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Evaluacion de alternativas

Resumen preparado por el CIDI.
*Trabajo presentado al Segundo con-
curso de investigacion comercial de

FENALCO.

RESUMEN

E| trabajo analiza la incidencia que
sobre las actividades comercial y de ser-
vicios del centro de la ciudad de Mede-
Ilin, tendra la instalacion de la estacion
central del Tren Metropolitano dado
que este sistema de transporte masivo
va a romper con los esquemas tradicio-
nales de movilizacion de pasajeros, con-
duciendo a un necesario replanteamien-
to de las actividades del Centro de la
ciudad.

Especificamente, se busco evaluar
dos de los lugares preseleccionados para
la localizacion de la estacion central: el
Parque de Berrio vy el sector de San An-
tonio.

El Parque de Berrio por ser el si-
tio definido para tal estacion en los plie-
gos de la licitacion de la ETMVA. Su
drea de influencia se considera saturada,
pues experimenta gran densidad comer-
cial desarrollada a partir de las primige-
nias actividades de la ciudad y una con-
solidacion del espacio financiero a su al-
rededor, fruto de la destruccion de
otros espacios.

San Antonio, considerado por los in-
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vestigadores porque en él se han genera-
do procesos que determinaran cambios
fundamentales en su morfologia, tales
pProcesos son :

— La ubicacion del Centro Adminis-
trativo en el sector de la Alpujarra;

— EI desalojo del mercado de Cisneros
y del Pedrero, asi como las termina-
les de buses intermunicipales;

— El programa de renovacion urbana
de EDUVA que provoco la demoli-
cion del antiguo sector residencial y
comercial de San Antonio.

INTRODUCCION

Dentro de la tematica de desarrollo
urbano y desarrollo comercial propues-
ta por Fenalco para el Segundo Concur-
so de Investigacion Comercial, el CIDI
considerd que era muy importante ini-
ciar el analisis de la incidencia que sobre
las actividades del Centro de la ciudad
de Medellin, tendrd la instalacion de la
Estacion Terminal Central del Tren Me-
troplitano dado ‘que este sistema de
transporte masivo, va a romper con los
esquemas tradicionales de transporte,
conduciendo a un necesario replantea-
miento de las actividades del centtro de
la ciudad, especialmente alrededor de
las instalaciones del Tren.
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En consecuencia, se definio realizar

el estudio titulado- “Impactos potencia-

les por la instalacion de la Estacion Ter-
minal del Tren Metropolitano en el Cen-
tro de la ciudad de Medellsn. Evalua-
cion de alternativas’’; buscando como
objetivo establecer los impactos que el
sistema de transporte masivo por tren
producira sobre las actividades localiza-
das en el centro y mas concretamente,
sobre la actividad comercial y de servi-
cios, mediante la evaluacion de dos al-
ternativas para la Estacion Terminal:
Parque de Berrfo y Sector de San An-
tonio, la primera definida en los térmi-
nos de la licitacion de ETMVA vy la se-
gunda considerada por los investigado-
res porque en dicho sector se han gene-
rado procesos que determinaran cam-
bios fundamentales en su morfologia.

Los supuestos fundamentales que
orientan la investigacion se ubican en
consideraciones acerca del impacto pro-
ducido por el transporte sobre la estruc-
tura urbana :

— EI transporte es un sistema determi-

nante en la conformacion espacial y
generador de aglomeraciones y rentas
que se diferencian y segregan de acuer-
do a los diferentes agentes que actuan
sobre el espacio, por ésto pueden eva-
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luarse las dos Estaciones Terminales
propuestas.

— EI sistema de transporte masivo por

tren generara un impacto altamente
transformador de la estructura fisica,
social y econdbmica de la ciudad y que
sobre el centro producird una mayor
concentracion de actividades y de po-
blacién en términos de flujos.

Dos conceptos ubican los objetivos
en la comprensién del Centro como to-
talidad del proceso de conformacién de
la concentracion Metropolitana :

— La Metropolizacibn como un con-

cepto historico y que se define co-
mo “El proceso social en que la concen-
tracion diferencial de productores no di-
rectos, distribufdos en la division técni-
ca del trabajo, es mayor que la concen-
tracion incremental de los productores
directos distribuido en la divisién social
del trabajo"’.

