten algo o muy satisfechas con
las vias en la ciudad, 2008-2011

Ciudad 2008 2009 2010 2011
Barranquilla 32% 31% 47% 46%
Bogota 14% 17% 10% 15%
Bucaramanga n. d. n. d. 30% 18%
Cali n.d. 12% 27% 14%
Cartagena 8% 17% 22% 15%
[bagué n. d. n. d. 21% 17%
Medellin 0,64 0,69 77% 76%
Pereira n.d. n.d. n.d. 69%
Valledupar n. d. n. d. 41% 37%

n. d.: Datos no disponibles.
Fuente: Red de Ciudades Cémo Vamos

En cuanto al control del transito, se tiene que
en el cuatrienio se implementd gran parte del
Sistema Inteligente para la Movilidad de Mede-
llin —SIMM- que tiene como objetivo mejorar
la movilidad y la seguridad vial, a partir del
uso de herramientas tecnoldgicas de dltima
generacién que permitan, entre otras cosas,
fortalecer el control que ejercen los agentes de
transito y optimizar su desempefo. El SIMM
tiene entre sus componentes las fotomultas,
un circuito cerrado de televisién, un sistema
de paneles informativos variables, apoyo a la
red de semaforos, control de flota y un software
que integra todos los aplicativos.

Pese a este avance tecnoldgico la satisfaccién
ciudadana con el transito en la ciudad fue re-
lativamente baja y permanecié practicamen-
te estable si se observan los resultados de la
Encuesta de Percepcién para trece aspectos
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evaluados. En la escala de satisfaccion, el nivel
promedio pasé de 3,6 a 3,5, y la proporcién de
personas algo o muy satisfechas se redujo en
once puntos porcentuales alcanzando el 48%
en 2011. Los aspectos que més se deterioraron
segln la ciudadania fueron los paraderos en la
ciudad, las campafas educativas, la capacita-
ciény la suficiencia de los policfas de transito,
y la semaforizacion de las vias como se observa
en la tabla 9.

Tabla 9. Medellin: satisfaccion ciudadana con diferen-
tes aspectos del transito en la ciudad, 2008 y 2011

. .| % de personas
Nivel promedio algo o muy

Aspecto evaluado | de satisfaccion | . oo
2008 | 2011 | 2008 | 2011

Semaforizacion de , .
cruces peatonales 37 37 | 63% | 59%

Semaforizacion de vias 38 3,6 66% 57%
Suficiencia y demar-

cacion de las cebras 37 3,6 61% 54%
peatonales
Sefializacion de vias 3,7 35 61% 51%

antlrol al transporte 35 35 539 499
publico

Atenci6n de accidentes 36 35 57% 48%
Sefializacion de desvios 36 34 60% 6%
por obras

Organizacion del trans-
porte pablico
Suficiencia y capacita-
cion de los policias de 3,6 34 59% 46%
transito
Paraderos en la ciudad 3,7 34 64% 42%

Control al cump/l|ml|ento 34 33 599 49
de normas de trdnsito

3,6 34 57% 46%

Campafias educativas 3,6 33 57% 41%
Sitios para parquear 35 33 53% 1%
Promedio 36 35 59% 48%

Fuente: Medellin Cémo Vamos

Otro de los aspectos cruciales de la movili-
dad es el relacionado con la seguridad vial.
En Medellin se reportaron en promedio 22.010
accidentes anuales (choques simples)y,a 2011
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se contabilizaron 22.526 para una reduccién
del 3% en el periodo. Como se observa en el
grafico 64, la tasa de muertes en accidentes
de transito por cada cien mil habitantes cerrd
el cuatrienio en 12,9, con 1,3 puntos porcen-
tuales menos que en el 2008 y, si bien en 2011
hubo veintiuna muertes menos que al inicio
del periodo, los casos fatales fueron en pro-
medio 309, lo que sigue siendo muy elevado
si se compara con otras ciudades de similar
parque automotor como Barcelona que con
un total de 976.345 vehiculos tuvo un total de
31 muertos en accidentes de transito en el afio
2011 (Ayuntamiento de Barcelona, 2012).

