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Cultura: Es el conjunto de opiniones,
creencias, valores, actitudes, costumbres,
representaciones, creaciones y simbolos
que los seres humanos asimilan en las
relaciones interpersonales o en las rela-
ciones sociales en los diferentes espacios
en que conviven cotidianamente.

Es este un concepto antropoldgico de
cultura, que trasciende el concepto de
cultura como simple erudicién o como
mera creacion.

1. INTRODUCCION

Sin lugar a dudas, el transito y el transpor-
te, en todo nivel, son uno de los soportes
del desarrollo material y cultural de la
humanidad, al facilitar la transmisioén del
conocimiento, la divulgacién de los logros
alcanzados en el campo de la investiga-
cion en ciencias, en técnicas y en areas
sociales, la aproximacién entre distintas
comunidades para los intercambios espiri-
tuales y materiales, y el desplazamiento
de personas y mercancias, y con ellas de
otras culturas y formas de vida. Las

comunicaciones fisicas (terrestres, fluvia-
les, maritimas o aéreas) pueden ser
analizadas como un aspecto de la comuni-
cacién humana y como un fenémeno
social, cultural e histérico, mas alla de la
optica puramente técnica con que usual-
mente se consideran.

En el presente siglo, el gran desarrollo del
tréansito y el transporte, aunado al de las
telecomunicaciones, ha sido la causa del
gran dinamismo adquirido por la cultura en
nuestros dias, el cual supera en gran
escala el correspondiente a otras épocas
de la historia de la humanidad. Y es en el
campo urbano, en las ciudades, en donde
se da con méas impetu e intensidad,
presentando un mayor intercambio cuiltural
y un mayor acceso a la educaciény a la
cultura por parte de un creciente sector de
la poblacion, facilitado por el auge de
centros docentes, con educacion formal e
informal, y de edificios o espacios de uso
cultural (teatros, cines, museos, parques,
etc.) ubicados en puntos con condiciones
apropiadas de transito y transporte, bien
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sea con vehiculos propios 0 bien con la
utilizacion del transporte pablico urbano.

La importancia que el desarrollo del transi-
to y el transporte ha tenido sobre el desa-
rrollo cultural de todos los pueblos es un
punto que no tiene discusion alguna y
sobre el cual no tratara esta ponencia. El
aspecto en consideracion es la forma
como se ha permitido que nuestro desarro-
llo cultural, que venia evolucionando de
manera no siempre regular y algunas ve-
ces traumatica pero acompafada con
nuestro devenir histérico y nuestra idio-
sincrasia, haya tomado formas ajenas y
violentas, resultado de copias, casi siem-
pre mal hechas, de patrones culturales,
muy diferentes a los nuestros, pertene-
cientes a nucleos humanos que hasta en
su temperamento y postura con respec-
to a la vida se diferencian del nuestro.
Y es en la cultura urbana, en materia de
transito y transporte, en donde es bien
marcada la toma de patrones extranjeros
sin beneficio de inventario, en las mas de
las veces a un costo social reservado, con
no muy buenos resultados desde el punto
de vista técnico, y con una gran influencia
modificadora de nuestras costumbres, y
por ende, de gran parte de nuestra cuitu-
ra. Falta quizas un mayor conocimiento de
las distintas formas como se pueden resol-
ver los problemas del transito en las ciuda-
des y de las diferentes posibilidades que se
tienen para el transporte de personas y de
productos, con el fin de escoger para nues-
tras ciudades aquellas soluciones y aque-
llas posibilidades que estén mas de acuer-
do con nuestro auténtico desarrollo eco-
némico, social y cultural, y que no acaben
con la historia cultural que conservan
nuestras ciudades.

