El presente texto, Corredores estratégicos de movilidad sostenible, ordenamiento territorial y
recuperacion ambiental para el Oriente antioquerio hace parte del Portafolio de Proyectos que
la Plataforma para la Gestion de Proyectos Sostenibles del Oriente espera entregarle a la region
con el fin de apoyar la gestion de recursos y la ejecucion de proyectos de impacto territorial,
que contribuyan a ordenar y a recomponer las tendencias de urbanizacion descontrolada y de
destruccion del paisaje y del medio ambiente, con miras a propiciar una mejor calidad de vida
para sus habitantes.
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Presentacion

El Oriente Antioquenio es la segunda region en importancia economica de Antioquia después del Valle de Aburrd,
y la tercera en poblacion después de Uraba. Su proximidad a Medellin y sus propias condiciones geograficas
de clima, competitividad y conectividad la han convertido en un territorio apropiado para acoger las demandas
urbanas y de servicios que desbordan los limites del Medellin metropolitano, especialmente el del Oriente Cercano
0 Altiplano, también conocido como Valle de San Nicolds. Con la construccion de la Autopista Medellin- Bogota
y la localizacion del Aeropuerto José Marfa Cordoba se inicid un proceso de industrializacion y suburbanizacion
que con los afos ha ido tomando grandes proporciones, hasta el punto de poner en riesgo la riqueza ambiental
y paisgjistica que caracteriza la region.

En medio de la dinamica de las fuerzas del mercado que gravitan alrededor del Oriente Cercano, la region ha
realizado multiples ejercicios de planificacion tratando de pensarse de manera integrada en su articulacion entre
este desarrollo urbano y las zonas de los embalses, 10s bosques y los paramos, 1o que sin duda le confiere una
gran fortaleza en cuanto a identidad, riqueza y biodiversidad, pero que no es suficiente para afrontar un proceso
de urbanizacion desbordado que llega como si esta fuera “tierra de nadie”, aprovechando que los gobiernos
locales no tienen capacidad juridica ni normativa para enfrentar estos procesos supramunicipales impulsados
por los grandes capitales. La region tiene claro que necesita instrumentos apropiados y de tiempo atras viene
promoviendo figuras como la provincia y el area metropolitana, las cuales se logran mediante procesos politicos
y de institucionalizacion muy complejos, aunque cada vez estan mas cerca de lograrse. Mientras se alcanza
este objetivo de institucionalizar una figura que planifique el territorio de manera articulada, lideres de la region
preocupados con el avance de esta problematica ambiental y socio-espacial, han promovido distintas iniciativas
con el propdsito de implementar proyectos supramunicipales que permitan enfrentarla.

En este contexto de alarma por la sostenibilidad del territorio surge la Plataforma para la Gestion de Proyectos
Sostenibles del Oriente Antioquenio — Valle de San Nicolas, una iniciativa publico - privada para el desarrollo
regional, concebida como un espacio de didlogo y de construccion de consensos, de relacionamiento para
el trabajo colaborativo y la co-creacion. Es un mecanismo para apoyar y complementar procesos locales y
departamentales existentes tratando de aportar visiones estratégicas que los enriquezcan; por ello se ocupa de
temas de cardcter supramunicipal, con perspectiva de largo plazo y con acciones concretas que permitan generar
procesos de transformacion, como son, ruralidad y equilibrio territorial; medio ambiente, paisaje y espacio publico
rural y movilidad y transporte publico.

La Universidad Catolica de Oriente — UCO, Cornare, la Camara de Comercio del Oriente Antioqueno - CCOA, la
Corporacion Empresarial del Oriente — CEO y Asocolflores, con el apoyo de Proantioquia, Fraternidad Medellin y
el Centro de Estudios Urbanos y Ambientales (urbam) de la Universidad EAFIT iniciaron en 2015 un proceso de
revision de los distintos planes regionales, el cual permitio identificar mas de una treintena de proyectos sobre
los que la region viene insistiendo de manera reiterada, y mediante criterios de alcance, impacto y viabilidad,
seleccionaron los siguientes 4 proyectos para llevarlos a nivel de perfiles de proyectos, y acompanar a las
administraciones en la gestion de recursos para su financiacion:

1. Ejes Estrategicos de Ordenamiento y Corredores de Transporte Plblico
2. Plan de Desarrollo Integral del Aeropuerto

3. Estrella Hidrica y Sistema de Ciclorrutas

4. Valorizacion ambiental de residuos solidos
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El presente documento Corredores Estratégicos de movilidad sostenible, ordenamiento territorial y recuperacion
ambiental para el Oriente antioquenio, es el resultado del trabajo realizado por el Centro de Estudios Urbanos
y Ambientales — urbam de la Universidad EAFIT, financiado por Proantioquia y Fraterninidad Medellin, como
parte del Portafolio de Proyectos que la Plataforma para la Gestion de Proyectos Sostenibles del Oriente
espera entregarle a la region con el fin de apoyar la blsqueda de recursos y la ejecucion de proyectos de
impacto territorial que contribuyan a ordenar y a recomponer las tendencias de urbanizacion descontrolada
y de destruccion del paisaje y del medio ambiente, con miras a propiciar una mejor calidad de vida para
sus habitantes. Esta publicacion ha sido posible gracias a la Camara de Comercio del Oriente Antioqueno, la
Universidad Catolica de Oriente y urbam EAFIT,

Plataforma para la Gestion.:Proantioquia - Fraternidad

Céamara de Comercio del Oriente Antioquerio

Corporacion Empresarial del Oriente Antioqueno CEO

Asoclacion Colombiana de Exportadores de Flores-Asocolflores

Fundacion para el desarrollo PROANTIOQUIA

Fundacion Fraternidad Medellin

Corporacion Autonoma Regional de las cuencas de lors rios Negro y Nare-Cornare
Universidad Catolica de Oriente

Urbam EAFIT



Figura 1 Sector Don D
Fuente: urbam EAFIT (2
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Introduccion

El transporte es una de las fuerzas mas transformadoras del paisaje. En especial las carreteras, que son una de las
infraestructuras que mas han permeado los ecosistemas terrestres. En el fropico americano, por ejemplo, estan presentes
tanto en zonas altoandinas como en la selva del Amazonas y las regiones costeras.

Si bien son elementos fundamentales para el acceso y la provision de servicios sociales, educativos, recreativos y economicos
de las poblaciones humanas, desde el punto de vista ambiental y paisajistico la apertura, expansion, uso e incremento
en densidad de carreteras con frecuencia afecta negativamente, y de manera irreversible, algunos procesos bioticos y
ecosistémicos vitales, la salud humana y valores culturales. Por ejemplo, las vias fomentan la deforestacion, rompen la
conexion del dosel (0 estrato superior) de los bosques, disminuyen la conexion entre habitats y aumentan la fragmentacion de
los ecosistemas, inhiben el paso y la movilidad de algunos individuos e interrumpen el flujo genético de algunos organismos y
promueven la contaminacion de diferente indole. La construccion y uso de las vias por transporte motorizado genera polucion
atmosferica (Pb, CO, y material particulado), actstica, luminica, visual, quimica e hidrica (contaminacion de aguas y desvio de
cuencas), y en general afecta la composicion y la estructura de la biodiversidad. La riqueza de especies es menor en sitios
mas ruidosos, promueve la entrada de patogenos y especies exoticas e invasivas, enmascara las formas determinantes del
comportamiento animal (como el canto) y son cruciales para la supervivencia animal, 1o que altera el comportamiento diario y
la fisiologia de las plantas, los animales y los humanos. Aumenta el estrés, la fatiga, los problemas auditivos y cardiovasculares
(se producen millones de muertes de fauna silvestre y de seres humanos por colisiones de automaviles). Esto puede generar
la extincion local de algunas especies, muchas de ellas amenazadas a nivel global, y disminuir el éxito reproductivo, ya que
las carreteras restringen la habilidad de los organismos para encontrar a sus parejas.

La potrerizacion del paisaje del Oriente antioguefio y el crecimiento suburbano ha fragmentado, deteriorado y aislado los
bosques. La masificacion de la urbanizacion y las infraestructuras lineales como las carreteras han permeado tanto los
paisajes y 10s ecosistemas naturales, en especial aquellos cercanos a las ciudades, que, paradgjicamente, son los espacios
creados por el hombre los que estan disponibles para recuperar y mejorar las condiciones ambientales y ecosistémicas de
algunas regiones. Por o tanto, a pesar de los efectos de la extension y amplitud de vias en el altiplano de San Nicolas, estas
deben considerarse como espacios potenciales para restaurar 10s procesos ecologicos que mitiguen, al menos parcialmente,
las transformaciones antropicas del desarrollo vial y urbanistico.

Volver a un sistema totalmente natural (es decir, sin el influjo humano) es imposible, pero las investigaciones cientificas
comienzan a aventurarse a entender como, cuando y bajo qué circunstancias los corredores paralelos a las carreteras y otras
infraestructuras lineales y de transporte tienen el potencial de recuperar algunos elementos importantes de valor paisajistico,
conservacion de la biodiversidad y provision de servicios ecosistémicos. Las revisiones actuales sobre el tema se han
enfocado basicamente en climas templados (Jeusset et al., 2016) v, por lo tanto, se requiere un andlisis inmediato de la
situacion de las carreteras tropicales y el papel de las inmediaciones de los corredores viales que puedan servir de habitat,
albergue y conectividad biotica.

A pesar de la ausencia de investigacion en regiones tropicales como Colombia, las observaciones preliminares sugieren
que con un manejo apropiado las carreteras pueden albergar fauna y flora importante (incluso amenazada y endémica) y
participar en procesos ecoldgicos cruciales para el sostenimiento de la vida humana, como provision de habitat y albergue
para los organismos polinizadores.

Si el sistema de carreteras, vias y caminos se articula con la conservacion de las estructuras naturales (como por ejemplo,
el Rio Negro y todo su exquisito sistema de quebradas, cursos de agua y humedales), las estrategias de conservacion de la
biodiversidad y enriquecimiento ambiental en espacios antropicos se puede masificar, ampliar sus efectos y extender a otras
regiones. Una estrategia que sin duda podria ser crucial para revertir, al menos un poco, el panorama de deforestacion, riesgo
por provision y regulacion de agua, y ausencia de conexion de espacios verdes del valle de San Nicols.

En este contexto se enmarca el presente trabajo, que tiene como principal interés redefinir el concepto de carreteras a uno
mas complejo e integral como es el de corredores de movilidad. Es importante tener en cuenta, para esta definicion, los
criterios ambientales y paisajisticos de movilidad y de usos del suelo. El objeto de este estudio es el desarrollo de los perfiles
de proyecto de dos corredores de movilidad del Oriente cercano, La Ceja del Tambo-Rionegro-Marinilla y EI Retiro-Rionegro,
considerados como estratégicos para el ordenamiento del suelo y el transporte plblico integrado.
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Considerando tanto el area publica como el area privada de dichos corredores, este trabajo tiene como objetivos armonizar
los usos del suelo, las actividades, la movilidad'y la conservacion del paisaje y del ambiente a lo largo de los dos corredores;
atacar problemas urgentes vy prioritarios de la degradacion del territorio por actuales Usos del suelo en conflicto y por la
conversion del suelo rural a urbano; la expansion y especulacion inmobiliaria y el colapso vial. Igualmente, se propone perfilar
la puesta en marcha de un sistema de transporte publico a 1o largo de esos corredores como primer proyecto detonante; y
por Ultimo, analizar y articular la normatividad desde lo intermunicipal para propiciar una convergencia de los diversos Planes
de Ordenamiento Territorial (POT).

Este trabajo se estructura a partir de un analisis multidisciplinario orientado a detallar las estrategias mas adecuadas para
la conformacion de un sistema de ciclorrutas y espacios publicos; un sistema de corredores ambientales articulado a los
proyectos de parques lineales planteados por Corare para la consolidacion de la “estrella hidrica”; un sistema de transporte
publico masivo en relacion con posibles escenarios de tecnologias de transporte a contemplar y, por tltimo, la definicion de
lineamientos de ordenamiento referentes a los usos del suelo, movilidad y conservacion del paisaje para las fajas de reserva
aferentes a los ejes viales predefinidos en su contexto rural, suburbano y urbano.

Para lograrlo se tuvo como base la informacion secundaria existente, donde se encontraron y analizaron diferentes estudios,
planes y proyectos. Complementaria a esta informacion el equipo del Centro de Estudios Urbanos y Ambientales, urbam, de
la universidad EAFIT, realizd varios viajes de reconocimiento y desarrolld talleres con actores locales, lo que permitio obtener
informacion primaria y lograr asi un mejor conocimiento del territorio.

En el primer capitulo se desarrolla un andlisis estratégico donde se identifican las principales problematicas y oportunidades
de los corredores, tanto en el contexto regional como en el contexto inmediato, donde se tienen en cuenta las dinamicas
ambientales, poblacionales, de urbanizacion y movilidad. Este analisis culmina con la caracterizacion de tramos segun las
probleméticas y oportunidades encontradas en el andlisis estratégico, a partir del cual se define un escenario tendencial al
2030.