— EIl centro de la ciudad es por exce-

lencia un ‘‘espacio vivo que expre-
sa relaciones cambiantes, que no con-
tiene un orden acabado y perfecto, sino
simples condiciones de transformacion

permanentes. El centro se forma por la
instalacion de actividades que tienen po-
der de convocatoria ciudadana tales co-
mo los tempos y lugares de gestidn po-
|{tico—administrativa.

Se parte entonces de considerar el
Centro de la ciudad como totalidad dia-
léctica de interrelaciones sociales, espa-
ciales y culturales, lugar de consumo co-
lectivo y como el '‘campo de batalla”
de dos concepciones que intentan impo-
ner su modelo de crecimiento urbano.

As( a partir de una conceptualiza-
cién sobre la transformacién del centro
urbano; y la consideracion de variables
como pablacion, empleo, actividades
comerciales actuales y proyectadas de
un lado y de otro la relacion flujos de
transporte, calidad socio-econémica de
los. usuarios y estructura urbana se lle-
ga a la conclusiéon de queenel Nodo de
San Antonio dichos factores son menos
restrictivos que en el Parque de Berrfo,
ademas de que se lograria una rapida
recuperation .de dicho sector y una
mejor complementacion de las activi-
dades actuales y futuras del centro.
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1. CONSIDERACIONES SOBRE EL
PROCESO HISTORICO DEL
CENTRO DE LA CIUDAD.

A partir de una concepcion del cen-
tro como totalidad dialéctica de inte-
rrelaciones sociales, espaciales y cultu-
rales y no como mera identificacion
anecdodtica de edificaciones o lugares,
es posible caracterizar como rasgo de-
terminante de su morfologia un proce-
so de "'yuxtaposicion espacial’’, el cual
consiste en la oposicion y conflicto
existente entre la ciudad integrada,
consolidada e historica y la ciudad pla-
nificada.

El Centro es pues, el campo de ba-
talla de dos concepciones que intentan
imponer su modelo de crecimiento ur-
bano.

A la ciudad integrada, consolida-
da que agrupaba los lugares de trabajo y
vivienda en el casco cenhtral, se opone
entonces la ciudad planhificada que im-
pone dentro de esa ndeva racionalidad
la ciudad zonificada en espacios para la
habitacion, la produccion y la distribu-
cion.

La ciudad histérica, el centro, res-
ponde a un modelo de crecimiento ur-

Al

bano ‘integrado’’, es decir, aquel en
donde estaba ausente, la diferenciacion
espacial; residencia y trabajo encontra-
ban un Gnico marco de realizacion es-
pacial; este concepto de centro obede-
ci6 a un especifico marco de relaciones
del siglo pasado, en donde las activida-
des comerciales se hacian alrededor de
la plaza principal (P. de Berrio), mas a-
delante se genera un ensanche del cen-
tro primitivo hacia el Parque de Bolivar

mas tarde se localizan la plaza de
mercado de Guayaquil y la Estacion del
Ferrocarril.

El tranvia eléctrico, instalado en
1921 promovid la creacion de barrios
alejados del centro y con ésto la morfo-
logia de la ciudad historica empieza a
romper su equilibrio. Se da la apropia-
cion del centro por actividades econé-
micas especialmente comerciales, consti-
tuyéndose asi el centro fundamental-
mente en un lugar de "“consumo colecti-
vo''. El Centro se rhantiene ya no co-
mo lugar de residencia privilegiado, sino
como espacio demahdado por aquellas
actividades que coridicionan la obten-
cion de beneficios a su localizacion cen-
tral. El mecanismo que permite reincor-
porar el espacio del centro es la especia-
lizacion en su interior, que supone un
proceso general de diferenciacion espa-
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cial, que generd unas zonas dedicadas a
UNOS USOS Y Otras a otros, unos espacios
dignificados por los lugares de convoca-
toria y otros no identificados con ellos,
que implicaban una diferenciacion en
su rentabilidad. .

La Especializacion del centro impli-
ca entonces, un movimiento dialéctico
por la dominacion del espacio entre
sectores del capital. De la ciudad inte-
grada se pasa asi a la ciudad zonificada
de la década del 50. Cuando el trans-
porte por bus, se hace en direccion ra-
diocéntrica y la segregacion y el dete-
rioro llegan al centro.

