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RESUMEN

Este articulo presenta la metodologia para hacer un
diagnéstico de movilidad dentro de campus universitarios
mostrando como caso de estudio la Universidad de Antioquia.
Se realiza un diagnéstico vial de la Universidad en cuanto a
su accesibilidad en los diferentes modos de transporte y la
congestion en los parqueaderos, diagnéstico que finalmente
sirvio de materia prima para el disefo de una propuesta
de solucion dirigida a la bisqueda de la descongestion de
los parqueaderos y mejoramiento de las condiciones de
accesibilidad en cuanto al modo utilizado.
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ABSTRACT

This paper presents the methodology for making a diagnosis
of mobility within university campuses. As a case study is
showed the University of Antioquia study. A mobility diagnosis
is performed at the University in terms of accessibility to
different modes of transportation and parking congestion, a
diagnosis that ultimately served as raw material to design a
proposed solution for parking congestion and improving the
accessibility in the mode used.
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1. INTRODUCCION

Los campus universitarios son considerados en la actualidad
como modelos de microciudades que presentan en su
interior los mismos fenémenos que las grandes ciudades
(tanto fisicos como sociales, politicos, econdmicos y
culturales) pero a menor escala; el trdnsito constituye uno
de los factores mas representativos del funcionamiento del
campus como una pequena ciudad y una buena movilidad
incide directamente en el comportamiento de las personas
que conforman esta comunidad.

La Universidad de Antioquia - U. de A. , instutucion publica
ubicada entre las mas importantes del pais y la mas
importante a nivel departamental, concentra la mayoria de
sus estudiantes (30.000 aproximadamente) en la Ciudad
Universitaria. Este campus presenta, en la actualidad (2009),
una problematica ligada al transito en suinterior, representada
por los muchos momentos del dia en que se producen
grandes congestionamientos vehiculares en los accesos vy la
aparente disponibilidad insuficiente de parqueaderos, lo que
ha sido producto, no sélo del rapido crecimiento del parque
automotor en la ciudad, sino también de la gran cantidad
de motocicletas que ingresan diariamente al campus,
constituyéndose este modo de transporte en uno de los mas
utilizados por toda la comunidad universitaria [1]. Por estas
razones, este articulo tiene como objetivo la elaboracion de
un diagnéstico vial de la Universidad de Antioquia en cuanto
a su accesibilidad en los diferentes modos de transporte y la
congestion en los parqueaderos, diagnéstico que finalmente
sirvi de materia prima para la propuesta de soluciones
dirigidas a la busqueda de la descongestidn de éstos vy
mejoramiento de las condiciones de accesibilidad en cuanto
al modo utilizado.

El articulo estd compuesto por tres secciones en adicion a
esta introduccion. La seccién 2 muestra el estado del arte de
la movilidad en diferentes campus universitarios. La seccion
3 muestra el estudio de la movilidad en la Universidad de
Antioquia. Por dltimo la seccién 4 muestra los principales
resultados y conclusiones de la investigacion.

2.  MOVILIDAD
UNIVERSITARIOS

EN  CAMPUS

El problema de la movilidad en una ciudad tiene muchos vy
muy diferentes componentes y asi mismo sus consecuencias
afectan a diversos sectores de la sociedad. A menor escala
esto mismo se presenta en las universidades. Los campus
universitarios, que por lo general albergan una cantidad
significativa de personas y que por lo tanto son tanto
generadores como atractores igualmente de una porcidn
importante de viajes en una comunidad, tienen problemas
de movilidad interna y accesibilidad, lo cual deberia ser
uno de los puntos de interés de estudio dentro de toda la
problematica de movilidad [2].