En la segunda parte se establece un conjunto de estrategias a partir de como sonamos los corredores, revisando 10s
criterios de medio ambiente y paisaje, movilidad y usos del suelo. Estas estrategias son diferenciadas segun las condiciones
territoriales por donde pasan los corredores de movilidad (urbano, suburbano y rural) y, finalmente, son aplicadas a casos
concretos segun cada municipio.
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Figura 2 Municipio de El Retiro.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Corredores en el
contexto regional
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El Oriente cercano aun posee gran diversidad de especies
importantes a nivel nacional y global

El Oriente cercano aun cuenta con especies endémicas, desconocidas y amenazadas

Colombia esta catalogada como uno de los paises con
la concentracion mas alta de especies por unidad de
area. El pals contiene el mayor nimero de aves (20%
del total mundial y cerca del 60% de las especies
registradas para Suramérica) y anfibios (11% de la
diversidad global) a nivel mundial. Ademas, ocupa el
segundo lugar en reptiles (6% de la diversidad global)
y el cuarto a nivel mundial en mamiferos (con cerca
de quinientas especies) (Ramirez-Chaves, Suarez-
Castro y Gonzalez-Maya, 2016). Por si fuera poco,
contiene cerca del 12% de la riqueza vegetal del
planeta (MADS, 2012).

Se estima que arededor de 32 especies de
mamiferos, 400 de anfibios, 66 de aves y una
tercera parte de especies de plantas tienen presencia
exclusivamente  en  Colombia (Gleich, Maxeiner,
Miersch y Nicolai, 2000). Esto ha llevado a que el
pais sea considerado como el segundo en presencia
de areas de endemismo en el caso de grupos como
las aves y como el lugar en donde ocurren dos de

Antioquia
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los mas importantes “puntos calientes” o hotspots
de biodiversidad identificados en el planeta: Los
Andes y el Choco biogeografico (Myers, Mittermeier,
Mittermeier, Da Fonseca y Organizacion de las
Naciones Unidas, 2011).

Antioguia es uno de los departamentos con mayor
biodiversidad de Colombia y el Oriente antioquerio
no es la excepcion, por encontrarse en la Cordillera
Central y por la presencia de gran disponibilidad
de agua, lo que presumiblemente ha contribuido
al desarrollo de una amplia biodiversidad. En esta
region, a pesar de los grandes factores de afectacion
existentes (como cambio de la tierra para urbanizacion
y desarrollo agropecuario), aun hay presencia de
especies endémicas, desconocidas y amenazadas.
Ellas no se encuentran homogéneamente distribuidas
y SU mayor riqueza parece restringirse a las partes
mas altas de los cerros (donde aun persisten 10s
bosques nativos) y las reservas locales (como San
Sebastian-La Castellana, en El Retiro).

Figura4 ¥ Mapa de bosques en
Colombia, Antioquia y Oriente cercano.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Gobernacién de Antioquia, IGAC

(2007).

Oriente antioquefo

Porelmomento, el Oriente antiogquerio, particularmente
el altiplano, cuenta con un listado de aproximadamente
90 especies de plantas, 105 especies de aves, 25
especies de mamiferos, 15 especies de repties y
10 especies de anfibios (Navarro, Hincapié y Silva,
2005). Su biodiversidad aln esta subestimada,
a pesar de que se han establecido programas e
inventarios para cuantificar la diversidad de algunos
grupos de fauna vy flora en diferentes momentos y
que han sido realizados en muchos casos por actores
e instituciones locales (como la uco). El registro v la
adicion de nuevas especies en anos recientes asf
lo comprueba. Por ejemplo, para San Sebastian-La
Castellana, Unicamente, se cuenta con un registro
actual de mas de 35 especies de mamiferos no
voladores (Delgado, 2009), cifra que excede en
mas de diez los estimativos de 2005 dados por
Cornare. Asi mismo, 79 especies de plantas han sido
encontradas solo en esta reserva, 1o que demuestra
la subestimacion actual de la biodiversidad para todo
el territorio.

A pesar de que el Oriente cercano ha recibido una
gran deforestacion de sus ecosistemas naturales, 10s
bosques, actualmente existentes en muchas areas,
no han recibido la atencion cientifica mas profunda
y sistematica.

Figura 5 .a Bosques en Oriente.
Fotograffa: Juan Manuel Obando (2016).

Por lo tanto, se espera que muchas especies sean
detectadas en el futuro inmediato, en la medida en
(Ue se conserven estas dreas.

El Oriente antioqueno aln posee especies de fauna y
flora endémicas, desconocidas y amenazadas (como
el tigrillo lanudo, Leopardus tigrinus); el 50% de la
diversidad de mamiferos camivoros de Antioquia
(como pumas, ocelotes y tigrillos lanudos) ain puede
encontrarse en el Oriente cercano antioquerio.

Sin embargo, la diversidad de fauna v flora puede
verse afectada por diversas razones. Entre ellas
estan el establecimiento de especies exoticas e
invasivas, como el Retamo espinoso (frecuente en las
parcelaciones), la depredacion de especies domeésticas
(como el gato doméstico), el atropellamiento en las
vias y las colisiones contra las infragstructuras.

Es importante anotar que el Oriente cercano es,
presumiblemente, el sumidero principal de muchos
elementos de fauna y flora de las partes altas de las
laderas surorientales del Valle de Aburrd. Muchas
especies, segun Aburrda Natural, hacen presencia
en el Valle de Aburrd gracias a la conexion bidtica
existente con 1os bosques del altiplano de San Nicolas
(por ejemplo, a través de la reserva San Sebastian-
La Castellana). La desaparicion de estos bosques
pondria en riesgo la biodiversidad de muchos de los
municipios del suroriente de la region metropolitana.

Figura 6 a Tigrillo lanudo.
Fotograffa: Camilo Gomez (2016).
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Oriente antioqueno: despensa de alimentos, servicios

culturales y provision de agua

Los servicios ecosistémicos son los beneficios que
los seres humanos obtienen de la biodiversidad o
diversidad bioldgica (entendida esta como la variedad
de la vida en todos sus niveles —genes, especies 0
comunidades— v los ecosistemas).

La Propuesta para la Gestion Integral de la
Biodiversidad y los Servicios Ecosistémicos (PGIBSE)
de Medellin, realiz un estudio importante recopilando
informacion en  términos  del  conocimiento  de
la biodiversidad de Medellin y de los servicios
ecosistémicos que proporciona.

Este es el trabajo de compendio mas importante que
existe a nivel local.
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Segun la PGIBSE, Medellin, las demandas de
servicios ecosistémicos de provision se suplen a nivel
regional. Esto es especialmente valido para el agua,
los alimentos v los recursos forestales.

Segun la PGIBSE muchos de estos recursos
provienen del Oriente antioquerio, 1o cual destaca la
importancia de dicha region para Medellin y otras
zonas del departamento v el pais.

Figura7 W Diagrama de servicios
ecosistemicos del Oriente antioguerio.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 8 - Produccion agricola en
Oriente antioquefio

Fuente: "Aspectos generales de
Antioquia”.

De los alimentos
consumidos en el Valle de
Aburra, el 44% proviene
de la subregion del

Oriente

Figura 9 » Servicios ecosistémicos:
provision de alimentos en Antioquia.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Alcaldia de Medellin, Parque Explora,
Jardin Botanico de Medellin e Instituto
Humboldt (2014).

Figura 10 W Servicios ecosistémicos:
provision de alimentos en Oriente.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Alcaldia de Medellin, Parque Explora,
Jardin Botanico de Medellin e Instituto
Humboldt (2014).

Provision de alimentos
El suelo del Oriente antioquenio es reconocido por

Su Us0 y vocacion fuertemente agricola y pecuaria.
Ademas, por tener uno de los suelos de mayor
potencial agrologico en Antioquia (Alcaldia de
Medellin, Parque Explora, Jardin Botanico de Medellin
e Instituto Humboldt, 2014).

Gran parte de la procedencia de los alimentos
cultivados en Antioquia y consumidos en el Valle de
Aburra proviene de la subregion del Oriente, 43,77%,
de los cuales el 15,9% es de El Santuario. Marinilla,
por su parte, es conocida por ser la “despensa
agricola” del Valle de Aburra (UCO, 2014).

L ok

Corantioquia y la Universidad Nacional de Colombia
(segln la Alcaldia de Medellin, Parque Explora,
Jardin Botanico de Medellin e Instituto Humboldt,
2014) estimaron que el valor del flujo anual por
abastecimiento de alimentos proporcionado por el
Orlente antioquerio es de 1.445 millones de dolares.
No obstante, los autores de la estimacion advertian
sobre la alta variabilidad en las areas cultivadas, debido
a fendémenos de urbanizacion, suburbanizacion,
instalacion de florifactorfas y otras formas de uso del
suelo no agricolas.

[ Agricultura s Sistema hidrico
s Ganadera. =0 —=-=-=-- Subregion oriente
m— |\[unicipios Vias

21



Provision de madera

Mucha de la demanda de madera en Antioquia
proviene de las plantaciones forestales establecidas
con fines comerciales. Se utiliza para la industria de la
madera y el papel. Los destinos finales son Medellin
(39%), Rionegro (16%) y otros municipios (La Ceja
del Tambo, Guarne, Caldas, Barbosa, Sabaneta,
Apartado, Girardota, EI Carmen de Viboral, Marinilla
y El Retiro) con el 45% (Alcaldia de Medellin, Parque
Explora, Jardin Botanico de Medellin e Instituto
Humboldt, 2014).

s Plantaciones forestales e Sistema hidrico
s Bosques @@09090902000TT==== Subregion oriente
e (Cabeceras urbanas = Red vial
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Por regiones, el Oriente cercano (Guarne, El Retiro,
La Ceja del Tambo) aporto el 29,5% (64.310 m°) de
la madera que se consume en el Area Metropolitana
(Alcaldia de Medellin, Parque Explora, Jardin Botanico
de Medellin e Instituto Humboldt, 2014).

La madera es uno de los insumos mas importantes
en algunos municipios del Oriente  antiogueno,
especiamente en El Retiro pues historicamente es
reconocido por la diversidad y nimero de empresas
dedicadas al disefo y elaboracion de muebles de
madera.

O _ iom

Figura 11 . Madera de pino. Fuente:
“Caracteristicas de la madera de pino”
(s.1).

Oriente abastece casi
un 30% de la madera
que se consume en el
Area Metropolitana del
Valle de Aburra

Figura 12 4 Servicios

ecosistémicos: mapa de bosques

y plantaciones forestales Antioguia.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Gobernacion de Antioquia, IGAC
(2007).

Figura 13 W Servicios ecosistémicos:
mapa de bosques vy plantaciones
forestales en el Oriente antioqueno.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Gobernacién de Antioquia, IGAC
(2007).

Figura 14 & Iglesia de El Retiro.
Fuente: “Historia de la Parroquia. Iglesia
Nuestra Sefiora del Rosario” (s. f.).

Figura 15 W Servicios ecosistémicos:
oferta turistica del Oriente antioquefo.
Fuente: urbam EAFT (2016) con
base en Comité Internacional para el
Desarrollo de los Pueblos (2009).

Provision cultural

Se agrupan bajo este nombre todos los servicios
asociados a los beneficios intangibles o inmateriales
provistos por los ecosistemas y que derivan en usos y
actividades como el ocio, la recreacion, el turismo, la
contemplacion y el goce espiritual, el valor estético y
el desarrollo cognitivo. Estas actividades y experiencias
tienen un papel clave en la salud fisica y emocional de
los pobladores.

El Oriente antioquenio, en especial el cercano Oriente
antiogqueno, es un espacio popular de recreacion
y turismo. Por ejemplo, es uno de los lugares mas

dDod AL e

Artesania Piedradel Pefionde  Saltosy  Sendero Ruta Canopi
enbarro  Marial Guatapé  cascadas ecologico Llanogrande

AV A i

Cerro EI  Parapente  Teleférico Termales Canon de Rafting
Capiro Rio Claro

visitados por los habitantes de Medellin v el Valle de
Aburra. De hecho, muchos poseen fincas de recreo
en esta zona a las cuales viajan durante los fines de
semana. El establecimiento se debe en parte por
la cercania a la ciudad y por la riqueza paisajistica
y ambiental que ha caracterizado historicamente a
este sector. Las numerosas cascadas, rios, praderas,
bosques, embalses, cerros y reservas naturales son
frecuentados con diferente intensidad y periodicidad.

O

I Paramos e Sistema hidrico
= Bosque @800 —===== Subregion oriente
= (Cabeceras urbanas e Red vial
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Provision del recurso hidrico

La provision y la oferta de agua es crucial para
el Dbienestar humano pues es esencial para el
mantenimiento de la vida. Por lo tanto, entre todos
los servicios que ofrecen la biodiversidad y los
ecosistemas es el agua uno de los mas valorados.
Segun la PGIBSE, Medellin, las &reas principales que
entregan el recurso hidrico para el abastecimiento de
agua para el Valle de Aburra son el Embalse La Fe,
Embalse Rio Grande Il, y el Embalse Piedras Blancas.
Lo que demuestra la absoluta dependencia que
Medellin tiene de territorios por fuera de su jurisdiccion
para garantizar la provision del recurso hidrico.

Estrella hidrica como configuracion del
patrimonio ambiental, paisajistico y turistico

Esta riqueza en agua (gran parte de ella proveniente de
bosques de niebla y paramos) abastece la demanda
de los usuarios a través de acueductos (Cornare,
2014). El Oriente antioquerio es uno de los sistemas
hidrologicos mas ricos del area andina; la mayoria
de los rios que lo recorren alimentan los embalses,
ademas las cuencas de los rios Samana norte y Rio
Claro juegan un papel importante en el aporte de agua
limpia al Rio Grande del Magdalena. Esta riqueza en
agua permite concluir que en la actualidad se dispone
de una buena cantidad de este liquido para abastecer
la demanda de los usuarios a fravés de acueductos
(Cornare, 2014).

La estrella fluvial del Valle de San Nicolas esta
compuesta por el rico, abundante y prevalente
sistema fluvial donde se destacan el Rio Negro y las
quebradas La Marinilla, La Mosca, La Cimarrona, vy
La Pereira. Tienen gran representacion y cobertura
geografica por diferentes municipios del altiplano del
Oriente y €s un elemento estructurante fundamental
que permea todo el territorio.
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Se destaca el Embalse La Fe, en el oriente cercano,
con aproximadamente el 58% de la provision. El Rio
Negro es también escenario de captacion de agua
para el municipio que lleva su nombre.