La ciudad asi regulada por un plan
de zonificaciobn empieza a segregarse,
el mercado de Guayaquil fue destrufdo
y desplazado en mercados satélites ha-
cia las dreas residenciales. Asi el sector
de Guayaquil comienza su decadencia
como fenémeno territorial, mas no co-
mo fendbmeno social; los sectores popu-
lares recuperan la calle como lugar de
actividad, el mercado callejero vitaliza
€l sector de Guayaquil que también
pierde en la década del 70 su estacion
terminal férrea; la estacion férrea era
desde el siglo pasado el pulso de la acti-
vidad econdmica, lugar de entrada y sa-
lida de mercancias, asi hoy Guayaquil

se ha desplazado a través del Centro re-
cuperando zonas de facil deterioro co-
mo la Estacion Villa y lugares del Cen--
tro como las zonas de antiguas residen-
cias.

El centro se zonifica para responder
a nuevas realidades, el Centro Adminis-
trativo asume un espacio unificado vy
sera a partir de la década del 80 el nue-
vo lugar de identificacion ciudadana,
recuperando un espacio que dentro de
la logica de la produccion crecio, se de-
primid y resurge siempre impulsado por
el transporte y acompafiado por diferen-
tes modalidades de comercio.

La destruccion, el deterioro del an-
tiguo Centro o ciudad consolidada es
una condicion de reacondicionamiento
de la ciudad a las especificas condicio-
nes de la produccion, por ésto el primer
factor que puede sefalarse es la zonifi-
cacion, ésta se convierte asi en la prime-
ra arma para distribufr las actividades
urbanas.

El modelo tradicional del Centro de
la ciudad expresado por la connotacion
Parque de Berrio — Guayaquil, ha sufri-
do una transformacion sustancial en los
Gltimos 20 afios apareciendo un proce-
so de gestacion de un modelo socio-es-
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pacial que concreta el alto grado de se-
gregacion social de la poblacion en po-
los de interés para cada uno de estos
sectores. Es asi como se confronta
constantemente el caos del Centro de
la ciudad, con la expresion de ‘‘guaya-
quilizacion” del centro historico (Par-
que de Berrio) y un tercer polo en ges-
tacion como es el drea comercial de
Colombia con la 65 que muy timida-
mente va localizando actividades que
frecuenta con mayor interés la clase
media.

Alrededor de estos tres puntos de
interés se localizan actividades con ma-
yor grado de especializacion como: el
comercio, industria, servicios institucio-
nales y culturales.

Las expectativas de cambio sobre la
distribucion del centro, indican clara:-
mente una gran transformacion en su
ambito interno. Dentro de estos proce-
sos que expresan la explosion del Cen-
tro pueden destacarse :

— El desalojo del sector de San Anto-
nio por programas de renovacion
urbana.

— EI traslado del terminal férreo de
Guayaquil para el Barrio Caribe.

Q&

La clausura de la plaza de mercado
de Guayaquil y apertura de las pla-
zas satélites.

La reactivacion del comercio mino-
rista en el Pedrero. '

La salida de los comerciantes mayo-
ristas de Guayaquil para Guayabal.

La plaza minorista en la Estacion
Villa que reemplazard parte de El
Pedrero.

La construccion del Centro Admi-
nistrativo de la Alpujarra que desa-
loja las actividades politico-adminis-
trativas actualmente localizadas en
el centro tradicional (Parque de Be-
rrio).

La construccion de la Terminal de
Transporte en el Barrio Caribe que
trasladaria todasilas terminales ubi-
cadas en el centro y fundamental-
mente en Guayaquil.

La reorganizacidn del transporte ur-
bano en el Centro de la ciudad que
se ubica fundamentalmente sobre
los ejes viales: Avenida Oriental,
Avenida del Ferrocarril, San Juan, °
Colombia y Bolivar.
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— La creacién del Centro Cultural cer-
ca al Palacio de las Exposiciones.