En algunos casos, los campus universitarios estan ubicados
en las afueras de la ciudad pero aln integran el sistema de
ciudad metropolitana como es el caso de la Universidad
Auténoma de Barcelona (UAB), campus de Bellaterra [3].
Esta universidad es un centro importante de atraccion de
viajes ya que hasta ella llegan diariamente alrededor de
35.000 personas. El problema de la movilidad en la UAB fue
abordado tomando en cuenta ademas la oferta de transporte
en la misma desde la ciudad central. Este campus tiene
una enorme afluencia de vehiculos privados y esto se debe
principalmente a que hay una falta de medidas disuasivas
de su uso y en cambio hay una enorme disponibilidad de
parqueaderos sin cobro, es de anotar que existen varias
rutas de transporte publico que llegan hasta el campus pero
éstas representan largos tiempos de recorrido, trasbordos,
complejidad de las rutas y tiempos de espera, lo que las hace
poco competitivas respecto del vehiculo privado, siendo ésta
otra razon para que el automoévil sea un modo muy usado
por la comunidad universitaria de este campus. Toda esta
situacion exige pensar cambios en el modo de controlar
el uso de los vehiculos en el campus universitario, pero la
solucion debe plantearse no buscando satisfacer la demanda
sino de “gestionarla con criterios de sostenibilidad ambiental
y social”.

En Bilbao, Espafia también se ha estudiado la forma en la que
el sector educativo, sobre todo el universitario, hace parte
muy importante del problema de la movilidad en una ciudad
[4]. Para este caso se buscé obtener una funcion de la
demanda de transporte para los estudiantes universitarios en
el &rea de Bilbao y las variables principales que condicionan
tal demanda. Este estudio buscé disminuir la congestion
y la polucidén en la universidad. Primero se hizo un estudio
de elasticidades en las tarifas y en segundo lugar planted
la posibilidad de alejar a los usuarios del uso del vehiculo
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privado y conducirlos hacia el servicio plblico colectivo
buscando para ello estimular este dltimo y apoyarse en
politicas plblicas que permitan disminuir el uso del primero.

El problema de la congestion al ingreso de las universidades
en la Ciudad de Medellin es un problema del que no puede
estar ajena la comunidad tanto universitaria como la de
planeacién de la ciudad. Para nadie es un secreto las largas
filas que se presentan al ingresar a los principales campus
universitarios de la Ciudad.

Las universidades de la ciudad, en general han tratado de
tomar sus propias medidas para mitigar un poco el problema
de accesos del vehiculo particular y del espacio disponible
para parqueo. En la Universidad EAFIT, por ejemplo, hay
varios factores a considerar: el aumento de estudiantes de
posgrado (2.500) la mayoria de los cuales se movilizan en
vehiculo particular porque en su mayoria trabajan; el uso
indebido del parqueadero por parte de personas ajenas a la
universidad y la dependencia del carro por parte de algunos
alumnos de pregrado. Uno de los grandes inconvenientes de
la Universidad Pontificia Bolivariana — UPB es el aumento de
motos que ingresan al campus de Laureles [2].

En la Universidad de Medellin — U. de M. al igual que en
la Universidad de Antioquia — U. de A. se han presentado
problemas de congestion y alli también se ha adoptado la
medida de restriccion para acceder segln el dltimo digito
de la placa, el Pico y Placa, pero el problema necesita otras
estrategias [1].

De manera general las medidas que hasta ahora han sido
adoptadas por las universidades son la aplicacion del Pico y
Placa en las Universidades de Antioquia, EAFIT, Universidad
de Medellin, Politécnico Jaime Isaza Cadavid y UPB. En
cada una han hecho diferentes ensayos de aplicacion de la
medida desde que ésta empezd a regir en la ciudad en 2005.
A 2008 la Universidad de Antioquia, la UPB y EAFIT tenian
restriccion sdlo un dia por carro pero durante todo el dia, mas
tarde EAFIT y la U. de M., que tuvo un periodo de transicién
en el que aplicaban la restriccion a las mismas horas de la
ciudad pero cuyos resultados no mostraron mejorfa alguna
en la movilidad del campus; cambiaron la estrategia v
ahora aplican la medida durante todo el dia, con la misma
programacion de los dias que aplica para la ciudad. En la UPB
sigue la medida para todo el dia, pero sélo para dos placas
por dia. En estas universidades a la medida deben acogerse
estudiantes, empleados, egresados y plblico en general.