Este es el epicentro del sistema eléctrico vy
energetico nacional dado que posee seis embalses
y cinco centrales hidroeléctricas  que  generan
aproximadamente el 30% de la energia nacional y un
73% del total departamental.

Figura 17 w Funcionamiento del
sistema natural, Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en “Principales rutas
en el ciclo del agua” Gaviria (2008)

y cartografia base Gobernacion de
Antioguia (2015).

Seis embalses y
cinco centrales
hidroeléctricas generan
aproximadamente
el 30% de la energia
nacional y un 73% del
total departamental

El embalse La Fe
provee casi un 60% del
consumo de Medellin

Figura 16 . Sistema hidrico de
Antioquia. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con hase en cartografia base
Gobernacion de Antioquia (2015).

Figura 18 W Riqueza hidrica

del Oriente antioquefio. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en
cartografia base de Cornare (2016)
y Gobernacion de Antioquia, IGAC
(2007).

— 10

I Piramos
e Bosque natural

— Cabelceras
municpales

Sistema hidrico
Subregion oriente
Red vial
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La deforestacion es una de las mayores problematicas

ambientales del altiplano

En los tltimos anos Antioguia ha ocupado los primeros
lugares entre los departamentos con mayor tasa de
deforestacion del pais. Del total de area deforestada
en Colombia, que es de 140.356 hectareas, Antioquia
aporta 21.032, que representan el 14,98% del total
nacional.

Entre los factores principales que inciden en la
deforestacion en Antioguia estan: la mineria y la
tala ilegal, la conversion a areas agropecuarias, 10s
incendios forestales y la deforestacion asociada a
cultivos ilicitos.

Segun el PGIBSE (Alcaldia de Medellin, Parque
Explora, Jardin Botanico de Medellin e Instituto
Humboldt, 2014), en “50 municipios del centro
de Antioquia solo quedan bosques densos en el
0,57% del territorio; menos del 19% del area tiene
vegetacion secundaria; el 10% de municipios tienen
bosques secundarios en areas mayores a 100 ha; de
28 tipos de bosques nativos diferentes que deberfan
existi, 18 ya no existen, ires estan en inminente
riesgo de extincion y a los siete restantes les queda
poco mas de veinte anos de existencia”.

En Antioquia, la expansion de tierras ganaderas es
uno de los factores mas importante de deforestacion
a nivel departamental; pero un estudio reciente sobre

Bosque
52%

22.335 ha
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la deforestacion en el oriente cercano (Valle de San
Nicolas) muestra que la urbanizacion genera altas
tasas de deforestacion en las zonas protectoras de
los embalses de La Fe y Guatapé, lo que compromete
la seguridad hidrica de la ciudad de Medellin que se
abastece de esta zona.

Rionegro es uno de los municipios mas afectados
por esta problematica. Se estima que mas del 91%
del territorio ha sido deforestado. La alta tasa de
deforestacion en Marinilla también es preocupante.
El Retiro vy EI Carmen de Viboral son, tal vez, 10s
municipios que cuentan con la mayor y mejor calidad
de los bosques. La salud ambiental de municipios
grandemente  deforestados, como  Rionegro
Marinilla, dependen de estos municipios para mejorar
la salud ambiental de su territorio, y como sumideros
y reservas de biodiversidad para esta region.

Sin embargo, preocupa la deforestacion reciente de
El Retiro. Segun Alvarez (et al., 2016), las tasas de
deforestacion en afos recientes, para este municipio,
son las mas altas registradas para Antioquia.

De continuar estas tendencias de deforestacion y 10s
procesos de urbanizacion, minerfa y construccion de
vias, se pondra en riesgo la vida Util del embalse La Fe
y, por ende, la provision de agua para Medellin,

Bosque Bosque
29% 21%
7.035ha 2,686 ha

Antioquia entre
los departamentos
con mayor tasa de
desforestacion de

Colombia

Rionegro uno de
los municipios
de Antioquia mas
afectados por esta
problematica

Figura 19 W Porcentaje actual de
bosque por municipio en el &rea de
estudio. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en cartograffa base de
Cornare (2016) y Gobernacion de
Antioquia, IGAC (2007).

Bosque Bosque
12% 9%
1358 ha 1.753 ha

Figura 20 P Via Llanogrande en el
2013. Fuente: Google Street View
(2016).

Figura 21 » P Via Llanogrande en
enero de 2015. Fuente: Google Street
View (2016).

Figura 22 W Comparativo de

areas de interés ambiental y areas
construidas en los municipios del

area de estudio. Fuente: urbam EAFIT
(20716) con base en Gobernacion de
Antioquia, IGAC (2007) y cartografia de
los POT municipales vigentes.

Areas de interés ambiental frente a &reas construidas
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Perdida y degradacion de humedales

Los humedales son ecosistemas estrategicos para el
bienestar ambiental, social, econdmico y cultural. En
general, los humedales ayudan a mitigar inundaciones,
retienen sedimentos, sustancias toxicas y nutrientes,
poseen una alta biodiversidad, controlan la erosion,
almacenan carbono, proveen servicios de transporte
y de recreacion y son una fuente importante de
aimento. Es por ello que han jugado un papel
primordial en el desarrallo y sostén de las sociedades
en todo el mundo desde tiempos inmemoriales
(IUCN, 1999). Los humedales del Oriente antioguefio
cercano han sido subvalorados por la poblacion,
quienes desconocen la importancia de este tipo de
ecosistema. Aunque existen pocas documentaciones
al respecto, los humedales del Oriente antioqueno
han recibido un proceso sistematico de desecacion
y deterioro ambiental,

Momento 1: Estado inicial
del humedal

Momento 2: Inicio de la
transformacion

Momento 3: Estado actual
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Prueba del desconocimiento existente es que aun
no se cuenta con una espacializacion clara de
donde estan ubicados estos ecosistemas. Segun
bidlogos e ingenieros ambientales de la UCO, uno
de los humedales que aun cuenta con un estado
medianamente bueno de conservacion es el humedal
ubicado sobre la via El Tranvia, cerca de la autopista
Medellin-Bogota.

Aungue este humedal ha sido fragmentado por la
construccion de la via alin posee grandes posibilidades
de un programa pionero de restauracion ecologica
que pueda ser aplicado al resto de humedales del
altiplano. Sin embargo, se encuentra amenazado
por varios factores, entre ellos, la posibilidad de
establecer alli un futuro centro de residuos s6lidos o
la localizacion de bodegaje promovida por los usos
del suelo del POT de Rionegro.

Las aguas residuales
domésticas alcanzan
aproximadamente
el 70% de la carga
contaminante puntual
aportada

Figura 23 W Esquema temporal

de pérdida y degradacion de los
humedales proximos a la via El
Tranvia en Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en imagenes
historicas Google Earth (1970,
2002, 2014) y Ortofoto Secretarfa de
Planeacion de Rionegro (2015).

Figura 24 W Calidad del agua en los
rfos y quebradas que conforman la
estrella hidrica. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en cartograffa sobre
el Indice de Calidad del Agua (ICA)
Cornare (2016).

Contaminacion hidrica

La alteracion de los sistemas naturales por causa de
las actividades humanas de diversas indoles (como
por ejemplo la deforestacion y la contaminacion de
fuentes hidricas por deposito de quimicos), puede
generar una degradacion en la oferta de servicios
ecosistemicos y un aumento de la vulnerabilidad
ambiental, que frae como consecuencia graves
amenazas para las comunidades humanas (INVEMAR
etal., 2008).

Existen preocupaciones por la masificacion de
las microcentrales hidroeléctricas en el Oriente
antioquerio y su impacto ambiental y social. Algunas
de las afectaciones potenciales que pueden traer
este tipo de infraestructuras son: danos al ecosistema
natural de la region, privilegio del interés particular y
privatizacion de 10s recursos naturales. Preocupan,
también, los niveles de contaminacion que exhiben
las aguas subterraneas y los humedales por
agroquimicos y coliformes fecales.

0 2%m (D

La carga contaminante por aguas residuales
domeésticas es de aproximadamente el 70%, aportada
por el resto de las actividades socioecondmicas en la
region, razon por la cual se ha dado un énfasis muy
especial en el disefio y la construccion de los sistemas
de tratamiento de aguas residuales domesticas, ya que
con esto se logra en gran medida la descontaminacion
del agua por dichas fuentes puntuales. Cornare lleva
un trabajo adelantado en este proceso.

La cuenca del Rio Negro es la que mayor carga
contaminante aporta y en ella Se encuentran
localizados 107 usuarios de los 153 de toda la
region, incluidos los municipios, centros poblados
y sectores industrial, floricultor, avicultor v acuicultor
(Cornare, 2014).

I Calidad del agua aceptable
e Calidad del agua regular
I (Calidad del agua mala

Cabeceras urbanas
Red vial
— Sistema hidrico
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Polucion luminica

La polucion luminica es la contaminacion de fuentes
artificiales de luz nocturna en intensidades, direcciones,
rangos espectrales u horarios innecesarios. Esta
polucion incluye excesiva intensidad, mal disefo
de luminarias, regulacion de luz inexistente o nulas
consideraciones ambientales.

Una de las manifestaciones mas evidentes de
contaminacion luminica es el brillo o iluminacion
del cielo nocturno como resultado de la difusion de
luz artificial en gases y particulas atmosféricas, lo
que contribuye a la disminucion en la visibilidad de
estrellas, planetas y demas objetos celestes; esto
ocasiona pérdidas de la conciencia en la percepcion
del Universo y el espacio.

A pesar de la escasa conciencia social
consideraciones ambientales de los problemas de
la excesiva e inapropiada iluminacion artificial, la
polucion luminica tiene serias afectaciones al ser
humano como alteraciones en el suefio, depresion,

obesidad y otros trastornos fisiologicos. Ademas, la
luminacion artificial trae consigo algunos problemas
ambientales. Por ejemplo, las emisiones de gases
de efecto invernadero. Ademas de esto, la Iuz
artificial puede afectar la estructura y composicion
de la biodiversidad y el comportamiento de muchas
especies. El Oriente antioqueno ha perdido la
presencia, en algunos sectores, de algunos grupos
de insectos nocturnos, como por ejemplo, las
luciérnagas. Esta pérdida de biodiversidad podria ser
explicada por la sobreiluminacion de espacios y la
pérdida de habitat,

Las vias de transporte, junto con los vehiculos que
las usan, contribuyen de manera importante a la
polucion luminica global. Se estima que entre el 35%
al 50% de la contaminacion de luces artificiales en
el ambiente la genera el alumbrado de las vias de
comunicacion (Shaflik, s. ).

< 0.25 W/om? >40 W/ecm?
I — L—
menor polucion mayor polucion

luminica
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luminica

Figura 25 P Esquema de afectaciones
de la contaminacion luminica en

seres humanos y fauna. Fuente: “La
contaminacion luminica y su efecto en
los animales” (2009).

Figura 26 "W Mapa de contaminacion
luminica. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en Light Pollution Map (s. ).

Figura 27 "W Esquema comparativo
de la contaminacion luminica desde

el entorno urbano hasta el entorno
natural. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en James Madison University
(2016).

® Fn las migraciones de las aves: muchas aves
que migran y vuelan de noche fallecen a causa
de choques entre ellas, con objetos o edificios.
Se desorientan ya que muchas se guian por
la luz emitida por las estrellas. Al ser mas
duraderos los dias, a causa de tanta iluminacion,
permiten mas tiempo de alimentacion 1o cual
produce un engorde temprano de las aves que
en consecuencia migran antes de tiempo.

e £n [0S pajaros cantores: 10s pdjaros cantan
hasta altas horas de la noche, confundidos con
tanta fluminacion.

e £n los insectos: se produce el denominado
“vuelo hacia la luz’, este fendmeno puede
producir tres efectos distintos:

1. EI cautiverio: cuando el insecto colisiona
directamente contra el foco luminoso o gira
arededor de él hasta morr.

2. Efecto aspirador: los insectos abandonan su
habitat atraidos por la fluminacion

3. Efecto barrera: la luz artificial no permite los
movimientos de larga distancia de los insectos.

e En las ranas y sapos: las ranas y sapos

% Que habitan lagos cercanos a autopistas
" muy iluminadas cambian completamente su

comportamiento, quedan trastocados.

e £ [0S seres humanos: como animales que
¥ s0mos no podemos pretender cambiar nuestro

ritmo  circadiano, también necesitamos  la
oscuridad, ya que puede repercutir en nuestra
calidad de vida, en nuestras relaciones sociales
y en nuestros habitos alimenticios.
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Oriente es la tercera subregion mas poblada de Antioquia,

y el Valle de San Nicolas es la zona que concentra la mayor
cantidad de habitantes, actividades, infraestructura y viajes

del sector

El Oriente antioqueno, con una extension territorial de
7.021 km?, se ubica al suroriente del departamento
de Antioquia, sobre la cordillera central de los Andes
(“Proyecto plan estratégico para un pacto social de
desarrollo del Oriente antioquerio”, 2009).

Luego del Valle de Aburra y Uraba, el Oriente es la
subregion mas poblada de Antioguia. Segun las
proyecciones de la poblacion del DANE al 2016 esta
subregion tiene 586.8271 habitantes, de los cuales un
58% vive en cabeceras y el 42% vive en areas rurales
(DANE, 2010).