Tanto el Nodo de Guayaquil como
el del Parque de Berrio deben ser con-
siderados para mantener un criterio de
accesibilidad en los sistemas de trans-
porte masivo por treny en los de trans-
porte complementarios, pues como ya
se ha afirmado la gestion politico-admi-
nistrativa tiene en el centro de la ciudad
su escenario principal y determina que
historicamente actividades distintas a
las de gestion tienen como punto refe-
ferencial para su ejercicio o realizacion,
el espacio donde éstas se llevan a cabo.
Es decir, el abandono del ejercicio de
funciones especificas sobre espacios de-
terminados va a producir necesariamen-
te sobre el espacio que abandonan co-
mo sobre el que las recibe, efectos socio-
econdmicos de trascendencia para activi-
dades complementarias como son en es-
te caso, el comercio, los servicios, el
transporte.

En cuanto al transporte es impor-
tante considerar, ademas el supuesto de
que éste debe ser un elemento que per-
mite la orientacién del crecimiento or-
denado de la ciudad, un elemento de
bienestar colectivo y desarrollo econ6-
mico que coadyuve al desenvolvimiento

de la economia urbana en su conjunto;
por lo tanto es necesario insistir en la
construccion de un modelo espacial
fundamentado en una estructura nodal
jerarquica donde el centro de la ciudad
de Medellin y sus diferentes funciones
y los centros secundarios tales como :
Areas centrales de los municipios com-
ponentes del sistema metropolitano, los
centros de Comuna y de barrio, tengan
un alta correspondencia de accesibili-
dad para que permita su exitosa locali-
zacién con relacion a la vivienda. Por
lo anterior es conveniente insistir en la
gran importancia del sistema de trans-
porte complementario como elemento
de cohesién de la ciudad, al cual se de-
be supeditar el sistema de transporte
masivo y no al contrario (ver, Figura
No. 1).

2. FLUJOS AL CENTRO Y SU CA-
RACTERIZACION SOCIO—ECO-
NOMICA.

Bajo el supuesto de que la deman-
da por transporte estuviera determina-
da principalmente por el crecimiento
demografico, sin introducir indicado-
res relativos a otros aspectos como la
transformacion del Centro y su oferta
futura de bienes y servicios para la po-
blacion asi como los posibles efectos
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concentradores del Tren Metropolita-
no que desactivaria por ejemplo el co-
mercio de Comuna; se hizo una pro-
yeccion del flujo al centro, aplicando
primero a la poblacion de cada Comu-
na por comunidad los indices de gene-
racion de viajes y de ocupacion de
transporte publico obtenidos en la En-
cuesta RUMVA/72 vy utilizados en
1982 en el estudio de reordenamiento
de Rutas de Planeacion Metropolitana.

Dichos fndices, estimados para
1972 dado el poco crecimiento del
transporte publico en los Gltimos afios,
se consideran constantes hasta 1985y

a partir de alli empiezan a incrementar-

se en 10 o/o, 15 0/oy 20 o/o para los
‘afios 1985, 1990 y 2000 respectiva-
mente. Una vez proyectada la deman-
da potencial y efectiva de viajes dia-
rios por transporte publico, se supone,
de acuerdo con el estudio citado que
el centro genera y/o atrae el 60 o/o
del total de viajes diarios de la ciudad

y el 69 o/o de los del drea metropolita-

na, porcentaje que supone un incre-
mento debido a los efectos concentra-
dores del sistema de transporte masi-
vo; de ahf que tales porcentajes se lle-
varon al 70 o/o en 1990 y al 80 o/o
en el afio 2.000 para la ciudad de Me-
dellin; para el resto de los municipios

(a]s]

del Valle de Aburrg, tal porcentaje se
supone de 70 o/o en 1985, de 80 o/o
en 1990 y de 85 o/o en el afio 2.000.
Todo ello bajo el supuesto de que el
transporte masivo por Tren, va a con-
centrar ain mas la actividad comercial
y de servicios del drea metropolitana
en el Centro de la Ciudad.

Los resultados de esta estimacion
y proyeccion fueron los siguientes .

Total flujo diario al centro de la ciu-
dad proveniente de Medellin y del
resto del Area Metropolitana 1983 --
2.000.

1983 980.647
1985 1.212.075
1990 1.737.407
2000 2.781.700

Flujos diarios al centro de Medellin
por comunas 1983.