Otra medida que se aplica en dos de las universidades:
EAFIT y UPB, es el cobro de parqueadero a los vehiculos
que ingresan. En la primera el cobro ($3000 para vehiculos
y $1000 para motocicletas) se aplica actualmente para

empleados docentes y administrativos; estudiantes
de pregrado, posgrado, Centro de Idiomas y Centro de
Educacion Continua; egresados; jubilados; y visitantes . Este
cobro se aplica una sola vez al dia y tiene entradas ilimitadas,
realizandose el pago en una maquina dispensadora que
devuelve una tarjeta que debe hacerse sellar en la porteria;
los fondos obtenidos por este efecto estan destinados al
desarrollo social al interior de la universidad y es desde alli
que se subsidian becas, almuerzos y otro tipo de ayudas para
los estudiantes que cuenta con recursos mas escasos. Para
el segundo caso la situacion varfa. Alli el cobro se realiza de
igual manera a todos aquellos que ingresen a la universidad y
por cada una de las entradas realizadas en el dia. El sistema
de recaudo es electrénico a través del camé, el cual tiene
un dispositivo que permite recibir las recargas realizadas,
aunque también tienen sistema de tiquete individual. Los
fondos recaudados se destinan para el mantenimiento de la
infraestructura y la vigilancia. En las demas: La U. de A.,
la Universidad Nacional y la U. de M., no se aplica ninguna
tarifa.

De alguna manera podria decirse que adn no se tiene mucho
convencimiento, por lo menos no en todas partes, sobre la
importancia de estudios que ayuden a realizar un analisis de
la situacion de movilidad en los campus universitarios y que
permitan que las decisiones al respecto estén sustentadas
como deberfa ser. En el caso de la Universidad de Medellin
con cerca de 10.000 estudiantes y alrededor de 1.500
empleados, las decisiones sobre movilidad son tomadas
por el comité de planeacion de la Universidad. y se han
adoptado medidas que de alguna manera pueden optimizar
el espacio con el que se cuenta como la redistribucion de los
espacios de parqueaderos, y se construy6 una via circunvalar
que ayudara a mejorar la circulacion al interior del campus.
En 2005 se hizo un estudio de movilidad el cual no pudo
aplicarse pues al muy poco tiempo se hizo una modificacion
al sentido de ingreso y de las porterias [2].

En la Universidad de Antioquia desde el 1 de febrero del
2007 comenz6 a regir el pico y placa en la ciudadela central.
La medida rige durante todo el dia en consonancia con
los parametros fijados por la Alcaldia de Medellin donde
inicialmente fueron 2 digitos de placas restringidas y que
desde Agosto de 2008 pasaron a ser 4. En la universidad, la
medida solo aplica una vez por semana por vehiculo (no dos
veces como en Medellin). En la pagina web de la universidad
se puede encontrar la programacién de las placas con
restriccion por semana Antes de la medida, en la U. de A.,
se presentaron problemas de espacio debido a que eran
insuficientes las celdas para los vehiculos que circulan a
diario por la universidad. A diferencia de EAFIT y la UPB el
parqueadero en la U de A es gratuito. La situacion empezd a
volverse critica cuando la via circunvalar (via principal dentro
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de la U de A) que tiene espacio para el transito peatonal
y que es muy utilizada para hacer ejercicio se vio invadida
por vehiculos en esta franja. Para el afio 2008 se realizd un
estudio de movilidad para el campus universitario, donde los
resultados encontrados muestran que en la actualidad se
tiene un nivel de ocupacion de parqueaderos de cerca del
90%.

Todo lo anterior muestra de alguna manera la falta de un
mayor compromiso de los usuarios que asisten todos los dias
a los planteles educativos, y aunque es muy claro que este
compromiso s6lo se puede regular con la implantacion de
politicas claras v eficientes por parte de las instituciones, es
de esperarse por parte de esta poblacién una posicion mas
reflexiva frente a la situacién de movilidad que atraviesa la
ciudad y que ademas incluya una conciencia ambiental frente
al uso indiscriminado del vehiculo, pues estas situaciones
pueden y deben mejorarse con un componente de voluntad
y decision de cada usuario, pero la situacion real es que para
nuestro medio el automavil particular ain es una muestra de
estatus méas que de solucién de transporte pues en muchos
casos, a pesar de vivir cerca de las universidades y tener la
posibilidad de desplazarse hasta ellas a pie o en bicicleta (la
Universidad de Antioquia esta conectada casi por completo
con la ciclo-ruta que viene desde el barrio Laureles), los
usuarios, estudiantes, profesores y empleados prefieren
movilizarse en su vehiculo particular, y en la mayoria de los
€asos viajan solos.