En una interseccion del area central de
nuestra ciudad existe un gran conflicto de
transito. De inmediato, a la mente, no solo
de técnicos sino también de profanos,
viene la forma cultural del puente o
solucion a desnivel, extractada de
patrones vistos en peliculas extranjeras o
importados por aquellos que han visitado
tierras extranjeras, en las cuales han
sentido muy lejano el sabor de su tierra,
convencidos, por cierto grado de
inferioridad, de que esa es la mejor
solucion para el problema, sin al menos
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conocer las razones que tuvieron quienes
definieron dichas soluciones para ios sitios
en los cuales estan ubicadas. Aqui viene
un primer gran interrogante: ;nos hemos
preocupado, y en especial los técnicos, por
entender nuestra cultura, conocer sus
origenes, medir sus posibilidades de
desarrollo y, lo que es mas importante, por
buscar soluciones a nuestros problemas
de transito en un todo de acuerdo con lo
que nosotros hemos sido, somos y sere-
mos, es decir, ajustados a nuestras
necesidades y posibilidades reaies?

Si se plantea que el problema del trans-
porte publico en ia ciudad es cada vez mas
angustiante, de inmediato, aun en las
conversaciones callejeras, surge como
solucion el tren metropolitano (o metro) o
una de tantas soluciones sofisticadas que
hemos visto en el cine 0 en las revistas, o
que algunos han disfrutado en tierra ajena.
Se establece aqui otro interrogante: ¢ que-
remos convertir nuestras ciudades colom-
bianas, y latinoamericanas, en copias
repetidas de las ciudades norteame-
ricanas y de las mas modernas europeas,
con todo lo que ello implica, o queremos,
sin renunciar a los mejores beneficios de la
técnica, preservar nuestro espiritu latino, el
calor de nuestras ciudades y orientar
nuestro camino del desarrollo con patro-
nes propios?

El propésito fundamental de esta ponencia
es cuestionar la forma como elementos
culturales, en materia de transito y trans-
porte urbanos, del mundo desarrollado, se
han trasplantado en nuestras ciudades,
en las mas de las veces sin siquiera
efectuar un verdadero analisis que procure
la solucién técnica mas aconsejable.
Muchas soluciones, por no decir la mayo-
ria, carecen de verdaderas evaluaciones
que miren los aspectos socioecondémicos,
culturales y ambientales de la comunidad
en la cual se dan y que vayan mas alla del
simple analisis de costo/beneficio. En
esas consideraciones se crean y se
reproducen en nuestras ciudades los
fenémenos de aculturacion y de alienacion
ideolégicos.

Para lograr el objetivo planteado en
parrafos anteriores, en primer lugar se
considerara la via urbana, elemento fisico



esencial para que exista la ciudad, pero
que mirado desde el punto de vista
funcional, el cual destaca en su dimensién
ios valores culturales urbanos que mane-
jan los habitantes de cada ciudad en
particular, se transforma en espacio social.
Posteriormente, se describird la forma
como ha influido sobre nuestras costum-
bres y sobre los aspectos técnico-cultu-
rales el desarrollo del transito y del trans-
porte. Por Ultimo, se hara una breve des-
cripcién de la metodologia que se reco-
mienda para encontrar la solucién a nues-
tros problemas del transito, aprovechando
los resultados de las investigaciones efec-
tuadas en otros paises, pero adaptandolos
criticamente a nuestras formas cuiturales.

2. LA VIA URBANA

Si se considera el elemento fisico denomi-
nado VIA URBANA se tiene algo muy
incompleto si en ella no tenemos actividad
de circulacion de vehiculos y de peatones
que se desplacen a lo largo de ella o
accedan a los espacios aledanos. La via
urbana como espacio fisico y social no se
da si, al menos, no se logra que la via
cumpla tres requisitos esenciales:

— La via debe servir para establecer una
demarcacion precisa entre el espacio
publico y el espacio privado.

— La via debe tener ojos que la vigilen: sus
propietarios naturales y los edificios,
pero con sus fachadas mirando hacia la
via.

— La via debe tener un andén amplio y
continuo que permita una marcha inin-
terrumpida de quienes por ella transi-
ten.