Grafico 64. Medellin: muertes en accidentes
de transito y tasa por cien mil habitantes, 2008-2011
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Fuente: Metroinformacion

Al comparar la tasa de muertes en accidentes
de transito por cada cien mil habitantes para
las ciudades de la Red Cémo Vamos se obser-
va, como aparece en la tabla 10, que al cierre
de 20011 las ciudades con las tasas mas altas
fueron: Ibagué con 17 muertes por cada cien
mil habitantes y Valledupar y Pereira con 15
en cada caso. En contraste, las ciudades con
menor tasa fueron Barranquilla, Cartagena y
Bogota con 6, 7y 8 muertes, respectivamente,
por cada cien mil habitantes. Cabe destacar
ademas, que las ciudades que lograron un
mayor descenso en sus tasas comparando los
datos de 2008y 2011 fueron: Bucaramanga que
pasd de 19 a 15, Cali de 16 a 12, Barranquilla
de 10a 6 y Cartagena de 10 a 7. En Bogota la

tasa permanecié estable y todas las demas ciu-
dades la variacién fue de un punto porcentual
durante el periodo.

Tabla 10. Red de Ciudades Como Vamos: Tasa de
muertes en accidentes de transito por cada cien mil
habitantes, 2008-2011

Ciudad 2008 2009 2010 2011
Ibagué 16 16 15 17
Valledupar 14 17 18 15
Pereira 14 16 15 15
Bucaramanga 19 17 13 14
Medellin 14 13 13 13
Cali 16 18 15 12
Manizales 11 8 16 12
Bogotd 8 7 7 8
Cartagena 10 9 7 7
Barranquilla 10 8 6 6

Fuente: Tasas de 2008 a 2010 tomadas del Forensis del Instituto Nacional de
Medicina Legal. Célculos propios para la tasa de 2011 con datros de poblacion
provenientes del DANE y ndmero total de muertes en accdidentes tomados de
datos preliminares del Instituto Nacional de Medicina Legal.

Ahora, al desagregar los datos de muertes en
accidentes de transito en Medellin por el tipo
de victima, como se observa en el gréfico 65, en
promedio un 52%, correspondieron a peatones,
aunque disminuyeron en seis puntos porcen-
tuales con treinta casos menos entre 2008 y
2011. Seguido aparecen los motociclistasy los
pasajeros de moto que representaron en pro-
medio el 36% del total de victimas fatales y, a
diferencia de los peatones, aumentaron su par-
ticipacién pasando del 36% en el 2008 al 43%
en 2011 con dieciséis casos mas. Los ciclistas,
por su parte, representaron en promedio el 5%
de las muertes totales para el periodo, pero
redujeron su participacién, pasando del 6% en
2008 al 3% en 2011, con nueve casos Menos.
Finalmente, el porcentaje restante, alrededor
del 8% les correspondid a otros conductores y
pasajeros, y sus participaciones permanecie-
ron practicamente estables.




Grafico 65. Medellin: nimero de muertes en
accidentes de transito por tipo de victima, 2008-2011
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Pese a que la Administracién Municipal realiz
el “Plan de Educacién para la Seguridad Vial
en Medellin, 2008-2011" que contemplaba un
marcado énfasis en cuanto a la educacién y el
trabajo en alianzas con diferentes sectores de
la sociedad como instituciones educativas y
organizaciones sociales, las campafias de edu-
cacién ciudadana no fueron continuas durante
el periodoy los esfuerzos se concentraron prin-
cipalmente en el uso de herramientas tecnolé-
gicas, como las multas por foto-deteccién, para
lograr un mayor control sobre el cumplimiento
de la norma, pero el impacto de esto sobre la
accidentalidad y el nimero de muertes por esta
causa no fue significativa.

En ese sentido, la ciudad deberéa revisar y
ajustar las estrategias de tal manera que sean
integrales, corresponsables con los diferentes
actores de la sociedad, pero sobre todo conti-
nuas en el largo plazo. Estas deben incorporar
la pedagogia ciudadana, pero también regu-
laciones estrictas sobre el comportamiento
en las vias, en especial, sobre los [imites de
velocidad permitidos, con un enfoque de pro-
teccién del ser humano como prioridad bajo
principios de auto-cuidado y respeto por las
normas, toda vez que es sabido, a partir de
diferentes estudios internacionales, que existe
una correlacién positiva entre la velocidad y
la accidentalidad (MCV, 2012a). Finalmente,
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se deben reforzar todas las herramientas tec-
nolégicas que ayuden a ejercer mayor control
sobre el cumplimiento de las normas a través
de la imposicién de sanciones monetarias a
quienes las infrinjan.