Los veintitrés municipios que conforman la subregion
del Oriente antioguenio han sido agrupados en
cuatro zonas o subregiones a partir de dinamicas
y  caracteristicas  homogéneas de  caracter
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socioeconémico, cultural v fisico-naturales, estas son:
Valle de San Nicolas o altiplano, bosques, embalses
y paramo.

La zona de bosques (Cocornd, San Francisco, San
Luis) tiene una poblacion de 31.124 habitantes; la
zona de embalses (Algjandria, Concepcion, El Penol,
Granada, Guatapé, San Carlos, San Rafael) con
66.767 habitantes; la zona de paramo (Abejorral,
Argelia, Narifio, Sonsén) con 80.315 habitantes; vy
el Valle de San Nicolas, también llamado altiplano (El
Carmen de Viboral, El Retiro, Santuario, Guarne, La
Ceja del Tambo, La Union, Marinilla, Rionegro, San
Vicente), es donde se concentra la mayor poblacion
con 408.621 habitantes (DANE 2010).

Figura 28 W Concentracion de
poblacién en Antioquia. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en DANE
(2010) y cartografia base Gobernacion
de Antioquia (2015).

Oriente antioqueno

Figura 29 P Imagen aérea del
altiplano del Oriente antioquefio.
Fuente: “El valor del suelo en el
Altiplano del Oriente antioquefo crecid
un 9,4% en 2011" (s.f).

Figura 30 P Embalse Guatapé-El
Pefol. Fuente: “Guatapé-El Pefiol”
(2016).

Figura 31 P Cerro La Vieja en el
paramo de Sonson. Fuente: “Antioquia
s un caramelo” (2016).

Figura 32 > Bosques en el municipio
de San Francisco. Fuente: “San
Francisco: veredas” (s.f.).

El altiplano es el epicentro de la region, es
el mayor generador de viajes

Las dinamicas de movilidad entre estos cuatro
territorios evidencian que el altiplano es el epicentro
de la subregion. Con base en la informacion
recolectada por la Encuesta Origen Destino de la
Gobernacion de Antioquia (2014) se pudo evidenciar
que este territorio es el mayor generador de viajes
del Oriente, con una dindamica de relacionamiento
muy superior para con oS otros tres territorios. Asi, el
nimero de viajes originados en los nueve municipios
del altiplano, con destino a los otros territorios, crece
paulatinamente de viemnes a domingo, mientras que
los viajes con destino al altiplano se incrementan de
viernes a domingo para los territorios de paramo
y bosques. Los viajes originados en el territorio de
embalses con destino al altiplano decrecen de viernes
a domingo, esto muestra una relacion inversa frente a
las otras dinamicas analizadas.

66.7671 habitantes

........

Bosques
31.124
habitantes

Paramos
80.315
habitantes
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El Valle de San Nicolas es uno de 10s territorios mas
presionados por la dinamica de la suburbanizacion

Desplazamiento de industria y vivienda desde territorios circundantes

Una hora de viaje en carro o 51 km (Medellin-
Rionegro) separan los valles de San Nicolas y de
Aburrd. Esta corta distancia fomenta la expansion
urbana a través del fenomeno de la suburbanizacion
y pone a Medellin como el principal epicentro de la
presion.

Las vias nacionales y el aeropuerto internacional
hacen de los suelos del altiplano un territorio con
ventajas para la localizacion de industrias y actividades
que requieren grandes superficies. Es por esto que
muchas de estas actividades han migrado hacia ese
territorio en busca de mayor espacio y conectividad
con los mercados (Alcaldia de Medelin, Area
Metropolitana del Valle de Aburra, Urbam-EAFIT,

APURy UPC, 2011), y ,
El mejoramiento de las vias de conexion regional, y

en especial entre el Valle de Aburrd y el Valle de San
Nicolas, ha generado una migracion por parte de la
poblacion de altos estratos en busca de optimizar
su entorno y su calidad de vida, para evitar asi la
congestion, la contaminacion y la inseguridad de la
gran ciudad (Alcaldfa de Medellin, Area Metropolitana
del Valle de Aburra, Urbam-EAFIT, APUR y UPC,
2011).

Segun el Plan BIO 2030 los aumentos de actividad
industrial y residencial en el territorio han hecho crecer
los flujos pendulares entre ambos valles (Alcaldia de
Medellin, Area Metropolitana del Valle de Aburr,
Urbam-EAFIT, APUR y UPC, 2011).

I Valle del rio Cauca s Suburbanizacion
[ Valle del rio Aburra e |ndustria

s Valle del rio Negro
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Figura 33 W Seccion tres valles.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con
base en Alcaldia de Medelin, Area
Metropolitana del Valle de Aburra,
Urbam-EAFIT, APUR y UPC (2011).

Ruralidad suburbana y
de estratos altos

Figura 34 <Suburbanizaciondelostres
valles. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en Alcaldia de Medellin,

Area Metropolitana del Valle de Aburra,
Urbam-EAFIT, APUR y UPC (2011).

Ausencia de una politica publica de ordenamiento territorial de alcance supramunicipal y
regional que tienda a organizar los efectos de la suburbanizacion

La dificultad de un desarrollo arménico y funcional en
el territorio del Oriente, y especialmente en el Valle de
San Nicolas, es debido, segin PLANEO (“Proyecto
plan estratégico para un pacto social de desarrollo
del Oriente antiogquenio”, 2009), a los altos indices
de desigualdad social y el desbalance de actividades
productivas, economicas y culturales.

Es por esto que el territorio presenta grandes
disparidades en su desarrollo. Por ejemplo, a
diferencia del resto de las subregiones del Oriente,
el Valle de San Nicolas, por su cercania al Valle de
Aburrd, presenta mayor cantidad de poblacion
mayor desarrollo industrial, econémico y de servicios.
En consecuencia, el territorio tiene gran competencia
entre los usos del suelo: las viviendas rurales
productoras de alimentos, nueva industria y servicios,
campos de floricultores, parcelaciones campestres
que en un principio eran una vivienda de fin de
semana y mejoramiento de las vias de conexion entre
valles (Alcaldia de Rionegro, 2009).

El territorio del Valle de San Nicolds esta amenazado
por un gran proyecto inmobiliario que tiende a
desplazar los usos del suelo suburbano ftradicional
y rural, lo que genera un modelo de desarrollo
disperso que depende del automavil, sin dotacion
de infraestructuras basicas como el acueducto y
alcantarilado. Esto, a su vez, provoca un aumento
del valor del suelo que compite con los usos
suburbanos tradicionales y rurales, lo que imposibilita
su permanencia. Dicho cambio en los usos del
suelo impacta en las economias locales (Alcaldia de
Rionegro, 2009).

Segun Zoraida Gaviria (2008), en la historia del
Oriente cercano existe un sinnimero de planes
formulados en donde se evidencian problemas y se
plantean propuestas.

Entonces, no se trata de falta de planeacion, sino
de una politica publica sobre el ordenamiento del
territorio de alcance supramunicipal.
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Conexion de transporte
publico entre el Valle de
Aburra y el Valle de San
Nicolas

La conectividad entre el Valle de Aburrd y San
Nicolas es un tema de gran trascendencia a
nivel departamental, en cuanto articula las dos
subregiones con mayor poblacion y concentracion
de equipamientos de Antioquia, una condicion que
genera un elevado grado de actividad econdmica vy
que impulsa el crecimiento del nimero de viajes, mas
aun por la cercania entre los dos territorios.

A nivel municipal, esta conexion se plantea entre
Medellin y Rionegro, principales polos en cada uno de
los valles. La necesidad de un relacionamiento entre
estos centros de desarrollo corresponde al importante
nimero de empresas, industria y equipamientos
de transporte de escala departamental, como el
Aeropuerto José Maria Cordova, ubicadas en estos
dos territorios y las dinamicas a las que dan origen.
Esta relacion se ve potenciada por el marcado
crecimiento inmobiliario, particularmente de vivienda
campestre en el sector de Llanogrande, lo cual ha
incrementado aun mas el interrelacionamiento entre
estos municipios.

Esta relacion ha sido reconocida por la Empresa
Metro desde la formulacion de su Plan Rector
de Expansion, el cual, dentro de una primera fase,
plantea la conexion de Medellin con el aeropuerto a
través de dos opciones: la primera contempla el uso
del Tanel de Oriente a través de una extension del
Tranvia de Ayacucho desde la Estacion Oriente. La
segunda propone utilizar el corredor de la calle 33
desde la Estacion Exposiciones extendiendose por la
via Las Palmas hasta el aeropuerto; esto contempla
una variacion que permite tomar la ruta del Tunel de
Oriente desde el sector de La Asomadera hasta su
salida en Sajonia.

Corredores de Metro propuestos para el Area
Metropolitana del Valle de Aburra

1 Corredor la 80

2 Cable Pichacho

Corredor la 34 y conexion
circuito zona nororiental

4 Corredor San Juan Parque Aranjuez
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5 Corredor Av. EI Poblado

6 Corredor San German

7 Corredor Guayabal
8 Cierre Linea 1 Metroplis-

Figura 35 . Mapa sobre las posibles
conexiones entre el Valle de Aburra y
el Valle de San Nicolas. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en Metro de
Medellin, urbam EAFIT (2016).

9 Linea F Metro

Extension Metro entre Bello
y Copacabana
11 Corredor la 65

1 Corredor San Antonio de
Prado-La Estrella

13 Corredor Q. La Garcia
14 Loma de los Bernal-Aranjuez
15 Corredor La Ayura

16 Sistema Férreo multiproposito

0 2,5km @

Alternativas de conexion con Oriente Alternativa de conexion con Occidente

Conexion Medellin - Aeropuerto José Maria Cordova Conexion en Oriente
ori Estacion San Antonio-JMC Cot Guarne-Rionegro  Co3 Ri>eia del Tambo- opr  Soctor Exito de

Robledo-La Aldea
or:  Estacion Exposiciones-JMC Co2 Rionegro-El Retiro Co4 Rionegro-Aeropuerto
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Rionegro y Marinilla tienen la mayor poblacion y son los
tinicos municipios en donde ha crecido la poblacion rural

en términos absolutos

Desde hace muy pocos afios el mundo alcanzé una
poblacion urbana mayor que la rural. En 2014, el
54% de la poblacion mundial era urbana (Naciones
Unidas, 2015). Este fenémeno se acentla en esta
region, ya que segun datos del BID (2016) mas del
80% de la poblacion latinoamericana y del Caribe vive
en ciudades.

Los municipios de Rionegro y Marinilla han presentado
un fenomeno de crecimiento demografico que se
podria considerar atipico en cuanto a su poblacion rurl,
ya que ha aumentado en términos absolutos mientras
la tendencia predominante es su decrecimiento. Vale
resaltar que si bien la poblacion rural ha aumentado,
la tasa representativa de la ruralidad sobre el total
poblacional de dichos municipios no es creciente, en
tanto el casco urbano ha mantenido una mayor tasa
de crecimiento. El efecto de la suburbanizacion se
hace evidente en estos datos.

Segun Luis Fernando Arbelaez (2008) el poblamiento
de las areas rurales en el Oriente cercano es un
proceso irreversible por la especulacion que existe
sobre la tierra, los cambios de los usos tradicionales
productivos por “lotes” al servicio del desarrollo
inmobiliario no  planificado e incoherente con la
region. Como resultado de este proceso, se ha
logrado un territorio con una urbanizacion dispersa,

Crecimiento de la poblacion rural
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conectada solo con precarias vias de acceso, las
cuales presentan graves conflictos de circulacion.
Los desarrollos inmobiliarios son en su mayor parte
conjuntos cerrados que no reconocen preexistencias
ni construyen ciudad. El espacio publico es inexistente
y ha sido reemplazado por equipamientos privados
que satisfacen principalmente la demanda del
visitante.

Otro fenémeno muy comun, consecuente con la
urbanizacion dispersa, es que hay una tendencia
irreversible a la subdivision de predios sobre las vias.
Segun un estudio del area, realizado en 2009 por
Proantioquia, mas del 50% de ellos no cumple con
el area minima rural exigida por el ot v esta asociado
al incremento del valor del suelo. En consecuencia,
los predios mas pequerios se localizan en su mayoria
sobre las vias principales, mientras que los predios de
mayor tamano quedan mas algjados.

Segun Arbelaez (2008), las nuevas construcciones
y los propietarios estrangulan las vias, aumentan sus
areas privadas y dejan unos accesos que impiden
visuales y el disfrute del paisaje.

Rionegro: 150.000
poblacion flotante los
fines de semana

Figura 36 W Gréfica del proceso de
crecimiento poblacional rural. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en DANE
(2010).

Figura 37 > Lupa de suburbanizacion
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en cartograffa por municipales
vigentes 'y Replblica de Colombia
(2007).

Figura 38 "W Proceso de suburbanizacion
Oriente cercano. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en cartografla pot
municipales vigentes 'y Republica de
Colombia (2007).

0 __%m

s CONStTUCCIONES TUTAlES Y
suburbanas

— Construcciones en suelo
de expansion

s (Construcciones urbanas

Sistema hidrico

Red vial
Limites municipales
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Entre el Valle de Aburra y el Valle de San Nicolas se mueven

mas de 90.000 viajes por fin de semana

Movimiento pendular entre el Valle de Aburra y el altiplano del Oriente

Uno de los factores de mayor incidencia sobre los
municipios que hacen parte del altiplano del Oriente
antioquenio es su relacionamiento con el Valle de
Aburra. Con base en la Encuesta Origen Destino de la
Gobernacion de Antioquia (2014) se logro determinar
que el nimero de viajes entre estos dos territorios
excede los noventa mil entre los dias viernes, sabado y
domingo. De igual forma, se encontrd que el altiplano
genera un 26,7% mas de viajes de los que atrae para
el periodo en cuestion, con particular presion sobre
los dias viernes y domingo, donde la relacion aumenta
hasta un 40,3% y 47,4% respectivamente.