La via urbana, ademas de la que pueda
darse en unos pocos metros de la via sobre
la cual se encuentra nuestra vivienda, se
desarrolla esencialmente en las éareas
centrales de las ciudades y de los barrios.
Es en estos sitios en donde debe pensarse
que cualquier solucién que se proporcione
en materia de transito y transporte debe
satisfacer por igual al peatén y al vehiculo
para que a lo largo de las vias que las
conforman se pueda dar la coexistencia de
diversos usos privados y publicos. Los
privados (bares, restaurantes, discotecas,
etc), deben estar abiertos el mayor tiempo

posible con el fin de que los habitantes de
la zona utilicen con mas frecuencia la via y
el lugar se vuelva atractivo para el transito
vehicular. Los publicos (abiertos o cerra-
dos, como parques o mercados), actuan
como factor de continuidad y adherencia
del conjunto urbano.

Manteniendo el principio de asimilacién
critica de las tradiciones, enmarcado
siempre dentro de la busqueda del bienes-
tar para nuestra generaciény las futuras, y
sin perder de vista la importancia que para
la transmision de nuestros valores cultura-
les tienen las vias de las areas centrales de
ciudades y barrios, se aconseja tener
presente, en el diseno de las vias urbanas,
los siguientes puntos:

— Indiscutiblemente el hombre busca al
hombre. El hombre dentro de la ciudad
no busca el vacio para contemplarlo, ni
el orden, ni la calma. Nada mas depri-
mente que transitar por las vias del cen-
tro de una ciudad en las primeras horas
de la manana (6:00 a.m por ejemplo)o a
altas horas de la noche.

— La via debe permitir que el contacto en-
tre sus usuarios sealo menos "“chocan-
te” o lo mas grato. Los contactos en la
calle son béasicos para la creacién de la
conciencia colectiva.

— La via debe permitir el desplazamiento

de los ninos, no como seres anénimos,
sino como grandes captores de las
formas culturales que ven de sus mayo-
res. Los nifos descubren los principios
fundamentales de la vida urbana a tra-
vés del contacto con adultos que en-
cuentran regularmente por las aceras
de la ciudad.

— El andén debe tener el mayor ancho

posible. Hay quienes recomiendan un
ancho igual o superior a ocho (8) me-
tros. Con esto se garantiza que los ni-
fos puedan desarrollar sus actividades,
se podré tener una buena arborizacion,
los peatones circularan cémodamente
y sera posible un desarrollo pleno de
la vida de los adultos.

— La separacion de peatones y vehiculos

pierde sus ventajas tedricas desde el
momento en que frene o suprima al
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mismo tiempo muchas de las formas de
vida y de actividad esenciales.

— Enfocar los problemas de la circulacion
urbana en términos simplistas —peato-
nes contra vehiculos— y establecer
como meta la segregacion completa de
ambas categorias, supone plantear el
problema al revés, porque el destino de
los peatones en las ciudades no puede
disociarse de la diversidad, de la vita-
lidad y de la concentracién de las fun-
ciones urbanas.

— Todo proyecto de comunicacion debe
apoyarse en una investigacién histori-
co-sociolbgica previa y no debe redu-
cirse a la aplicacion mecanica de unos
conceptos urbanisticos, elementos de
apoyo que son incapaces de sustituir el
buen criterio del disefiador o planifi-
cador formado dentro de una CULTU-
RA URBANA que no por universal des-
conoce los valores propios de una re-
gion o localidad.

Como punto final de este breve comenta-
rio sobre la via urbana, es importante recor-
dar a urbanistas, planificadores e ingenie-
ros viales que ellos muchas veces se
equivocan de procedimiento cuando se
dan a la tarea de encontrar un plan del que
surja claramente el “esqueleto” de una
ciudad, haciendo uso directo de autopistas
y avenidas. Una ciudad no se configura
conectando piezas y trozos, como un
edificio de estructura metalica o, incluso,
como una colmena o como un corral. La
estructura de una ciudad se define me-
diante una mezcla de funciones, y nunca
nos acercamos mMas a sus secretos
estructurales que cuando nos ocupamos
de las condiciones que engendran su
diversidad.