3. MOVILIDAD EN LA UNIVERSIDAD
DE ANTIOQUIA

La ciudad de Medellin presenta problemas de movilidad
reflejados en la saturacion de sectores y vias especificos de
la regidn, incluso al interior de las universidades. Sumando
el crecimiento de la extension del desarrollo urbano que
incrementa distancias y teniendo en cuenta la oferta
deficiente de un buen servicio plblico de transporte, se hace
frecuente la adquisicion de vehiculo particular acelerando el
crecimiento del parque automotor en la ciudad, la cual tiene
una deficiente oferta de capacidad del sistema vial arterial,
falta de continuidad vial, y un inadecuado uso de las vias, el
cual se pretende mejorar con el Plan Maestro de Movilidad
2005-2020 [5].

En la Universidad de Antioquia, la més reconocida de la
region, se ve el reflejo de la situacion vehicular de la ciudad
planteada anteriormente, que aunque tenga un predominio
de estratos 1, 2 y 3 (los mas bajos), la motorizacién
ha aumentado considerablemente en los dltimos afos,

saturando la capacidad de parqueaderos y mostrando un
corredor circunvalar bastante congestionado por el parqueo
excesivo de motocicletas. La Ciudad Universitaria en calidad
de sede central, que por sus politicas propias de cobertura,
es una de las principales zonas atractoras de viajes en el
Valle de Aburrd, atrae 42.000 viajes diarios [6], cuenta con
14 facultades, 4 institutos y 4 escuelas para la formacién
universitaria a nivel de pregrado y postgrado; ella alberga
aproximadamente 30.000 estudiantes de pregrado v
alrededor de 1.500 de postgrado, 4.500 profesores (entre
profesores de plantay de catedra), 1.500 trabajadoresy 1.500
visitantes al dia, todos ellos realizando una gran cantidad de
viajes diarios hacia y desde el campus universitario [7].

La infraestructura vial vehicular tiene en cuenta la via interna
de circulacion (circunvalar) la cual esta compuesta por
una sola calzada cuyo ancho (4m sin incluir parqueaderos)
permite la circulacién vehicular en un sélo sentido y a la
vez su lateral externo es usado para el estacionamiento de
automoviles; las zonas de parqueaderos de automoviles
comprenden el espacio de la circunvalar destinado para tal
fin y los parqueaderos conformados por patios, para una
capacidad total de 941 parqueaderos vehiculares al interior
del campus; para el estacionamiento de las motocicletas
existen algunos espacios sobre la circunvalar y algunas areas
definidas para tal fin (existe una capacidad para alrededor
de 720 motocicletas); para las bicicletas no hay zona de
parqueo especial, siendo éstas, por lo general, ubicadas
junto a los arboles que se encuentran en zonas verdes
que deberfan estar destinadas para fines netamente de
descanso o paisajisticos; por Ultimo se tienen los accesos
vehiculares (1 de salida y 2 de entrada — salida). En cuanto
a la infraestructura vial peatonal se tuvieron en cuenta la
cantidad de accesos, su ubicacion y el flujo de peatones en
cada uno de ellos.

Toda esta informacién permite realizar un estudio de
disponibilidad de parqueaderos, vias de acceso y vias de
comunicacidn, teniendo en cuenta el reparto modal de viajes
de un campus universitario. A continuacion se presentan los
resultados obtenidos para la Universidad de Antioguia.

3.1. Situacion de la universidad en cuanto a la
accesibilidad en vehiculos particulares o de
servicio piblico individual.

En general se puede afirmar que la ubicacion de la ciudad
universitaria es privilegiada para la accesibilidad en este tipo
de vehiculos dada la proximidad al corredor vial del Rio,
que favorece su conectividad con gran parte de la red vial
urbana del Valle de Aburra, asi como la vecindad de la calle
67, Barranquilla, por su conexion con el mismo corredor del
Rio y su continuidad hacia el occidente [7].
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3.2. Situacion de la universidad en cuanto al acceso
en sistemas de transporte piblico colectivo.

En la actualidad la poblacion de la ciudad universitaria
es atendida por varias rutas urbanas que circulan por las
inmediaciones de la Universidad de Antioquia. Ademas,
cuenta con varias rutas metropolitanas que igualmente
circulan cerca de la Universidad, comunicando a Medellin
con los municipios del norte y sur del Valle de Aburra.