Otro factor para revisar son los cambios en la
distribucion modal a través de los dias analizados vy
entre los territorios en cuestion. Para el dia viermes, €l

Viajes en transporte Viajes en transporte
piblico colectivo privado

Viernes Sabado
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nimero de viajes en transporte publico excede al de
desplazamientos en transporte privado, una relacion
que se contrapone el dia domingo. Es importante
resaltar que la magnitud de este cambio es muy
superior en los viajes originados en el altiplano frente
a los generados en el Valle de Aburra. Asi, el dia
viernes los viajes en transporte colectivo originados en
el altiplano exceden en un 83,1% a los realizados en
vehiculo privado. Para los viajes que salen del Valle de
Aburra estarelacion asciende solo al 47%. El domingo,
los viajes en transporte colectivo con direccion al Valle
de Aburra son menores en un 47,8% a los realizados
en transporte privado. La relacion excede al 18,5%
con origen en el Valle de Aburra.

Domingo

Figura 40 W Viajes generados en
los municipios del altiplano. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en la
Gobernacion de Antioquia (2014).

Figura 39 "W Movimiento pendular
entre el Valle de Aburrd y el altiplano
del Oriente. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en la Gobernacion de
Antioguia (2014).

Relacionamiento entre los municipios del altiplano

Los nueve municipios que conforman el altiplano
del Oriente antioqueiio exhiben un relacionamiento
intermunicipal  importante,  particularmente  entre
Rionegro y Guarne, el trayecto con mayor promedio
de viajes diarios —13.748 si se suman ambas
direcciones— de acuerdo a la informacion provista
por la Encuesta Origen Destino de la Gobernacion de
Antioquia (2014).

El mayor receptor de viajes durante los tres dias
analizados es Rionegro, epicentro socioecondmico
del altiplano. No obstante, la proporcion de viajes
fotales con destino a este municipio muestra una
reduccion de viernes (19.829) a domingo (13.225),
de 34,8% a 28,9%. De igual forma, Rionegro es el
mayor generador de viajes los dias viernes (16.082)

O

Io

y sabado (20.373), y el segundo generador el dia
domingo (9.398), lo cual consolida su posicion como
ntcleo del territorio.

Guame es el otro gran productor de viajes, que
concentra en promedio el 23,6% de los viajes en
los tres dias estudiados, el mayor es el dia domingo
(22,4%). Asi mismo, es el segundo destino de
desplazamiento los dfas viemes (18%) y sabado
(23%). EI municipio de El Retiro concentra el segundo
mayor porcentaje de viajes el dia domingo (24,6%),
mientras que el desplazamiento Rionegro-El Retiro
concentra el mayor nimero (4.628).

En general, os viajes intermunicipales se reducen de
viernes a domingo, de un total de 56.958 a 45.743
respectivamente.

Cabeceras urbanas
Sistema hidrico

I 6.000-8.000 viajes
I 4.000-6.000 viajes
I 4.000-2.000 viajes Red vial

0-2.000 viajes ~~ m=m=———- Limites municipales
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Subregion con una de las mas altas densidades viales del departamento

La red nacional de carreteras cuenta con mas de
1.800 kilometros de extension dentro de Antioquia,
de los cuales un 98% estan pavimentados. De
esta extension, el Oriente concentra mas del 20%,
porcentaje administrado  principalmente  por  las
empresas Devimed y Tunel Aburra-Oriente a través de
concesiones AN, las cuales suman 333 kilometros.
Fl Instituto Nacional de Vias (INVIAS) tiene a cargo el
tramo de 54 kilometros entre La Union y Sonson.

La red vial secundaria se extiende por 4.558
kilometros vy esta pavimentada en un 33%. La
subregion Oriente concentra 817 kilometros de esta
red, la cual es administrada y operada en su totalidad
por el departamento.

La red vial terciaria de Antioquia, con excepcion del
Valle de Aburra, comprende 11.631 kilémetros, de
los cuales 2.845 se encuentran distribuidos entre los
veintitrés municipios del Oriente antioqueno, 1o que
hace que esta subregion sea la que cuenta con un
mayor nimero de kilémetros en vias terciarias, por
encima del Suroeste, el Norte y Uraba. La importancia
de esta red radica en que permite la conectividad de
los cascos urbanos y las zonas rurales, al igual que
los desplazamientos entre corregimientos y veredas.

Departamento de Antioquia
Subregion oriente

— V/ias primarias
e Vias secundarias 0 1km @

Oriente antioquefio
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De la red vial terciaria del Oriente mas del 87%
corresponde a vias en afirmado, mientras un 2,59%
Se encuentran pavimentadas, porcentaje muy superior
al promedio departamental menor al 1%.

En comparacion con el departamento, la subregion
Oriente posee el mayor porcentaje de vias terciarias
en buen estado con un 8,82%, valor que supera €l
promedio departamental ubicado en 4,59 puntos
porcentuales.

La densidad vial del Oriente también es la mas alta del
departamento, con 390,5 m/km?, muy por encima
del promedio departamental de 197,4 m/km?, cifras
que Se incrementaran una vez se culminen las obras
asociadas al Tunel de Oriente y la extension de la
doble calzada.

Oriente tiene el
porcentaje de
vias terciarias y
pavimentadas mas alto
de Antioquia

Figura41 K Red vial primaria y
secundaria del departamento de
Antioquia.  Fuente: urbam  EAFIT
(2016) con base en la Gobernacion
de Antioguia (2015).

Figura 42 W Porcentaje de vias
terciarias pavimentadas y en afirmado
en las subregiones de Antioquia.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con
base en la Gobernacion de Antioquia
(2014).

Proyectos Oriente cercano

o Mejoramiento vial El Carmen
-Santuario

Construccion intercambio
vial Los Sauces.

o Mejoramiento enlace Sauces
Marinilla.

oCOnst[uccibn via Llanogrande-
Canada

OCOnstrluccibn Interseccion
Canada

0 Construccion via Aeropuerto
-Sika

Sistema de retornos
Llanogrande

Construccion variante San
Antonio de Pereira

Construccion doble calzada
Autopista.

Glorieta Aeropuerto
Construccion via Amalita-
Las Delicias

mConstruccibn via Las Torres

Mejoramiento via la Union-
El Carmen de Viboral

@ Mejoramiento via La Ceja-
Cabeceras

Mejoramiento via El Crucero
-Universidad de Antioquia)
Mejoramiento via San Isidro
-El Tambo

Construccion interseccion
La Fe

Mejoramiento via Mall El
Carabanchel-El Retiro

Gonstruccion Circunvalar EI
Carmen de Viboral

@Construccibn puente
peatonal Somer

Figura 43 "W Proyectos en el Oriente
cercano. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en Plan de Infraestructura y
Movilidad 2030 de la Gobernacion de
Antioguia (2015).

Concentracion de actividades e infraestructuras del Valle de San Nicolas

Adicionalmente a la oferta de infraestructura vial
mencionada anteriormente, en el Oriente cercano
se localizan importantes obras viales y actividades
economicas, industriales 'y de  servicios  como
la autopista Medellin-Bogota, el Aeropuerto
Internacional José Marfa Cordova, la Zona Franca,
el establecimiento de universidades como la UCO,
la Universidad EAFIT y la Universidad de Antioquia
(UdeA), importantes centros industriales, comerciales y
de servicios, establecimientos financieros, sistema vial
y de intercomunicacion; esto explica la concentracion

I Autopista Medellin-Bogota
I \/ias intermunicipales

corredor turistico La Fe-
( | ) Rionegro
0 %m —P[0Y€C10S Viales

poblacional en la zona del Valle de San Nicolas. Este
territorio ofrece un contexto de ventajas comparativas
como los recursos naturales, especialmente el agua;
la ubicacion geografica para desarrollar actividades
agricolas, pecuarias, agroindustriales, industriales y de
servicios, y un potencial turfstico de gran importancia.
Las principales actividades se concentran en 10s
municipios de Rionegro, Marinilla, Guarne, La Ceja del
Tambo y El Retiro.

= = [UN6IADUITE- Cabeceras urbanas
Oriente ) o
[ ] Equipamientos proyectados Sistema hidrico
@ Intercambio vial Red vial
@ Puente peatonal =~ =0 ====== Limites municipales
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Transporte de carga

Con un detallado andlisis de los datos recolectados
por la Gobernacion de Antioquia en la Encuesta
Origen Destino del 2014, es posible destacar algunos
comportamientos  caracteristicos de la region, 10s
cuales son clave para la etapa de formulacion.
Para exponer de manera clara las lineas de deseo
se reunieron 1os cinco origenes y destinos mas
representativos para cada caso, 1o que significa mas
de un 60% de todas las interacciones nacionales con
la region del Oriente antiogueno.

Una de las primeras conclusiones es la fuerte relacion
que existe a nivel regional, pues mas del 90% de los
viajes originados en el Oriente tienen como destino
un municipio dentro de la misma region. Incluso, en
varios casos, un nimero importante de viajes tienen
origen y destino dentro del mismo municipio.

Viajes entre las subregiones Viajes al interior de
de Antioquia cada subregion

100-200 viajes
e 201400 viajes
— 4(1-800 viajes
e 301-1.600 viajes
m 1.601-2.800 viajes
I >2.300 viajes

208
viajes

41.050
viajes
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En El Retiro, por ejemplo, se puede ver la l6gica
del movimiento de insumos para la fabricacion de
muebles que se da desde las veredas hacia el casco
urbano. Otros municipios que presentan el mismo
fenomeno, los mayores receptores de su propia
carga, son Marinilla y £ Carmen de Viboral. Después
de los municipios del Oriente, el sur del Valle de
Aburrd es el mayor receptor de carga generada en
esta region.

En el caso de la recepcion de carga las relaciones
se amplian y el Oriente se posiciona como un
importante destino para diferentes regiones del pais.
Asi, se evidencian movimientos desde Bogota, Cali,
Buenaventura y algunos municipios del norte de
Antioquia vy la region Caribe.

0 50km @

Figura 44 W Viajes en vehiculos
de carga en 2014, Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en €l Plan de
Infraestructura y Movilidad 2030 de la
Gobernacion de Antioquia (2015).

Figura 45 B Transporte de carga en el
sector Don Diego. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 46 W Vigjes en vehiculos de
carga en el Oriente cercano. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en la
Gobernacion de Antioquia (2014).

Viajes entre los municipios
del Oriente cercano

4-70 I 491
 71-140 I 421-490
— 141-210 I 351-420
— 211-280 I 281-350

Viajes al interior de
cada municipio

91

[
261 368 458

45



Region altamente impactada por el proceso de
metropolizacion del Valle de Aburra

La sustitucion del paisaje rural campesino y productivo por un paisaje de conjuntos cerrados

Hacia la segunda mitad del siglo xx la construccion
de grandes proyectos de interés nacional y regional,
como los complejos hidroeléctricos de El Penol, San
Rafael y San Carlos, el Aeropuerto Internacional José
Marfa Cordova, la Zona Franca, la infragstructura vial
de interconexion nacional y de conectividad regional
como la autopista Medellin-Bogotd, la via Las Palmas,
el Tunel de Oriente y las zonas estratégicas de
sequridad como la Base Aérea y el Batallon Juan del
Corral, le otorgan al Oriente antiogqueno una renovada
importancia para el desarrollo econémico de Antioquia
y el pals.

Esta nueva perspectiva, desde el punto de vista
geoeconomico, ha potencializado el desarrollo
regional, 1o que pone al Oriente en una posicion
de privilegio, con ventajas para la articulacion de la
dinamica economica nacional e internacional por
su sistema vial y de transporte, 10 que ha motivado
cambios en las funciones urbanisticas, el traslado
de empresas e industrias, el proceso de insercion
de parcelaciones con fines de recreo, el comercio,
los servicios, el turismo y la tendencia a la residencia
permanente, que actuan como motivadores del
desplazamiento de la poblacion del area metropolitana
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en la busqueda de recreacion y mejor calidad
ambiental, causas que afectan la vida del Oriente en
sus dinamicas fisico-espaciales, sociales, economicas
y culturales (Alcaldia, Municipio de Rionegro, 2012).
Entre los factores que marcan una tendencia, pero
también incertidumbre, se tiene una region altamente
impactada por el proceso de metropolizacion del Valle
de Aburra, con un alto fendmeno de migracion que
presiona sobre 1o local, que incide en los procesos
de urbanizacion del campo y de especulacion de la
tierra, con el consecuente desalojo del campesino o
nativo, que hoy en dia esta ocupada por usos como la
industria, las viviendas de segunda residencia y otras
finalidades como el comercio y 10s servicios.

Los urbanizadores han planteado un urbanismo
desordenado y sin control (antes que integrador y
posibilitador de desarrollo bajo el esquema de un
tejido urbano armonico).

La movilidad sigue siendo el iman que atrae a
las poblaciones circunvecinas como epicentro de
dinamicas comerciales y de servicios. Esto genera
caos, toda vez que las demandas ocasionadas
superan la oferta en infraestructura vial, de espacio
publico y de equipamientos.

En el 2015 Rionegro
licencio mas de
450.000 m? (el mayor
numero de Oriente)
en su mayoria para el
desarrollo de vivienda

La alta presion
inmobiliaria ha llevado
a una ocupacion del
territorio desordenada
y sin control

Figura 47 W Proceso de
suburbanizacion en el sector de
Llanogrande en el municipio de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en imagenes historicas de
Google Earth (2006, 2010) y Ortofoto
de la Secretarfa de Planeacion del
Municipio de Rionegro (2015).