Comuna No. 1
(Nor-Oriental)
Comuna No. 2.
(Nor-Occident. 191.368 (29.9 o/0)
Comuna No. 3

176.976  (26.90/0)

(Candelaria”  130.891 (19 o/0)
Comuna No. 4
( América ) 88.526, (13.4 o/o)
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Comuna No. 5 :
2.828 ( 0.5 0/0)

( Poblado )

Comuna No. 6

( Belén) 67.722 (10.3 o/o)
Total 654.271 (100.0 o/o):

Flujos diarios al centro de Medellin
por municipios 1983.

NORTE 150.215 (47.6 o/0)
Barbosa 8.829 ( 2.8 0/0)
Bello 111576 (35.4 o/o)
Copacabana 18.576 ( 5.9 o/o)
Girardota 11.064 ( 3.50/0)
SUR : 165.208 (52.4 o/o)
Caldas 15.126 ( 4.8 o/0)
Envigado 58.426 (18.5 0/0)
Itagui 68.320 (21.7 o/b)
La Estrella 13.060 { 4.1 o/o0)
Sabaneta 10.276 ( 3.3 0/0)
TOTAL 3156.423 (100.00/0)

Un anélisis de esos flujos en cuan-
to a su origen y algunas caracteristicas
socio-econdmicas muestra que :

— ElI mayor volumen de flujos dia-

rios proviene de las Comunas 1y 2
con un 56 o/o correspondiente en su
mayoria a poblacion con ingresos infe-
riores a 2 salarios minimos y orientada
a bienes de consumo popular. A su

vez, estas 2 Comunas representan el
83.9 o/o de los estratos bajo-bajo vy
bajo de usuarios del Centro, de ahi
gue la disposicion del mercado calleje-
ro obedece no s6lo a problemas coyun-
turales de empleo sino al bajo poder
adquisitivo de esos sectores de la po-
blacion que consumen por ejemplo en
los alrededores de la plaza de Cisneros
y el eje Carrera 51 — Calle 49 hasta la
Calle 44.

El flujo proveniente de las Comu-
nas del Sur (5 y 6) de Medellin repre-
senta solo el 10.8 o/o del flujo total lo
que podria interpretarse como que a
mayor nivel socio-econbmico, es me-
nos intehsivo el uso del Centro. Eh el
caso de El Poblado, el 50 o/o de la po-
blacion tiene el mas alto estrato socio-
econdbmico vy alli se estad instalando el
comercio mas selectivo de la ciudad.
En la Comuna de Belén, el 40 o/o de
su poblacion se sitlia en el estrato me-
dio-medio con tendencia al medio-alto
en las nuevas urbanizaciones.

El flujo oriental proveniente de la
Comuna 3 representa el 19.9 o/o del
flujo total y su estrato predominante
es el medio-bajo.

El flujo occidental de la Comuna 4
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representa solo el 13.4 o/o, proporcio-
nado principalmente por estratos me-
dio-medio y medio bajo; aqui hay que
considerar la amplia utilizacion del
transporte privado y la facilidad del
acceso peatonal a comercios cercanos
(Exito de la calle Colombia, otros al-
macenes de cadena y centros comercia-
les). El flujo procedente de los muni-
cipios del Valle de Aburra se hace en
un 52.4 o/o desde el sur y enun 47.6
o/o del norte.

— El analisis del proposito de los via-

jes diarios al Centro con base en la
distribucion encontrada en la encuesta
RUMVA/72 vy aplicada a la proyec-
cion citada, permitio estimar que en
1983, los 658.271 viajes diarios,
54 966 tenian como propo6sito com-
prar algo, 417.344 trabajo (incluyen-
do intercambios de transporte en el
centro) y 185.961 otros propositos (es-
tudio, diversion, etc.).

3. COMERCIO Y EMPLEO EN EL
CENTRO.

Las actividades comerciales de to-
do tipo ocupan a un gran numero de
personas en Medellin y el Area Metro-
politana. Segun estimaciones basadas
en las Encuestas de Hogares del DANE

100

y de Poblacion, hay en el Valle de
Aburra unas 180.000 personas dedica-
das al comercio de las cuales alrededor
de 150.000 estan en Medellin y de
ellas, 62.566 (41.7 o/o) se ubican en
el Centro de la ciudad donde el comer-
cio genera el 39.9 o/o de los empleos
presentando la mayor participacion en
empleo respecto a los otros sectores:
industria, servicios, educacion, etc.