Espacio publico

El espacio publico urbano cada dfa cobra ma-
yor importancia debido al papel que cumple
como eje estructurante de la ciudad como un
bien publico. A pesar de que durante afios en
Medellin no se priorizo el espacio ptblico den-
tro de la inversién publica, para darle paso a
avances en otros aspectos tan fundamentales
como la educacién, la salud, e incluso las vias,
en las dos tGltimas administraciones se le dio
un lugar preponderante al espacio publicoy se
pasdé de una percepcidn de este como simple
ornato a una visién en la que el espacio publico
es primordial para la constitucién de la ciudad
(MCV, 2008a)

Medellin Cémo Vamos le hace seguimiento al
espacio publico de la ciudad a partir de indi-
cadores como el de espacio publico efectivo y
espacio publico peatonal por habitante, cuya
fuente es la Alcaldfa de Medellin a través de
la oficina de Metroinformacién.

Al respecto, es importante resaltar los esfuer-
zos realizados desde la Administracién Munici-
pal en el Gltimo cuatrienio para la construccién
y actualizacién periddica de informacién cuan-
titativa sobre espacio publico, que en el ano
2008 era practicamente inexistente para la ciu-
dad. Esto, sin desconocer que siguen existien-
do grandes retos en cuanto a la disponibilidad
de informacién desagregada para las diferentes
comunas de la ciudad, sobre el déficit y calidad
del espacio publico, aunque se valoran algu-
nos ejercicios que frente a este tGltimo tema
se han desarrollado en afios recientes (MCV,
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2011, p. 68). El anélisis del espacio publico es
complementado con algunos indicadores de
satisfaccién ciudadana provenientes de la En-
cuesta de Percepcién realizada por el Programa
y con datos asociados al Plan de Desarrollo
correspondiente al periodo de anélisis.

El balance respecto al espacio ptblico en Me-
dellin en el cuatrienio 2008-2011 muestra un
saldo positivo en cuanto a los metros cuadra-
dos totales de espacio publico efectivo, enten-
dido como el espacio de caracter permanente
conformado por zonas verdes, parques, plazasy
plazoletas definido en el Decreto 1504 de 1998,
el cual aumentdé en un 3,6%. Sin embargo, dado
que la poblacién tuvo una tasa de crecimien-
to anual superior a la del espacio publico en
términos absolutos, el indicador per cépita al
cierre del cuatrienio permanecié practicamente
estable en 3,8 m? (véase grafico 66).

Grafico 66. Medellin: metros cuadrados totales y
per capita de espacio publico efectivo, 2008-2011
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Si se analiza la evolucién del espacio ptblico
a partir del indicador de espacio efectivo por
habitante, la ciudad se ubicé lejos de alcanzar
las metas propuestas tanto en el contexto na-
cional, como local. De acuerdo con el Decreto
1504 de 1998 el indice minimo de espacio pu-
blico efectivo al que deben llegar las ciuda-
des del pafs en el largo plazo, a partir de las
acciones contempladas en sus Planes de Or-
denamiento Territorial -POT—, es de 15m? por
habitantey, particularmente, en el POT de Me-

dellin la meta se fij6 en 10m? para el afio 2020.
Adicionalmente, en la Visién Colombia 2019 se
planteé como meta alcanzar un total de 6m?
por habitante para el afio 2010 y de 10m? para
el 2019. Por su parte, en el Plan de Desarrollo
“Medellin es Solidaria y Competitiva”, definido
para el periodo 2008-2011, se planteaba una
meta de 4,6m?que, manteniendo el crecimien-
to de la poblacién en 1,2% anual (promedio del
periodo), hubiese implicado la construccién
de aproximadamente 2.204.683m? adicionales,
de los cuales solo se construyeron 310.516m?.

Por su parte, el indicador de espacio publico
peatonal por habitante en la ciudad, que co-
rresponde a los metros cuadrados de andenes
en relacién con la poblacién, también perma-
necid practicamente invariable y al cierre del
2011 fue de 1,79 m? pese a la construccién de
més de doscientos mil metros cuadrados en
el cuatrienio.