3. EL CAMBIO EN LAS COSTUMBRES
COMO PRODUCTO DEL
DESARROLLO DEL TRANSPORTE

El avance cultural de los ultimos anos se ha
traducido en un cambio marcado en las
costumbres, no solo urbanas sino rurales,
en las mas de las veces resultado del gran
desarrollo que ha tenido el transporte.
Algunos ejemplos son:

— El quiebre de las comunidades cerra-
das para abrirle paso a aceleradasrela-
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ciones interpersonales e intergrupales,
lo que facilita el intercambio de expe-
riencias y de productos y el conoci-
miento mutuo, aunque resulte a menu-
do mas fugaz, impersonal y superficial
que en anteriores condiciones.

El impacto del transporte sobre la nu-
tricion, representado en una variacion
de la dieta. Basta con comparar la dieta
de hoy con la que se tenia hace 20
anos.

La postura psicologica de las personas
respecto al transporte y, en especial,
con respecto a su infraestructura y al
transito. La vida de los pueblos y comu-
nidades indigenas tiene un ritmo y unos
tiempos mas lentos, y, en todo caso,
muy diferentes a los de las grandes
concentraciones urbanas.

El impacto paisajistico que sobre el
hombre tienen las obras de infraestruc-
tura de transporte. Cuando éstas se di-
sefian con criterio no sélo funcional si-
no humanistico y estético, se constitu-
yen en zonas de relajamiento del espi-
ritu y en centros de atraccion, de visita
obligatoria.

El transporte puede agudizar o reducir
las diferencias de clase en las comuni-
dades. Se han creado estereotipos que
exigen la posesion de determinados
medios de transporte, incluyendo su
calidad, modelo y tipo (automovil, avio-
neta, etc.) para poder sentirse parte se-
gura de la clase social a la cual se per-
tenece o aspira. En nuestra comunidad,
al deseo de posesién de vivienda siem-
pre se agrega el de posesion de vehicu-
lo.

El medio de transporte no se usa a me-
nudo, por lo econémico, por el factor
tiempo, o por lo confortable que resulte
sino de acuerdo con una costumbre
cultural inculcada: se prefiere viajar
apretujado en un automovil (tres pasa-
jeros en el asiento trasero) en lugar de
viajar en un bus “ejecutivo”; se prefiere
el taxi al mejor de los buses urbanos.

Cambio de costumbres por facilidades
de transporte: aparicién de la jornada
continua; hora de levantada mas tem-
prana; alimentacién liviana en la hora



del almuerzo; fomento del estudio en la
noche. Muchos son los habitos perdi-
dos por carencia de transporte en horas
de la noche y por su eficiencia que ha
permitido incrementar las distancias,
alejando a los habitantes de las ciuda-
des de los centros nocturnos, cada vez
con menos vida, por o menos seguray
descomplicada.

Los anteriores, y muchos mas, son ejem-
plos para reflexionar sobre la importancia
que tiene el analisis sociolégico y cultural
previo a la aplicacion de cualquier cambio
en aspectos del transito y transporte, si
queremos que nuestra identidad avance
en la definicidn de su perfil positivamente, y
se incremente el bienestar y desarrollo de
nuestras ciudades.

4. EL DESARROLLO TECNOLOGICO
DEL TRANSPORTE URBANO Y EL
DESARROLLO TECNICO-CULTURAL

Son innumerables los aspectos técni-
co-culturales en los cuales ha influido
dindAmicamente el desarrollo tecnolégico
del transporte urbano. Algunos de ellos
son:

— En aspectos viales: mejoramiento en el
disefio geométrico de vias y grandes in-
vestigaciones y avances en el disefo
de pavimentos.

— En aspectos urbanisticos: incremento
de las técnicas para el analisis y defini-
cién de la estructura vial mas apropiada
para las distintas zonas de las ciudades
y para los distintos sectores (desde los
ejes viales hasta la via interna de barrio
0 conjunto); disefo y construccion de
centrales de transporte de pasajeros y
de carga. Se ha facilitado la expansion
de las ciudades, que debe contar, de
todas maneras, con otros instrumentos
para la racionalizacién u optimizacién
de su desarrollo.