— El sector terciario ubica un 55.4

o/o de los empleos o sea 329.630
de los cuales 262.395 (44.1 o/o) co-
rresponden a actividades comerciales y
de servicios. Al suponerse una tenden-
cia a la terciarizacion de las activida-
des de la ciudad, como efecto del pro-
ceso de metropolizacion, a finales del
siglo, el sector terciario puede ubicar
entre el 65 o/o y el 70 o/o de los em-
pleos lo que significaria entre 614.250
y 661.500 empleos confrontados con
los 329.630 de la actualidad.

—~ Un analisis mas concreto del Cen-

tro, exige tener en cuenta la exis-
tencia de dos polos de concentracion
como hechos generadores y transfor-
madores de la dindmica del lugar cen-
tral sobre cuya observacion detenida
es posible caracterizar el papel del cen-
tro de la ciudad: el centro tradicional



o Parque de Berrio y su area de in-
“fluencia y Guayaquil que incluye a
San Antonio los cuales han permane-
cido por la gran ventaja de clara acce-
sibilidad en su localizacion estratégi-
ca con respecto a cualquier sistema de
transporte. '

— EI Parque de Berrio o centro tradi-

cional tendra un. gran impacto en
cuanto a su dinamica interna por el
desplazamiento de las actividades poli-
tico-administrativas hacia la Alpujarra
hecho que debe calificarse como fun-
damental ya que 14.000 empleos se

desplazaran del Centro tradicional ha-"

cia el sector de Guayaquil creando un
impacto adicional al ubicar aproxima-
damente 26.000 empleos mas, ya que
las actividades politico-administrativas
generan a su alrededor gran variedad
de usos complementarios.

Todos estos son elementos impor-
tantes para comprender el comporta-
miento actual y futuro del empleo en
el centro y fundamentales en el anali-
sis del sector comercial.

También es importante anotar que
de los 62.566 empleos en el comercio
existentes en el Centro total de la ciu-
dad, segun Planeacion Metropolitana
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el 42.0 o/o se localiza en el Nodo del
Parque de Berrio; 35.3 o/o en el Nodo
de San Antonio y el 22.7 o/o restante

se localiza en el resto del érea central
ésto sin considerar el volumen de ven-
teros ambulantes que ascienden segun
estudios reciente a 8.733 los que fun-
damentalmente se ubican alrededor de
la antigua plaza de Cisneros y en la zo-
na de interseccion de los dos Nodos.

En cuanto al nimero de compra-
dores diarios, se estima que ascienden
a 141.687 (55.9 o/o) en el Nodo del
Parque de Berrio y a 111.666 (44.1
o/o) en el Nodo de San Antonio, co-
rrespondiendo 3.076 establecimientos
comerciales al primero y 2.257 al se-
gundo de los cuales el 10 o/o corres-
ponden a ventas al por mayor y el
90 o/o al por menor.

Estos datos, asi como los relativos
al monto de ventas diarias y mensua-
les por subsector comercial en los dos
Nodos, proyectados hasta el afio 2000
relacionados con la informacion sobre
usos actuales y potenciales del suelo
en ambos sectores .y con el estado
actual de los usos; son un elemento
mas para el andlisis y evaluacién de las
dos alternativas objeto del estudio.
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4. EVALUACION DE LAS ALTER-
NATIVAS.

Para el analisis de los Nodos se
determinaron cuatro factores, que per-
mitieran recomendar su localizacion,
ellos son :

— Evaluacion de las estaciones seglin

la capacidad de renovacion; este
criterio se entiende como la capacidad
de la estructura fisica (edificios y acti-
vidades, vias y desplazamientos) para
canalizar los impactos positivos que
puede generar la estacion como.bene-
ficios de concentracion de actividades
comerciales por la concentracion de
usuarios de estos servicios.

La estructura fisica del Parque de
Berrio, muestra una alta inelasticidad,
por el caracter de puntos fijos de dise-
fio que tienen el 50 o/o de las edifica-
ciones, por esta razbn su trama vial
mantiene un caracter restrictivo para
ser adecuado a las nuevas exigencias
de desplazamiento.