La informacién hasta aqui presentada deja en
evidencia desafios para la ciudad en términos
de construccién de més espacio publico, sin
embargo, no se puede dejar de lado que los
indicadores empleados no incorporan espacios
que actualmente estan disponibles para el dis-
frute de la ciudadania y que impactan su cali-
dad de vida, como son por ejemplo alamedas,
areas libres de los equipamientos, dreas com-
plementarias del sistema vial, espacio ptblico
rural con acceso para los habitantes del area
urbana y equipamientos privados de disfrute
publico, entre otros. Y, desde esta perspectiva
se requieren mayores esfuerzos para avanzar
en la medicién de aspectos como el déficit de
espacio publico, la calidad del espacio publico
y en la definicién de mediciones alternativas
que incorporen elementos que quedan por
fuera del indicador propuesto por el Decreto
1504 (MCV, 2010c¢). Aunque desde Metroinfor-




macién se venia avanzando en la construccion
de indicadores de calidad del espacio publico
(MCV, 2011, p. 68-69) aun no se cuenta con
informacién al respecto.

Indicadores complementarios provienen de
la Encuesta de Percepcién Ciudadana, con-
cretamente para el periodo 2009 y 2011,y
reflejan una satisfaccién creciente frente al es-
pacio publico en la ciudad. Como se observa
en el grafico 67, en una escala de uno a cinco,
donde uno es muy insatisfecho y cinco muy
satisfecho, el nivel promedio de satisfaccién
pasd de 3,5, con un 55% de personas algo o
muy satisfechas, a 3,7y 62%, respectivamente.
Y, al ahondar sobre las razones por las cuales
reportaron esos niveles de satisfaccién, las méas
mencionadas fueron que se puede caminar por
los andenes (59%), que se han organizado o no
hay tantos vendedores ambulantes (46%) y que
se ha recuperado el espacio ptblico (40%), as{
como razones referidas a la amplitud, el aseo,
la suficiencia y la belleza de los espacios. En
contraste, solo hubo un 6% de las personas
manifestd estar insatisfecho y se refirieron,
principalmente, que hay muchos vehiculos
parqueados en las aceras (52%), que los ven-
dedores ocupan el espacio ptblico (51%)y que
hay inseguridad (44%).

Grafico 67. Medellin: satisfaccion con
el espacio publico en la ciudad, 2009-2011
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Finalmente, de acuerdo con expertos consulta-
dos (MCV, 2012b), si bien en los afios recientes
la ciudad ha avanzado positivamente en rela-
cidn con el espacio publicoy la apropiacion del
mismo por parte de la ciudadania, aun tiene
mucho por hacer al respecto. Los principales
retos enunciados, mas allé de lograr una me-
dicién mas integral del espacio publico, tienen
que ver con el desarrollo de espacios publicos
potenciales asociados a los sistemas naturales
de Medellin y del Valle de Aburré, tales como
el Rio, las quebradas, los cerros, los bordes
otros espacios que hoy existen en la ciudad,
pero que requieren una intervencién para que
puedan ser accesibles a la ciudadania. Adicio-
nalmente, el experto considera que quizés mas
importante ain que generar muchos metros el
espacio publico aislado, la prioridad debe ser
la creacién de un sistema de espacio publico
interconectado e integrado con la ciudad para
lograr mayores impactos positivos sobre la ca-
lidad de vida de los habitantes en la medida en
que puedan disfrutar de ellos e incorporarlos
en su vida cotidiana.

70 La pregunta sobre satisfaccién con el espacio puiblico
en general se incorpord en la Encuesta de Percepcidon
a partir de 2009.
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} Medellin Cémo Vamos es un programa ciudadano que tiene el propésito
de evaluar los cambios en la calidad de vida de la ciudad. Para lograr este
objetivo, entre otros, el programa estudia el impacto del Plan de
Desarrollo Municipal en las areas determinantes del bienestar, a través de
un conjunto de indicadores de resultado.

La informacién técnica se discute con expertos de la academia, el sector
publico y el sector privado con el fin de identificar los temas prioritarios
para la ciudad. Al mismo tiempo, se tiene en cuenta la opinién ciudadana
por medio de una encuesta de percepciéon que comenzé en 2006
y se realiza cada ano.

Direccion: Carrera 43A N° 1-50, San Fernando Plaza, Torre 1, piso 13 « Telefax: 326 00 31
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