Figura 48 W El proceso de
suburbanizacion y la transformacion
acelerada del paisaje en el Corredor
Rionegro-El Retiro, sector Haras de
Santa Lucfa. Fuente: Google Street
View (2014).

2006

2010

2016
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Cambio climatico impactara ambiental, social y
culturalmente el Oriente antioqueno

Principales afectaciones

El problema que enfrenta el planeta tiera con
la variabilidad climatica no es ajena al Oriente
antioqueno. EI cambio climatico es un tema
ambiental, pero permea a todos los demas temas
sociales, economicos y culturales de la region. Por lo
tanto, es vital considerarlo en cualquier intervencion
que esté planeada para el territorio.

menos mas
SImIar 00 0,1 02 03 04 05 06 07 08 09 10 °M
Semejanza Climatica (2020-2049)
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El Oriente antioquefio es una zona estratégica para
Medellin y Colombia, como se ha documentado en
este informe, produce, entre ofras cosas, el 35% de
la oferta energética nacional y buena parte de los
alimentos que consume el Valle de Aburra. Tal riqueza
tiene grandes desafios climaticos y ambientales
que afrontar si se quiere asegurar la sostenibilidad

ambiental, economica, social y politica del territorio.
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Figura 49 | Proyeccion de cambio
de temperatura al 2040 Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en
Research Program on Climate Change,
Agriculture and Food Security (2011).
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Figura 50 W Efectos de actividades
humanas en el cambio climatico
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en “Climate change impacts on African
crops: how will they fare?” (2015).

El escenario climatico futuro para 2030, 2050 y
2100 es cambiante y alarmante. Las predicciones
cientificas sugieren que los ecosistemas de montana
exhibiran drasticos cambios en la temperatura. Se
espera en promedio que Medellin, por ejemplo,
experimente en el futuro temperaturas que se dan
en localidades ubicadas 500 m de altura mas abajo.
En el caso del Oriente antioquefio, por ejemplo,
se espera (segin el modelo Climate Analogues
desarrollado por el Research Program on Climate
Change, Agriculture and Food Security (2011) que
Marinilla (ubicadaa 1.900 m's. n.m.) exhiba en el ario
2050 las temperaturas que se presentan en Barbosa,
Girardota 0 Copacabana (Antioquia) (ubicadas a
aproximadamente 1.300 m y donde se exhiben
temperaturas promedio de 25 °C). Tal escenario pone
en riesgo el futuro y la salud ambiental y poblacional
de la region, por ejemplo, a través del surgimiento de
enfermedades zoondticas emergentes.

Las problematicas asociadas al cambio climatico
pueden ser incluso mas graves si continla la

deforestacion, la pérdida de biodiversidad, el
crecimiento poblacional, las infraestructuras lineales,
la impermeabilizacion del suelo, el auge industrial, el
crecimiento del cuerpo automotor y la dependencia
de los combustibles fosiles. Factores que pueden
participar para que los efectos del clima sean mayores
e impredecibles.

Algunas instituciones, organizaciones e individuos del
Oriente antioguefio son conscientes de esta situacion.
Prueba de ello es el Plan de crecimiento verde y
desarrollo compatible con el clima. Este proyecto,
realizado por la WWF-Colombia y Fundacion Natura,
pretende ofrecer insumos para construir un plan de
desarrollo compatible con el clima y crecimiento verde
para el Oriente antioqueno basado en opciones de
adaptacion y mitigacion locales. Se espera que este
proyecto motive la generacion de procesos similares
en el resto del pais y convierta este plan piloto en un
modelo que pueda ser replicado en ofras regiones
de Colombia.
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Corredores
en su contexto inmediato
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¢ Por qué son estratégicos estos corredores?

El altiplano del Oriente antioqueno esta proximo a
experimentar una nueva dinamica derivada de la
entrada en operacion del proyecto Tunel de Oriente.
En este nuevo escenario, la forma en que los
municipios planifiquen y desarrollen su infraestructura
vial adquiere ain mas relevancia, al anticiparse una
mayor presion sobre las vias existentes, maxime
a considerar los equipamientos departamentales
existentes y las dinamicas a las que estos dan lugar.
De igual forma, es preciso sefalar que el territorio
del Oriente cercano experimenta una fuerte dinamica
inmobiliaria, impulsada en parte por la enorme
belleza paisajistica y la creciente especulacion
sobre el borde urbano-rural, que ha transformado
tierras  tradicionalmente  dedicadas a actividades
agropecuarias  en  urbanizaciones de  vivienda
campestre. Este fenomeno comercial ha atendido
principalmente las necesidades de una poblacion de
altos ingresos que se ha ubicado fuera de los cascos
urbanos de Rionegro y EI Retiro.

Esta dinamica inmobiliaria, iniciaimente concentrada
en el corredor de Llanogrande, viene trasladandose
progresivamente al corredor que conduce de
Rionegro a La Ceja del Tambo. Asf mismo, es esencial
remarcar que dichos corredores conectan a Rionegro,
epicentro del altiplano y el Oriente, con poblaciones
de gran relevancia como Marinilla, La Ceja del Tambo
y El Retiro, y sientan las bases para una expansion
articulada de un sistema de transporte supramunicipal

0 1km @

[ Cabeceras urbanas m— Sistema hidrico
Bosques mmm Corredores
) estratégicos
Red vial

52

hacia Guarne, Santuario y El Carmen de Viboral, 1o
que propicia la integracion ordenada de gran parte
del altiplano y un mejor relacionamiento con el Valle
de Aburra a partir del tunel.

Aln mas importante, esta la necesidad de reconocer
los elementos diferenciadores del territorio sobre
el cual se extienden los corredores analizados: la
poblacién nativa, el gran valor ambiental y paisajistico,
la calidad de los equipamientos educativos dispuestos
y la vocacion agricola de la region. Asf, dentro de
los determinantes de los corredores de analisis
encontramos la localizacion de la UdeA sobre la
via La Ceja del Tambo-Rionegro, la ubicacion de
un importante nimero de floricultivos y su gran
relevancia como parte de la identidad local, ademas
de un nimero significativo de otras instituciones
de educacion basica y media que dan ain mas
notabilidad a estos.

De esta manera, la seleccion de los corredores
responde a todos los elementos previamente
mencionados: el reconocimiento ineludible de las
presiones derivadas de la dinamica inmobiliaria y
el creciente flujo vehicular, y fundamentalmente la
necesidad de conservar la enorme riqueza ambiental
y cultural presentes en este territorio para promover
el desarrollo armonico del mismo a partir de la
conservacion ambiental y cultural, y la planificacion
articulada del suelo y los medios de transporte.

Figura 52 » Corredores estratégicos del Oriente cercano. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en cartograffa base Gobernacion
de Antioquia (2015).
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Conformacion fisica del Corredor El Retiro-Rionegro

Rionegro-Llanogrande: suburbano consolidado, con viviendas campestres y centros comerciales

Llanogrande-El Retiro: de caracter rural, con espacios naturales de gran valor paisajistico y

ambiental

Bl Coredor El Retiro-Rionegro  se  compone
principalmente de las vias El Retiro-La Fe y Don
Diego-Rionegro-Marinilla, paso fundamental para
ingresar al municipio de La Ceja del Tambo. Hacia el
occidente se conecta con la Represa La Fe, el Parque
Los Salados y, posteriormente, con los municipios de
Envigado y Medellin.

Esta importante via de cardcter nacional es parte de las
concesiones de la Agencia Nacional de Infraestructura
(ANI) y ha sido administrada por Devimed; cuenta con
un peaje en la partida hacia la via Las Palmas. Su
recorrido se caracteriza por la variedad de usos y la
particularidad de tramos; como el comprendido entre
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Don Diego y el Complex de caracter rural, y desde
allf hasta Rionegro con una evidente concentracion
de actividades comerciales y vivienda suburbana.
El gran flujo vehicular durante los fines de semana
genera congestion en el sector, principalmente cerca
al seméaforo de Cabeceras.

Una vez dentro del perimetro urbano de Rionegro
la via presenta una derivacion hacia San Antonio
de Pereira y mas adelante hacia los municipios de
El Carmen de Viboral y La Union, cerca de donde
finaliza su recorrido en el sector del intercambio vial
“4 esquinas”.

Cruces Semaforos Paraderos 0 okm (D
peatonales de buses —_——

La seccion publica
disponible varia entre
10 metros y 14 metros

Figura 53 . Corredor El Retiro-Rionegro.

Sector Llanogrande. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 54 W Localizacion del
Corredor El Retiro-Rionegro y
levantamiento de cruces peatonales,
semaforos y paraderos de buses.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en fotolectura imagenes Google Earth
(2014).
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Figura 55 A Gréfico de distribucion
de la seccion 1 actual del Corredor El
Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 56 P> Seccion 1 actual Corredor
El Retiro-Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 57 A Gréfico de distribucion

de la seccion 2 actual del Corredor El
Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 58 P Seccion 2 actual Corredor
El Retiro-Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 59 A Gréfico de distribucion
de la seccion 3 actual del Corredor El
Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2076).

Figura 60 P Seccion 3 Corredor El
Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFT
(2016).
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Conformacion fisica del Corredor Rionegro-Marinilla

Variante Belén: suburbano industrial consolidado

Variante Tranvia: suburbano dotacional/industrial en consolidacion

De Rionegro a Marinilla se dispone de tres vias, cada
una con condiciones particulares, que por Su acceso
directo sobre la autopista Medellin-Bogota se han
convertido en corredores funcionales para todos 10s
que ingresan a Rionegro, independientemente si su
origen es Medellin, Marinilla, Guarne, El Santuario o
El Pefol.

La via con mayor flujo es la del sector Belén, un
reconocido corredor industrial que atrae todos los dias
un gran nimero de personas y que por su evolucion
Se asemeja mas a una via local que a una carretera
intermunicipal. La ruta mas reciente, conocida
como Parque Los Sauces o la via El Tranvia, es una
doble calzada de altas especificaciones que se ha
pensado como corredor multimodal y esta preparada
para implementar cualquier tipo de infraestructura
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complementaria, desde andenes y ciclorrutas
hasta lineas de transporte colectivo 0 masivo. No
obstante sus buenas especificaciones, se presentan
dos condiciones sobre su trayecto, la primera es la
dificultad para ingresar desde y hacia el municipio de
Marinilla debido al diserio del intercambio vial sobre
la autopista Medellin-Bogota y segundo, la presencia
de un humedal.

El tercer corredor, tradicional por muchos afos, es
una via de caracter rural que inicia en el club La
Macarena, pasa por Coltejer e ingresa directamente
al municipio de Marinilla. Este corredor tiene una
seccion mas angosta, una velocidad reglamentaria
menor y una historla de conservacion importante
que ha evitado el crecimiento de asentamientos y un
mayor flujo vehicular.

Cruces Semaforos Paraderos 0 okm (D
peatonales de buses —_——

La seccion publica
disponible varia entre
24 metros y 32 metros

Figura 61 . Variante Belén y via El
Tranvia. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 62 W Localizacion del Corredor
Rionegro-Marinilla y levantamiento

de cruces peatonales, semaforos y
paraderos de buses. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en fotolectura
imagenes Google Earth (2014).
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Figura 63 A Grafico de distribucion
de la seccion 4 actual del Corredor
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 64 P Seccion 4 Corredor
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 65 4 Gréfico de distribucion
de la seccion 5 actual del Corredor
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 66 P Seccion 5 Corredor
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 67 & Gréfico de distribucion
de la seccion 6 actual del corredor
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 68 P Seccion 6 corredor
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Autopista Medellin-Bogota

Via El Tranvia

Via El Tranvia
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Conformacion fisica del Corredor La Ceja del Tambo-Rionegro

Un corredor suburbano en transformacion

La via que conecta los municipios de La Ceja
del Tambo y Rionegro fue por muchos anos
una alternativa de caracter secundario y de uso
principalmente agricola. Es una de las conexiones
mas concurridas con El Carmen de Viboral y ruta de
acceso a multiples floricultivos. Uno de los sectores
de mayor importancia es precisamente la salida
hacia EI Carmen, conocido como Aguas Claras,
particularmente en la interseccion de El Canada.
En este sector se pueden encontrar diferentes
establecimientos, servicios y escuelas, por lo que hay
un permanente flujo peatonal.

Durante los Ultimos anos, con las intervenciones
del administrador vial Devimed, el aumento en la
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demanda sobre el corredor ha sido evidente, esto
hace que se convierta en una de las vias con mas
rapida evolucion en cuanto a usos del suelo v
cambios paisajisticos. Asi mismo, la via presenta unas
especificaciones que hacen que su velocidad real
sea superior a la consignada en la sefalética vertical.
Un elemento fundamental del recorrido es la nueva
sede de la UdeA, la cual espera ampliar su oferta
hasta once mil estudiantes en los proximos anos, lo
cual puede convertir esta via en el mayor corredor
de bicicletas del Oriente, ya sea por la tradicion de
La Ceja del Tambo o por su cercania con Rionegro.

Cruces Semaforos Paraderos 0 okm (D
peatonales de buses —_——

La seccion publica
disponible varia entre
11 metros y 15 metros

Figura 69 a Corredor La Ceja del
Tambo-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 70 W Localizacion del
corredor La Ceja del Tambo-Rionegro
y levantamiento de cruces peatonales,
semaforos y paraderos de buses.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en fotolectura imagenes Google Earth
(2014).
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Figura 71 . Gréfico de distribucion
de la seccion 7 actual del corredor
La Ceja del Tambo-Rionegro. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 72 P Seccion 7 corredor La Ceja
del Tambo-Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 73 A Gréfico de distribucion
de la seccion 8 actual del corredor
La Ceja del Tambo-Rionegro. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 74 P Seccion 8 corredor La Ceja
del Tambo-Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 75 & Gréfico de distribucion
de la seccion 9 actual del corredor
La Ceja del Tambo-Rionegro. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 76 P Seccion 9 corredor LaCeja
del Tambo-Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Estrella hidrica como configuracion del patrimonio
ambiental, paisajistico y turistico

Grandes riquezas

El Rio Negro es la mas importante fuente de agua del
municipio (y de la region). Nace un poco al sur, por €l
costado oriental de la cordillera de Las Palmas a unos
2.800ms.n.m., en el Cerro Vaca. Corre en direccion
nordeste y es alimentado, por el lado derecho, por las
quebradas del Hato, la Pereira y Cimarronas y, por
el izquierdo, por las quebradas Tablazo, Tablacito,
Chachafruto, Malpaso, La Mosca y La Porquera.