— Estandarizacién de normas de compor-
tamiento ciudadano en cuanto a para-
deros, senales, horarios, compra de bo-
letos, etc., y generacion de actitudes de
convivencia (y defensa, en Ultimas)
cuando se esta dentro de sistemas de
transporte masivo y aun dentro de la via
en vehiculos particulares.

Cali es una de las pocas ciudades del
pais en donde comienza a configurarse
una sub-cultura ciudadana asociada
con los problemas del transporte yna-
Sivo.

— En aspectos fisico-personales: la gente
camina menos. Aun los recorridos de
corta distancia prefiere hacerlos en bus
0 en su vehiculo particular.

— Cada dia se da una mayor valoracioénal
costo del tiempo, hasta el punto de ser
uno de los elementos que en muchas
ocasiones justifican la bondad econo-
mica de gran numero de proyectos de
transporte.

— Se ha ampliado el uso de la ciudad al
aproximar las distintas zonas: educa-
tiva, recreacional, institucional. Se pue-
de trabajar en una forma mas intensa.
Algo similar ocurre con las otras activi-
dades.

— En el disefo habitacional y de edifica-
ciones: semis6tano para estaciona-
miento, en los edificios de apartamen-
tos; casa con garaje; centros comer-
ciales con grandes parqueaderos; zo-
nas de estacionamiento en las areas
centrales; centros deportivos y recrea-
cionales con amplias areas para esta-
cionamiento de vehiculos.

5. RECOMENDACION TECNICA
PARA PRESERVAR NUESTRAS
CIUDADES

El vehiculo automotor, simbolo de la era
moderna, cada vez mas comun en las
ciudades y areas habitadas por el hombre,
presenta altas tasas de crecimiento anual,
especialmente en los principales centros
urbanos de los diferentes paises, en los
cuales poco a poco han vuelto insuficiente
la red vial existente y han creado situacio-
nes de congestion en puntos identificables.
Sin ahondar en ias conflictivas circunstan-
cias que prevén algunos futurdlogos de
mantenerse las actuales tasas de creci-
miento del transporte privado, es conve-
niente referirnos a un aspecto concreto
que ilustre el tema.

Hasta hace pocos afos, no solo en los
paises de América Latina, sino también en
Norteamérica y Europa, se pensaba que
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las mejores soluciones para resolver 10s
conflictos vehiculares en las intersec-
ciones eran los intercambiadores a desni-
vel.

Incalculables recursos econémicos y
humanos se destinaron para lograrios, sin
siquiera pensar en analizar soluciones mas
modestas, como un control mediante
semaforos, o una glorieta, u otro tipo de
solucion a nivel, con el consecuente
deterioro urbano que una solucién a
desnivel impone cuando se localiza en el
area central de una ciudad. En Cali se
tienen ejemplos tipicos en la zona adya-
cente a la Ermita y, méas recientemente, en
el sector de Santa Librada, sector con vida
diametralmente opuesta a la que mostraba
antes el complejo vial que a pesar de un
disefio que tuvo en cuenta io peatonal,
tiene areas intransitables por su lamen-
table estado.

Indiscutiblemente, y dado el gran desarro-
llo que en las Gltimas décadas ha tenido la
Ingenieria de Transito y la Planeacion del
Transporte, con una minima inversion en
investigaciones profundas del transito y
transporte, se puede formular el plan vial
mas acorde con las necesidades de una
region o de un centro urbano ajustado a la
realidad econémica y cultural de la comu-
nidad sobre la cual habra de influir.

Més aun, a nivel de interseccion, hoy en dia
es posible efectuar el analisis que permite
definir el tipo de control o sistema de
funcionamiento mas apropiado para cual-
quier interseccion en estudio. Actualmente
la Ingenieria de Transito suministra las
herramientas que permiten llevar a cabo
dicho analisis, y el conocerlas es fuente
para cambiar ia opinion de muchos inge-
nieros y técnicos que solo ven en las
soluciones a desnivel la respuesta a los
problemas de congestion en las intersec-
ciones. Desde ya, se debe tener en cuenta
que dicho tipo de problemas debe ser
analizado llevando una secuencia légica,
en procura de la mejor solucion técnica al
mas bajo costo econdémico y tratando de
causar el menor impacto socio-cultural
posible. Lo recomendable es comenzar el
analisis estudiando la intersecciéon como
un cruce no controlado con semaforos, e ir
avanzando en nivel hasta encontrar la
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mejor solucién. Es decir, las etapas de
analisis aconsejables son:

1. Interseccion no controlada con seméafo-
ros.

2. Glorieta, si la disponibilidad de espacio
lo permite.

3. Ninguna modificacion geométrica de la
interseccion y control con seméaforos.

4. Modificacion geométrica de la inter-
seccion y control con semaforos.

5. Analisis de la red vial cercana a la inter-
seccién, con miras a tomar medidas de
transito que disminuyan el volumen de
transito en la interseccién. Tales medi-
das pueden ser prohibicion de giros ala
izquierda, mejor utilizacion de vias sub-
utilizadas, etc.

6. Solucién a desnivel solo para el movi-
miento con mayor volumen de transito
en la interseccién. Para ios demas mo-
vimientos la solucién puede ser median-
te control con semaforos o mediante
una glorieta, de acuerdo con la disponi-
bilidad de espacio en la interseccion.

7. Solucién completamente a desnivel o
intercambio.

Desde todo punto de vista, se debe evitar
plantear soluciones a desnivel enlas areas
centrales de las ciudades. Tanto el vehicu-
lo como el peaton deben compartir las vias
del area central. El Unico elemento de
control que trata por igual a ambos es el
semaforo. Por lo tanto, hasta donde sea
posible, lo ideal es dotar los centros de las
ciudades con una red de intersecciones
sematorizadas, con seméforos tanto para
los vehiculos como para los peatones,
interconectadas y comandadas por un
control central. Es decir, la tendencia debe
ser establecer Sistemas de Control del
Transito Urbano (CTU), los cuales deben
garantizar la preservacion de nuestras
riquezas urbanas y una mayor comodidad
y menor costo a los usuarios de las vias,
reflejados en menos paradas, menores
tiempos de espera, menores costos de
operacion, mayor seguridad para los
peatones y menor contaminacién del
medio ambiente.

6. REFLEXION FINAL

Todo lo anteriormente expuesto lleva a
concluir lo inaplazable que es la formu-



lacién y ejecucion de un plan de educacion
en materia de transito y transporte, dirigido
a la totalidad de ios sectores de la
comunidad y que no sea orientado sélo a
aspectos técnicos del tema. Dicho plan,
enmarcado dentro de aspectos socio-
culturales y técnicos, debe comprender
como minimo:

— Tareas de instruccién a nivel de ninos, a
quienes se habra de inculcar valores
culturales propios, junto con elementos
de transito y transporte que no los con-
tradigan.,

— Una campana de educacion de adultos,
ciudadanos comunes inexpertos sobre
eltema, para que aprendan a identificar
todos aquellos proyectos relacionados
con el transito y el transporte que aten-
ten contra los valores culturales here-
dados de los mayores y, en especial,
que sean fuente de destruccién de las
grandes riquezas que guardan nuestras
ciudades, para que asi se puedan con-

vertir en verdaderos criticos y detenso-
res de lo bueno que propongan técni-
cos y politicos, para apoyarlo, y en
aguerridos combatientes para luchar
en contra de los proyectos con impac-
to socio-econémico y cultural negativo.

Intensificar, si es que existe, o implantar
en colegios y universidades la educa-
cion relacionada con nuestra cultura:
sus origenes, su desarrollo hasta nues-
tros dias, sus tendencias, etc. Es de vital
importancia que nuestros técnicos, y en
particular los que manejan el transito y
el transporte en nuestras ciudades,
comprendan claramente el mundo cul-
tural en el cual se desenvuelven para
que puedan aplicar las técnicas extran-
jeras, y las que produzcan nuestras in-
vestigaciones, no en forma directa y
mecanica sino con el mejor de los crite-
rios frente a los posibles impactos eco-
némicos, sociales, culturales y ambien-
tales de las obras.
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