El servicio de transporte masivo del Metro presenta una
ventaja grande para los visitantes y usuarios de la Universidad
por las caracteristicas del servicio y la integracidn con rutas
complementarias en diferentes estaciones del sistema, esas
ventajas han permitido que la movilidad de pasajeros del
Metro crezca cada afio. La estacién Universidad moviliza
un 3.13% de la afluencia de todo el sistema en un dia
laboral normal. El sistema Metro movilizé en un dia laboral
promedio del afo 2007, 450.000 pasajeros, de los cuales
13.700 ingresaron o salieron del Metro por esta estacion [5].

3.3. Aforos vehiculares en la Ciudad Universitaria y
encuestas a peatones y a conductores.

Para la encuesta, se obtuvo una muestra de personas
que ingresaban a pie del 5% y del 43% de los vehiculos
que entraban y salian de la universidad, muestra que
consideramos confiable y de buena representatividad ya que
en estudios de este tipo se pueden utilizar muestras incluso
del 1-2% de la poblacion sin aumentar el error de célculo
considerablemente [8]. Se realizaron aforos vehiculares
representativos en los accesos al campus universitario
un dia tipico de semana, en abril de 2008, entre las
6:00 y las 20:00 horas, con el fin de obtener el patrén del
comportamiento vehicular en las horas de mayor demanda
del dia (ver Figura 1). En un dia regular de semana ingresan
al campus universitario aproximadamente 4.200 vehiculos
(entre las 6:00 y las 20:00 horas) teniendo en cuenta tanto
automoviles (2.554) como motocicletas (1.593). A los taxis
no se les permite el acceso. La Figura 1 muestra que la hora
pico de ingreso ocurre entre las 7:30 y las 8:30 con 624
automaviles y la hora pico de salida ocurre entre las 17:30 y
las 18:30 con 564 automaviles.
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Figura 1: Flujo de entrada y salida de automéviles.

Se recogieron los datos necesarios para determinar el tiempo
de permanencia de los vehiculos al interior del campus, a
través de la captacion de los nimeros de placas y su hora
tanto de ingreso como de salida. Con esta informacion
sumada a una encuesta de Preferencias Reveladas — PR
— realizada a los conductores de los vehiculos salientes
sobre el lugar de parqueo dentro de la Universidad, se pudo
determinar, no solo el estado de congestion de la ciudadela
sino ademas, los puntos mas criticos asi como los lugares
menos apetecidos por los conductores para el parqueo, v
por lo tanto los que por periodos mas largos permanecen
disponibles.

Al observar los resultados sobre la utilizacion de parqueaderos
para automdviles (ver Figura 2), se encontrd un méximo de
ocupacién de los mismos a las 10:30 a.m. correspondiente
a 837 parqueaderos ocupados, es decir, una ocupacion del
88.95% de los espacios disponibles en el campus. Durante
las horas de la tarde se encontrd una ocupacidn méxima
del 73.22% para un total de 689 automdviles a las 4:00
p.m., esto indica que la franja de la mafana es la mas
congestionada lo que exige una atencion especial dentro de
las recomendaciones y conclusiones. El tiempo promedio de
parqueo encontrado en la universidad es de 3.2 horas.
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Figura 2: Porcentaje de ocupacion de los parqueaderos de
automaviles en la Ciudad Universitaria




REVISTA POLITECNICA ISSN 1900-2351, Afio 7, Niimero 12.

| ENERO - JUNIO DE 2011 |||

Se encontrd un total de parqueaderos disponibles de 103
celdas a la hora de mayor congestion, éstas se encontraban
principalmente en la zona nor-occidental, donde habfan
disponibles 75 celdas a esa hora, lo cual se explica dada la
distribucion espacial de la sede universitaria, pues en ese
sector se encuentran ubicadas las zonas deportivas y esta
en uno de sus extremos, que se ubica relativamente distante
de la infraestructura administrativa y académica mostrando
el desinterés de los usuarios por desplazarse a pie un tiempo
estimado de 5 a 10 minutos. Esto permite observar que si
se hiciera un adecuado uso de esos espacios podria mejorar
notablemente la circulacion y casi abolir la mala costumbre
de parquear en sitios prohibidos, como por ejemplo a un
costado de la via 0 en pasos peatonales. Hay que tener en
cuenta que sélo ingresan al campus universitario el 80% de
los vehiculos ya que desde febrero de 2007 se implement6
en la Universidad el pico y placa (restriccion vehicular que
no permite circular automaviles con cierto nimero de placa
en un lugar establecido) durante las 24 horas del dia. Por
lo tanto al respecto seria posible establecer acuerdos con
los docentes y empleados, de una utilizacion mas equitativa
de los espacios disponibles para parquear los automoviles
y seglin los resultados obtenidos podria eliminarse la
restriccion de pico y placa tal como se tiene planteada
para las 24 horas y podria disminuirse sélo para las horas
en las que existe en la ciudad (6:30am — 8:30am y 5:30pm
— 7:30pm) o bien plantearse una solucién que cubra las
horas de mayor congestidn de parqueaderos que, como se
vio en la Figura 2, es en la franja de la manana. Para mayor
informacion sobre estas posibles soluciones, referirse a [1]