En su nacimiento se le conoce con el nombre de
rio Pantanillo, alimenta la represa de La Fe con los
caudales de los rios Buey y Piedras, y a partir de esta
represa toma el nombre de Rio Negro; en Santa Rita
toma el nombre de Nare.

Con este rio las Empresas Publicas de Medellin
construyeron la Central Hidroeléctrica de Guatapé
con el embalse de Santa Rita. Hoy el complejo
hidroeléctrico del Oriente antioqueno consta de cinco

s Rios y quebradas Potencial hidrico
Llanuras de
inundacion

Retiros hidricos

Embalses, humedales
y lagos
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centrales, dos de propiedad de las Empresas Publicas
de Medellin: Playas y Guatapé. Y tres de ISA: San
Carlos, Jaguas y Calderas (Alcaldia, Municipio de
Rionegro, 2015).

Gracias a la importancia del rio y a su potencial
como espacio publico y estructurante regional, este
elemento fue visualizado por PLANEA, y luego por el
Plan de Ordenamiento Territorial 2000, como parque
lineal de interconexion regional y como patrimonio
ambiental y turistico (desde Don Diego hasta Marinilla).
En el drea de estudio, el Rio Negro con sus lagos,
Sus enormes meandros, sus riberas de inundacion,
sus quebradas afluentes (Chachafruto, El Hato y ofras
menores) y algunas masas arboreas que 1o bordean,
configuran un conjunto natural de gran belleza
paisajistica y ambiental,

Red vial
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Los embalses Piedras
Blancas y La Fe
abastecen cerca del
30% del acueducto
metropolitano del Valle
de Aburra

Figura 77 W Riqueza hidrica. Fuente:

urbam EAFIT (2016) con base en
cartografia base, Gobernacion de
Antioquia (2015), cartografia base
de Hidrologfa, Humedales, Llanura de
inundacion y Retiros, Cornare (2016).

El embalse Peiiol-
Guatapé genera la
tercera parte de la
energia hidroeléctrica
anual de Colombia

Se predice una vida
util no mayor de veinte
aios para los embalses

si la urbanizacion,
la deforestacion,
la mineriay la
construccion de vias se
mantiene en el Oriente
antioqueiio

Figura 78 "W Rio Negro. Fuente: AE
Arquitectos (2009).

La topografa de las riberas no presenta mayores
relieves, salvo una pequena sobreleevacion (con
aspiracion a mirador) en la orilla norte, del lado del
corredor Rionegro-El Tablazo y practicamente a
la altura del Centro de Servicios Rurales de Barro
Blanco. Pero toda esta belleza es como un tesoro
que oculta el territorio. En este sector, el rio no es
facilmente visible, ya que solo es atravesado por
el corredor Llanogrande-Aeropuerto.  Transitando
por esta via, en direccion hacia el aeropuerto,
el corredor cruza sobre el rio un poco antes de
interceptar la via hacia El Tablazo. Al pasar bajo la via,
el rio con su mansedumbre queda desapercibido
para muchos transelntes, mientras que otros
solo perciben la presencia de un gran humedal.
Para quien lo busca tampoco es faci encontrarlo,
debido a que estd inmerso en un territorio cuyas
vias de penetracion pocas veces llegan hasta €l'y
sus orillas se encuentran atrapadas y fragmentadas
por una infinitud de predios privados que impiden el
acceso y el disfrute publico. Pese a todo su potencial
como elemento estructurante, el rio, en su situacion
actual, no estructura ni ordena el territorio, sino que
lo fragmenta. Asi mismo, pese a todo su potencial

como espacio publico, hoy sus riberas, ocultas
privatizadas, tampoco logran convocar, ni- mucho
menos integrar a las comunidades vecinas o lejanas.
Lamentablemente, la ambigtiedad de este cuadro se
agudiza con la contradiccion de fondo que existe
entre la vision bucdlica y conservacionista del rio
como parque y la explotacion minera que dia a dia
socaba su potencial ambiental y paisajistico. No
existe en todo Rionegro un espacio natural abierto
gratuitamente a toda la comunidad (local o visitante)
donde el mayor disfrute sea la contemplacion y el
provecho de la naturaleza, ni existe un escenario
natural mas bello y adecuado que el rio para
generarlo.

Hay que destacar que las zonas aluviales del Rio
Negro v las quebradas La Mosca y Cimarronas se
encuentran solicitadas en contrato de concesion.
En el caso especifico de la zona de Llanogrande,
la llanura aluvial del Rio Negro esta completamente
concesionada. Esta actividad genera un gran
conflicto con los objetivos protectores y de espacio
publico propuestos sobre las fajas de retiro, lo
que intensifica las amenazas naturales (como por
gjemplo la inundacion y sedimentacion).

61



Corredores, elementos de conexion del patrimonio

natural y cultural

Grandes riquezas

El Oriente antioquefio posee un potencial turistico
de gran importancia. En especial, los corredores
viales permiten conectar a la poblacion con tesoros
naturales y culturales desconocidos por muchos, 1o
que aporta a la valoracion y conservacion del legado
historico de la region.

Si bien el turismo masivo trae fuertes impactos
negativos en la cultura, la sociedad y los ambientes
locales, la Organizacion Mundial del Turismo (OMT),
segun el Plan subregional de turismo del Oriente
antioquefo  (Alcaldia  de  Rionegro, 2009) ‘ha
propuesto lineamientos para hacer del turismo una
actividad sostenible, orientada a la gestion de todos
los recursos de manera que satisfaga las necesidades
economicas, sociales y estéticas, respetando al mismo
tiempo la integridad cultural, los procesos ecologicos
esenciales y la diversidad biologica” (Alcaldia de
Rionegro, 2009).

E— Bosques e Sistema hidrico
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En cuanto a las areas naturales, los corredores de
analisis permiten conectar a la poblacion con zonas
de reserva 0 manejo especial consideradas por
Cornare. Por ejemplo, la Reserva Forestal Nare, la
Reserva San Sebastian-La Castellana y la zona de
proteccion El Capiro.

En cuanto a los recursos culturales con potencial
turistico se encuentran algunos bienes de interés
cultural nacional, declarados por el Ministerio de
Cultura de Colombia. En el area de influencia de
los corredores analizados estan, por ejemplo, los
sectores antiguos de Rionegro y Marinilla (Alcaldia de
Rionegro, 2009).

En general, los corredores pueden ayudar a establecer
diferentes tipos de turismo (como turismo  historico,
agroturismo, turismo  religioso, turismo cultural 'y
ecoturismo) en los municipios de Rionegro, Marinilla,
La Ceja del Tambo, EI Retiro y EI Carmen de Viboral
(Alcaldia de Rionegro, 2009).

0 2m @

Los principales
atractivos naturales
se encuentran en
su mayoria en los
municipios alejados,
mientras que los
parques recreativos
y otros elementos
artificiales se hallan
en el epicentro del
altiplano

Figura 79 W Areas de valor
paisajistico. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en Gobernacion
de Antioquia, IGAC (2007), &reas
protegidas Gobernacion de Antioguia
(2015) y parques lineales de POT
municipales vigentes.

Figura 80 > Parroquia Nuestra Sefiora
del Rosario. El Retiro. Fuente: “Travesia
por El Retiro, paraiso natural” (2010).

Figura 81 PP Basiica Menor Nuestra
Seriora del Carmen. La Ceja del Tambo.
Fotograffa: IMAGENQO (s. f).

Figura 82 > lglesia de Nuestra Sefiora
de la Asuncion. Marinilla. Fuente: “En
Marinilla, Antioguia, prohiben musica
durante procesiones de Semana Santa”
(2016).

Figura 83 PP Catedral de Rionegro.
Fotografia: Efraim Omar Revelo (2013).

Figura 84 W Vocacion turistica

del Oriente cercano. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en Comité
Internacional para el Desarrollo de los
Pueblos (2009).
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El atropellamiento de fauna silvestre, como resultado de
la fragmentacion del habitat, puede llevar a la extincion
local de especies

El 50% de la diversidad de mamiferos
camivoros del Oriente antioquefo muere por
colisiones con automaoviles.

La fragmentacion de los bosques debido a la
construccion y masificacion de vias trae consigo otros
problemas ambientales que impactan profundamente
la biodiversidad local. El atropellamiento de fauna
silvestre es uno de ellos. El Oriente antioquerio es
una de las subregiones donde el problema de las
colisiones con fauna va en aumento (Delgado, 2007,
2014), lo cual puede llevar a la extincion local de
algunas especies.

Figura 85 4 Atropellamiento de fauna
silvestre. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente de
Espana (2006).

) Figura 86 W Casos de
@)  (Casos deatropellamiento atropellamiento de fauna silvestre.

de fauna silvestre — Sistema hidrico

m— Bosques Red vial Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
s Areas protegidas s Cabeceras urbanas o _2km® en Aburra Natural (2016).
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Figura 87 W Esquema de afectacion
por el ruido proveniente del transporte
(aéreo y terrestre) en los corredores.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 88 ; Ruido proveniente

del transporte motorizado (aéreo y
terrestre). Fuente: urbam EAFIT (2016)
con hase en cartografia Gobernacion
de Antioguia (2015) y Alcaldia,
Municipio de Rionegro (2011).

El ruido proveniente del transporte motorizado (aéreo
y terrestre) permea los ecosistemas del altiplano

Las condiciones de contaminacion actsticaen muchos
sectores residenciales, comerciales e industriales
ocasiona conflictos sociales, perjuicios ambientales
y molestias en el bienestar fisico y emocional de
sus habitantes. El trafico vehicular, la construccion
y ofras actividades humanas hacen del ruido uno
de los principales problemas de polucion en las
ciudades; este interfiere en los procesos fisiologicos
y psicologicos, 10 que causa enfermedades como
estrés, fatiga y taquicardia. El Oriente antioquerio, en
especial el municipio de Rionegro, es afectado por
el ruido generado por el Aeropuerto Internacional
José Marfa Cordova. El despegue, aterrizaje y linea
de aproximacion ocasiona problemas por el ruido

Ruido proveniente de 45-70
0 okm @ transporte aéreo 70-80

>80

aeronautico (Ramirez-Gonzalez y Dominguez-Calle,
2011).

Hay que aclarar que esta situacion no solo perturba
al ser humano. Los ecosistemas, en especial la fauna
silvestre, también sufre de manera profunda por el
ruido cronico. Por ejemplo, el ruido puede afectar la
salud, la abundancia, la composicion y riqueza de las
especies. Es decir, a mayor ruido menor biodiversidad.
La vegetacion, y en especial la presencia de cobertura
boscosa, ayuda a mitigar el efecto del ruido pues
sirve como “filtro” y “pantalla” natural que atenda o
desvia algunos sonidos antropicos producidos en sus
inmediaciones.

Afectacion por ruido - m— Sistema hidrico
proveniente de Red vial
transporte terrestre n s (abeceras urbanas
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Polucion atmosfeérica

El transporte motorizado v la industria son algunas de las causas principales de
contaminacion atmosférica en 1os procesos de urbanizacion

Aungue muchos danos a largo plazo no son evidentes
inicialmente, la polucion quimica y atmosférica
causada por fuentes fias (como las industrias) y
moviles (como el transporte motorizado) es una de
las afectaciones mas preocupantes en el ser humano
y los ecosistemas. Entre ellos se encuentran, entre
ofros: el deposito y la acumulacion de metales
pesados y dispersion de componentes volatiles, el
derrame accidental de combustible, las afectaciones a
la fauna y flora acudtica y calidad del agua, la emision
y depdsito de metales que alteran la salud y (fisiologia)
de la fauna silvestre y la vegetacion natural, entre otros,
La infroduccion de contaminantes, patogenos
toxinas al aire puede tener efectos graves en el ser
humano. La exposicion a la contaminacion tiene un
efecto acumulativo en el cuerpo y parece ser que los
ninos y los ancianos pueden ser mas susceptibles.
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Muchos contaminantes son cancerigenos y también
perjudiciales para los sistemas cardiovascular y
respiratorio. Algunas enfermedades y anomalfas
incluyen afectaciones al sistema respiratorio v las
funciones pulmonares, irritacion ocular, cardiopatias,
neumopatias y cancer.

Las fuentes moviles (fransporte motorizado) y las
fuentes fijas (como la industria) son algunas de las
causas principales de contaminacion atmosférica en
los procesos de urbanizacion. Por ende, gran parte
de la polucién del Oriente antiogueno (como deposito
de material particulado y metales pesados) se estima
que proviene de los corredores de movilidad y la
industrializacion.

La ausencia de vegetacion y la deforestacion acentla
los efectos de estos contaminantes.

Figura 89 W Esquema de polucion
atmosférica. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

20.065 arboles a lo
largo de los corredores
estratégicos

La arborizacion mas
deficiente que poseen
los corredores se
encuentra en el tramo
Llanogrande

Figura 90 W Cobertura arborea a lo
largo de los corredores estratégicos.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Gobernacion de Antioquia, 1GAC
(2007) y fotolectura de las ortofotos
de Rionegro, El Retiro y Marinila,
Secretarfas de  Planeacion  Municipal
(2016) e imagenes satelitales Google
Earth (2014).