El Nodo de San Antonio debe in
terpretarse como una situacion alta
mente elastica para recibir los impac:
tos positivos tanto en area utilizable
como en la trama vial; la mayor parte
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de este sector es una estructura que he
permanecido durante largos afios cor
la expectatiivé de ser renovada; sus pun
tos fijos de disefio solo alcanzan ur
15 o/o de su érea desarrollada.

— Accesibilidad: En este aspecto se

evaluo el papel e importancia que
caracteriza a cada una de las zonas
frente a la capacidad del sistema de
transporte publico para resolver las ex-
pectativas de aproximacion agil a cada
uno de los Nodos.

Se tomaron entonces cuatro indica
dores: Relacion de complementarie-
dad, entre los posibles sitios de la esta-
cion del tren y el transporte publico
complementario.

La ubicacion del empleo y activi-
dad comercial actual y futura y la rela-
cion que la futura estacion tendra con
estos dos factores.

La estraccion de los flujos de po-
blacion su localizacion, ella determina
la calidad del usuario y establece la fu-
tura dinamica de los cambios socio-ur-
banisticos que se genéran actualmente
y en el futuro alrededor de los dos No-
dos.

Accesibilidad para autos privados
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por capacidad de la trama vial circun-
dante, y por ultimo la relacion de com-
plementariedad entre la estacion cen-
tral y de intercambio contempladas en
el proyecto.

Un anélisis de los factores anterio-
res, establece a San Antonio como un
lugar mas adecuado para la Estacion
Central.

— Concentracion en términos de flu-

jos y empleo: Al ser el centro el
lugar por excelencia para la realizacion
de actividades terciarias, por el carac-
ter concurrencial que el tiene, el em-
pleo constituye uno de sus atractivos
mas importantes; asi el comercio y los
servicios son las actividades comple-
mentarias mas importantes desde el
punto de vista del drea que ocupan y
de las actividades que realizan.

Para las actividades de comercio
se tuvo en cuenta dos parametros: Vo-
cacion del suelo, determinada por pro-
cesos de cambio espacial, accesibilidad
y complementariedad entre usos del
suelo; el otro es la potencialidad, es
decir la posibilidad de renta de un uso
y la posibilidad de nuevas instalacio-
nes.

Se encontr6 que el Nodo de San
Antonio presenta en la actualidad me-
nores flujos pero, ellos aumentaran en
razon de la calidad de los usos futuros
y en la potencialidad del suelo en el
Parque de Berrio, pues para éste sus
zonas deprimidas son apenas el co-
mienzo de la metamorfosis espacial,
y para aquél sus zonas deprimidas son
el fin del ciclo, ésto lo confirma la ex-
pansion por reinstalacion de usos cen-
trales en direccion hacia el sur, lo que
mejora la cantidad y calidad de los flu-
jos.

— Tendencia a la rentabilidad: la eva-

luacion de este aspecto, fundamen-
talmente se constituye como una espe-
culacion sobre el futuro de la activi-
dad en los Nodos objeto de analisis;
otros aspectos de tipo sociologicos co-
mo la estraccion social de los usuarios
del centro y el comercio, pautas de
distribuciobn y modernizaciéon de las
actividades comerciales, sirven para
cualificar los factores de demanda y
relacionarlos con los procesos de cam-
bio que se estdn generando sobre los
Nodos.

Para evaluacion de cada uno de los
cuatro factores mencionados se utilizo
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una escala de cuatro posiciones, equi-
valentes a la unidad, los cuatro items
utilizados abarcan las posiciones muy
bajo (0.25) hasta alto (100) respectiva-
mente, luego en cuadro final se obtu-
vo la sumatoria de los cuatro factores
(ver cuadro), en el cual se observa un
mayor puntaje para el Nodo de San
Antonio, confirmando asi algunos su-
puestos teoricos utilizados en el and-
lisis; no se tuvo en cuenta ningun cri-
terio de tipo técnico en el sentido de
evaluar, la posibilidad o restricciones
de tipo constructivo, ellas son secun-
darias en este caso, pues para la inves-
tigacion el hecho fundamental era es-
tablecer desde el punto de vista de la
estructura urbana, los procesos que la
dinamizan y los impactos que la insta-
lacién de la estacion generan.
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