Alos conductores y peatones se les preguntd adicionalmente
a la entrada por el motivo de la visita (ver Tabla 1), el cual
podia ser estudiante pregrado, estudiante postgrado,
docente tiempo completo, docente de catedra, empleado o
visitante.

Tahla 1: Motivo de visita de encuestados

Persona encuestada | Peatones | Conductores

Estudiante Pregrado | 71.84% 28.65%
Estudiante Posgrado | 1.83% 3.55%

Docente de Planta 2.27% 16.21%
Empleado 11.94% 21.47%
Visitante 9.07% 19.62%
Docente Catedra 3.05% 10.51%
Total 100.00% 100.00%

Ademas, la Tabla 1. muestra el motivo de visita de los
conductores encuestados, para los que aplicarian nuevas
medidas.

10.51%

28.65%

B Estudiante Pregrado
19.62% .
B Estudiante Posgrado

O Docente de Planta

O Empleado
3.55% | m Visitante
B Docente Catedra

21.47% 16.21%

Figura 3: Motivo visita sobre conductores encuestados

La figura 3. muestra que la mayoria de los usuarios de
vehiculos particulares son los docentes y empleados que
suman un total de 48.19% de los vehiculos registrados, por
lo que las medidas de desestimulacion del vehiculo particular
deberian ser aplicadas a ellos [9].

Como informacién de gran importancia en este estudio se
tiene el grado de ocupacion de los vehiculos que entran y
salen de la Universidad, pues este puede ser precisamente
una de las lineas que permitan propiciar soluciones en
beneficio de la descongestién no solo de la Universidad, sino
en general de la ciudad, ya que un uso racional del automaovil
contribuiria en muchos sentidos al mejoramiento del entorno
incluyendo de paso, pero de manera muy especial, al medio
ambiente, al disminuir las tasas de emisiones de gases
cuando se disminuye el nimero de automotores circulantes
en un mismo momento. Se tomd nota del nivel de ocupacidn
de los vehiculos tanto a la entrada como a la salida de éstos
y se encontraron valores de ocupacién bastante bajos. La
Tabla 2 muestra estos valores

Tabla 2: Nivel de ocupacién de los automdviles

Persornas / Auto
Automoviles Entrada 1.31
Automoviles Salida 1.35

El grado de ocupacion encontrado fue de 1.3 personas/
vehiculo. Este valor es un indicativo de la tendencia de
los usuarios de vehiculo privado, tanto automéviles como
motocicletas, a circular solos. Esta tendencia afecta
directamente al aumento de la congestién y dentro de las
soluciones a proponer este aspecto tiene que ser tenido
en cuenta para desestimular el uso del vehiculo particular.
Observando el grado de ocupacidn anterior se puede estimar
que el nimero de personas que ingresa diariamente a la
Universidad en automavil es de aproximadamente 3350 y en
motocicleta alrededor de 1590, para este caso el grado de
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ocupacién fue de aproximadamente 1.0.

Ademas de las encuestas vehiculares, se realizaron
encuestas también a los peatones que ingresaban por las
porterfas tanto a la entrada como a la salida. A todos los
usuarios (vehiculo particular y peatones) se les pregunté
sobre el modo que utilizaron para llegar hasta la Universidad
(Bus, Metro, Taxi, lo traen en vehiculo particular, en bicicleta,
a pie, etc.), los cuales son presentados en la Figura 4. Se
encontrd que mas de la tercera parte de la poblacién utiliza
el modo Bus.

0 37.01%
| 1.95%

@A pie

O Bicicleta
| 16.52% aBus
o Taxi

| Metro

@ Particular

00.51% i

m4.11%
@ Automoviles

0 Motos

B22.51% m11.78%

05.61%

Figura 4: Reparto modal U. de A.

La Figura 4 muestra la distribucién modal de ingreso a la
universidad el cual en servicio publico es de 53.5% donde:
el 37.01% se desplaza en transporte pulblico colectivo (bus)
y el 16.52% en transporte pUblico masivo (Metro); seguido
del servicio publico individual (Taxi) 1.95%, en modos no
motorizados (a pie, bicicleta) aproximadamente 23.02% y se
observa una marcada tendencia al uso del vehiculo privado
con el 11.78%, y con un porcentaje muy representativo de
motocicletas, casi la mitad de estos usuarios de vehiculo
privado (24% del total de vehiculos que ingresaron). En las
encuestas realizadas se pregunt6 por el origen y destino de
los viajes hacia y desde la Universidad de Antioquia. Esto
se hizo para las 16 comunas del Valle de Aburra y zonas
cercanas. Los origenes y destinos de los viajes con sus
respectivos porcentajes, se muestran en la Tabla 3.

Tabla 3: Total Viajes por Origen - Destino

Comuna Total origen % Origen Total destino | % Destino
1. Popular 9 0.31% 8 0.23%
2. Santacruz 19 0.65% 32 0.91%
3. Manrique 101 3.47% 80 2.28%
4. Aranjuez 273 9.38% 380 10.81%
5. Castilla 105 3.61% 113 3.21%
6. 12 de Octubre 21 0.72% 12 0.34%
7. Robledo 213 7.32% 240 6.83%
8. Villa Hermosa 33 1.13% 30 0.85%
9. Buenos Aires 119 4.09% 88 2.50%
10. Candelaria 328 11.28% 593 16.87%
11. Laureles Estadio 296 10.18% 479 13.63%
12. América 142 4.88% 156 4.44%
13. San Javier 29 1.00% 39 1.11%
14. Poblado 189 6.50% 282 8.02%
15. Guayabal 63 2.17% 74 2.11%
16. Belén 243 8.35% 225 6.40%
San Cristobal 9 0.31% 8 0.23%
San Antonio de Prado 16 0.55% 11 0.31%
Envigado 267 9.18% 244 6.94%
Bello 139 4.78% 153 4.35%
Itagi 96 3.30% 94 2.67%
Sabaneta/Estrella/Caldas 107 3.68% 94 2.67%
Copacabana/Girardota 45 1.48% 41 1.17%
Oriente 26 0.89% 22 0.63%
Otros 21 0.72% 17 0.48%
TOTAL 2909 100% 3515 100%
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Se puede observar que la zona que mas viajes atrae vy
produce (15% aproximadamente) es la comuna 10, que
es una zona del centro de la ciudad, la cual incluye otras
dependencias de la Universidad y la mayoria de estos viajes
son realizados a pie. También se encontrd en el estudio (ver
[1]) que la mayor cantidad de viajes en automavil se originan
y van hacia el sector de Laureles y El Poblado por ser las
zonas con mayor cantidad de vehiculos ya que son estratos
socioeconémicos altos. Estos resultados sobre viajes en
automavil son similares a los encontrados por [9, 10]

3.4. Parqueaderos existentes en la Ciudad Universitaria.

En el caso de las celdas para automdviles es facilmente
cuantificable la oferta de espacios, lo que no es posible
para las motocicletas debido a que no conservan un patron
de estacionamiento y se acomodan en forma variable, por
ello la oferta se levantd en nimero de celdas de autos y en
zonas para motocicletas, pues su capacidad en nimero de
motos es variable. El espacio disponible para parqueaderos
se muestra en la Tabla 4.

Tahla 4: informacién parqueaderos

Parqueadero Automoviles 941
Espacio para motocicletas | 720 ml

A partir de los datos de la Tabla 4, y teniendo en cuenta
que una motocicleta puede ocupar aproximadamente 1ml,
se puede calcular una capacidad para alrededor de 720
motocicletas para un momento dado. Este valor se ve
claramente excedido en las horas de la tarde de manera
creciente, alcanzando un méaximo de 812 motocicletas a las
6:30 p.m. (ver Figura 5).

Persona encuestada | Peatones | Conductores

Estudiante Pregrado | 71.84% 28.65%
Estudiante Posgrado | 1.83% 3.55%

Docente de Planta 2.27% 16.21%
Empleado 11.94% 21.47%
Visitante 9.07% 19.62%
Docente Catedra 3.05% 10.51%
Total 100.00% 100.00%

Figura 5: Nimero de motocicletas parqueadas en Ciudad
Universitaria por hora.

la Figura 5 muestra que la tendencia motocicletas
parqueadas en la ciudad universitaria aumenta con el tiempo
(el usuario permanece casi todo el dia en la universidad).
Se muestra el uso inadecuado de los parqueaderos y en
especial los de este tipo de vehiculo, dado que en la mayorfa

de los casos estacionan en doble fila y otros mas estacionan
en lugares distintos a los destinados, como senderos
peatonales o zonas verdes, lo que disminuye el nivel de
espacio para la movilidad de peatones y aumenta el riesgo
de accidentalidad.

4. CONCLUSIONES

Se encontrd que mas de la tercera parte de la poblacion
universitaria que ingresa a pie utiliza el modo Bus. Esto
se debe a que el Metro no tiene oferta en todas las zonas
de la ciudad y los usuarios prefieren tomar bus que hacer
transferencia con el Metro. Ademds se cuenta con un gran
nimero de rutas que pasan por la Universidad, pero éstas,
a la vez generan una gran congestion en las calles aledafas
a ella ya que las bahias destinadas para ello no tienen el
espacio suficiente para albergar la cantidad de autobuses
que llegan.

Se encontré que aproximadamente el 30% de las personas
que vienen en automavil son estudiantes de pregrado, siendo
éste el mayor porcentaje de ingreso en vehiculo particular
a la Universidad. Sin embargo entre docentes y empleados
son aproximadamente el 50% de las personas que utilizan
vehiculo particular, los cuales son constantes en su ingreso
a la universidad y por lo tanto deberfan tener un manejo
particular tratando de estimular el uso del transporte pdblico
0 aumentando el grado de ocupacion de los vehiculos en los
que ingresan al campus.

La zona que mas viajes atrae y produce es la comuna 10
La Candelaria, la cual incluye otras dependencias de la
Universidad y la mayorfa de estos viajes son realizados a
pie. También se encontrd que la mayor cantidad de viajes
en automavil se originan y van hacia el sur de la ciudad, ya
que es una de las zonas con mayor cantidad de vehiculos por
tratarse de estratos socioecondmicos altos.

El indice de ocupacién de los vehiculos tan bajo (1.3
personas/vehiculo) es un indicativo de la tendencia de los
usuarios de vehiculo privado, tanto automdviles como
motocicletas, a circular solos. Esta tendencia afecta
directamente al aumento de la congestion y dentro de las
soluciones a proponer este aspecto tiene que ser tenido en
cuenta, donde se propone que las personas que vienen en
automovil ingresen a la universidad por lo menos con otro
usuario.

Se puede observar que el ingreso de motocicletas es
constante durante todo el dia y hay una insuficiencia de
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parqueaderos para éstas. Este incremento se debe a las
facilidades financieras para adquirir este tipo de vehiculos
en el mercado vy los estudiantes las adquieren por facilidad
pero no tienen en cuenta los riesgos de accidentalidad que
representan las mismas.

Por (ltimo, con base en los resultados del estudio, se podria
disminuir la restriccion de pico y placa sélo para las horas en
las que existe en la ciudad (6:30am — 8:30am y 5:30pm —
7:30pm) o bien plantearse una solucién que cubra las horas
de mayor congestidon de parqueaderos como sélo dejar
ingresar a los vehiculos que tengan esta restriccion vehicular
si ingresan con 2 personas 0 mas, ya que la capacidad
méxima de parqueaderos no se ocupa, es decir, hay
parqueaderos libres a las horas pico, donde aunque quedan
un poco alejados de las oficinas, son espacios destinados
para el parqueo de vehiculos que podrian ser utilizados y de
este modo no serfa necesaria la aplicacion del pico y placa
todo el dia. Esta propuesta serfa valida para la situacion
actual. Para futuros escenarios se deben hacer estudios
complementarios a éste.
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