Cobertura arborea

La arborizacion mas deficiente que poseen los
corredores se encuentra en el framo Llanogrande.
Alli la densidad y continuidad del arbolado es menor,
asi como la presencia de dreas boscosas cerca de
las vias. Por lo tanto, existe un deéficit de confort
microclimatico sobre Ia via lo que se evidencia en la
presencia de temperaturas mayores.

La ausencia de arboles a lo largo de esta via trae
consigo ofras consecuencias ambientales y de salud
publica. Por ejemplo, la calidad fitosanitaria que limita
Su capacidad de mitigacion de ruido y captacion de
material particulado, beneficios cruciales en areas de
frecuente uso de transporte motorizado.

Los tramos de los corredores hacia el municipio de El

e _mO

Retiro presentan, aparentemente, el mejor escenario
de arborizacion aledana a la via, asi como las areas
boscosas mas cercanas y la mayor concentracion de
cursos de agua, muchos de ellos perpendiculares al
tramo vial. Esta zona es, por lo tanto, el area mas rica
ambientalmente pero también la mas vulnerable a 10s
efectos causados por las vias circundantes.

® o o o o Coberturaarborea
e Bosque natural

s Sistema hidrico
Red vial
s (Cabeceras urbanas
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Una estructura normativa que complejiza
la planeacion de los corredores

Previo a cualquier intervencion en espacio publico
es crucial comprender la institucionalidad detras de
estos. En el caso de las vias, la responsabilidad esta
categorizada a partir de su clasificacion o jerarquia
dentro del sistema vial nacional. A la cabeza del marco
normativo esta el Ministerio de Transporte, y adscritos
al ministerio, en la misma escala, se encuentran el
INVIAS cuyo objetivo es la administracion de vias no
concesionadas vy la An, como organo de control de
toda la infraestructura de transporte concesionada
0 desarrollada por modelos de Asociacion Publico
Privado (APP). En general, la red vial secundaria es
competencia departamental y queda por fuera del
alcance de ambas entidades.

Los corredores objeto de este estudio pasan por un
punto neuralgico que sirve tanto a la conexion del Valle
de Aburra con Cundinamarca como a la interaccion
del altiplano de Oriente. Estos corredores, a excepcion
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de un corto tramo en el municipio de Rionegro, tienen
como caracteristica comun ser competencia de la AN
y estar administrados por Devimed.

Esta situacion, en teorfa favorable al concentrar €l
control de los corredores en una sola organizacion, se
ha convertido en una limitante para 1os municipios en
su intencion de intervenirlos, debido a la insuficiente
articulacion entre las instituciones  responsables
y los municipios. Esta circunstancia ha llevado a
cada municipio a explorar alternativas al interior de
sus alcances administrativos, 1o que conduce a una
mayor densidad vial pero no necesariamente una
mejor conectividad regional, restandole potencial a la
capacidad de generacion de bienestar de este tipo de
infraestructura.

Figura 91 W Actores institucionales
con competencia en los corredores
estratégicos. Fuente; urbam EAFIT
(2016) con base en “Esquema por
competencia de la red vial primaria,
concesionada y administrada en el
departamento de Antioquia” (2014),
“Mapa de carreteras INVIAS” (2014) y
Ministerio de Transporte de Colombia
(2014).

Figura 92 W Via Llanogrande en
concesion con Devimed. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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El corredor con mayor numero de viajes es el de
Rionegro-El Retiro con mas de 8.000 viajes totales diarios

(fin de semana)
Oferta TPC (sillas)

La informacion presentada en esta cartografia hace
alusion a los viajes generados y atraidos dentro de
las veredas y cascos municipales intersectados por
los corredores en el area de estudio. Asi, los mas de
8.000 viajes aqui consignados no incluyen el trafico
derivado sobre los corredores en cuestion, el cual es
mas cercano a los 100.000 viajes por fin de semana
entre los valles de Aburra y San Nicolds.

La escala de la informacion, y el caracter estratégico
con el que fue recolectada, ademas de algunas
dificultades logisticas manifestadas por la Gobernacion
de Antioquia durante este proceso, hace que la lectura
de esta cartografia sea de tipo tendencial, y que los
datos aqui presentados, aunque valiosos, deban ser

\iernes

e Sistema hidrico
Red vial

Viajes en vehiculo privado

e \/i3jes en transporte piiblico  — Cabeceras urbanas
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interpretados entendiendo las notorias diferencias en
el alcance espacial y estratégico de este gjercicio y la
intencion con que fueron levantados.

En aras de complementar la informacion presentada
en esta cartografia se realizd un ejercicio de
levantamiento  de informacion primaria con  las
empresas que operan en estos corredores. Este
gjercicio permitio  corroborar el alto flujo sobre
Llanogrande y concluir que la conexion La Ceja del
Tambo-Rionegro también presenta una alta oferta de
transporte.

0 2km®

Sabado

Figura 93 wr Lineas de deseo
distribucion modal viernes. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 94 P Lineas de deseo
distribucion modal sabados. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 95 P Lineas de deseo
distribucion modal domingos. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Domingo

—
0 2km® —

—
0 2km® —

Viajes en vehiculo privado
Viajes en transporte piblico

Viajes en vehiculo privado
Viajes en transporte piblico

e Sistema hidrico
Red vial
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Sobreoferta y desarticulacion del

transporte publico
Movilidad

La oferta de transporte publico en la region es variada,
y se ha ajustado a las dinamicas que plantea cada
uno de los corredores. Una de las particularidades
de la zona, que tiene como centro a Rionegro, es la
oferta exclusiva de cada uno de los otros municipios
para dicha conexion. Asi, EI Retiro, La Ceja del
Tambo, Marinilla y EI Carmen de Viboral cuentan con
empresas de transporte para atender los corredores
de comunicacion con Rionegro vy viceversa. Estas
son: SOTRARETIRO, Transunidos, SOTRAMAR y la
Flota EI Carmen, respectivamente.

Las cuafro empresas previamente mencionadas
operan de terminal a terminal, no obstante, la
oferta por los corredores aumenta pues empresas
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como Répido Medellin Rionegro, Cooptranrionegro
0 Transportes Chachafruto fransitan de manera
permanente mientras cubren sus recorridos urbanos
y veredales en jurisdiccion del municipio de Rionegro.
La fuerte relacion entre El Retiro y Rionegro se
evidencia en la oferta de sillas, la cual excede las
2.600 entre las 5:00 a. m. y las 9:00 p. m. en los
buses de sotrareriro. Del mismo modo, Marinilla
exhibe una estrecha relacion con Rionegro, la oferta
de colectivos que se presta entre las 4:00 a. m. y las
10:00 p. m. tiene una capacidad de 1.800 usuarios,
en adicion a la provista por las rutas que transitan por
el corredor de Belén, que conecta a Rionegro vy la
autopista.

Hay corredores
abastecidos por mas
de seis empresas

Figura 96 4Transporte pUblico en los
corredores del Oriente cercano. Fuente:
Google Maps (2016).

Los datos de capacidad
de los corredores
ilustran una tasa de
ocupacion media
inferior al 70% con los
casos extremos en la
via Don Diego-Rionegro
(51%) y Rionegro-
Marinilla (80%)

Figura 97 "W Namero de recorridos a
lo largo de los corredores estratégicos.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con

base en informacion provista por
SOTRARETIRO, Transunidos, SOTRAMAR, La
Flota el Carmen, Sotragur y Combuses
(2016).

En la actualidad, la conexion desde La Ceja del Tambo
ha crecido. Al tomar en cuenta la operacion exclusiva
de Transunidos, la capacidad asciende a mas de
2.200 pasajeros entre las 4:30 a. m. y las 10:00
p. m., mientras que desde El Carmen de Viboral se
utiliza este corredor para conectarse principalmente
con la UdeA.

Los datos de capacidad de los corredores, evaluados
por siama en 2010, ilustran una tasa de ocupacion
media inferior al 70% con 10s casos extremos en la

e _mO

via Don Diego-Rionegro (51%) y Rionegro-Marinilla
(80%). La tasa de ocupacion media podrfa ser menor
ala encontrada en 2010, debido a la combinacion de
alfa frecuencia de operacion de buses y a la transicion
modal hacia el vehiculo privado, particularmente la
motocicleta.

e ()-15 Recorridos
s 15-30 Recorridos

I 30-45 Recorridos
I 45-75 Recorridos

I >75 Recorridos

s Sistema hidrico
Red vial
s (Cabeceras urbanas
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La velocidad real no obedece a la norma

Accidentalidad y velocidades

El andlisis de este fenomeno evidencia la necesidad
de un manejo supramunicipal en tanto los corredores
generalmente atraviesan la jurisdiccion de dos 0 mas
municipios, y en muchos casos, la tasa de mortalidad
sobre los mismos llega a ser un problema de salud
publica. En este sentido, no se debe abordar la
problemética en forma aislada, sino bajo una estrategia
interinstitucional de la que hagan parte las secretarias
de transito de cada municipio, al igual que la ANI'y
la empresa responsable de la administracion de la
via; que para el caso de los corredores en cuestion
es Devimed. Asi pues, la aproximacion al tema de
la accidentalidad en los corredores intermunicipales
debe hacer parte de la agenda de trabajo de la
institucion metropolitana que se gesta para el Oriente
antioquerio.
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Vale mencionar que, en general, las intervenciones
realizadas por el concesionario tienen por objeto
aliviar el problema de congestion presentado en
algunos tramos de los corredores estudiados, tales
como la entrada a San Antonio de Pereira y 1os
alrededores del ingreso a Cabeceras, los cuales,
por su condicion, afraen un nimero importante de
vehiculos particularmente para el fin de semana. Es
claro que el enfoque generalmente se pone sobre el
mejoramiento de las especificaciones para aumentar
tanto el flujo como la velocidad de los diferentes
tramos del corredor, lo que permite divergencias
entre las velocidades reales que admite el diserio de
la via y la senalizacion vertical dispuesta que pasa
desapercibida y obedece a la situacion de uso del
suelo contiguo.

Figura 98 W Accidente de transito en
la autopista Medellin-Bogota a la altura
de Guarne. Fuente: “Un muerto y res
heridos dej accidente de transito en
Guarne” (2015).

63% del recorrido de
los corredores esta
regulado con 30km/h,
7% entre 40 km/h y 50
km/h, y sdlo el 30%
permite velocidades
hasta de 60 km/h

Figura 99 wVelocidad normativa frente
a velocidad real. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en fotolectura de
Google Earth (2014).

A pesar de ser una de las problematicas de mayor
impacto, la informacion detallada que permita
identificar puntos sensibles e implementar medidas
oportunas no es de manejo publico y obstaculiza la
voluntad general de los municipios para mejorar la
seguridad vial. Uno de los casos mas impactantes
se presenta en El Carmen de Viboral, donde se
identifica la mayor causa de mortalidad infantil por
atropellamiento en accidentes de transito.

Aunqgue no ha sido posible contar con la informacion
de primera mano, las bases de datos del Instituto
Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses
(FORENSIS) permiten hacer una aproximacion al
territorio en términos de accidentalidad, y ubican
a la region del Oriente antiogqueno por encima de
las cifras de Medellin, Antioquia y Colombia en los

0@
0 2%m Velocidad real (km/h)

Ultimos diez arios. Se debe destacar que durante ese
periodo Rionegro ha presentado la tasa de mortalidad
mas alta en el Oriente cercano y s6lo esta por detras
de San Luis, Cocorna y Guarne, si se consideran los
veintifrés municipios de la region. La salvedad es que
para estos tres municipios el foco del problema se
da por el paso de la autopista Medellin-Bogota. Un
mensaje claro sobre la relacion entre vias rapidas y
mortalidad.

Este (ltimo aspecto debe tratarse con mayor detalle
en las zonas urbanas y suburbanas, ya que los grupos
mas vulnerables, como peatones y ciclistas, aportan
mas de un 30% de los lesionados y casi el 40% de
los fallecidos.

e Sistema hidrico
) . Red vial
Velocidad normativa (kM/h) s Cabeceras urbanas




Voluntad politica y ausencia de ciclo-infragstructura

Movilidad

La movilidad en bicicleta comprende una variedad
de posibilidades en la region. Entre los principales
aspectos identificados se  hace énfasis en
caracteristicas estructurales como la topografia, €l
clima y la cultura. Asi mismo, se resaltan condiciones
vitales relacionadas con la dicotomia entre la gran
voluntad politica actual de muchos de los lideres de
la region y el significativo atraso con respecto a la
infraestructura para promover el uso de la bicicleta.
En Colombia, el uso de la bicicleta como medio de
fransporte ha acaparado los titulares desde hace
algunos anos, convirtiéndola en un simbolo de
movilidad sostenible. Por esta razon, es interesante
validar el gran interés en promover su uso desde
las administraciones de los municipios analizados.
Sin embargo, los avances reales en términos
de ciclorrutas, cicloparqueaderos o mobiliario,
especialmente  disefiado para este medio de
fransporte, son muy limitados.

La promocion efectiva de la movilidad humana no
es tan alta como frecuentemente se cree. De hecho,
este tipo de infraestructura representa las menores
inversiones en términos de transporte urbano y aun
asf llegan a tener un gran impacto en las condiciones
del entorno y en la percepcion de la comunidad, ya
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que minimizan los impactos ambientales y de ruido,
mientras aumentan los indices de seguridad vial,
accesibilidad y equidad (Ministerio de Transporte
de Colombia, 2016). Esto, a su vez, promueve un
mayor sentido de pertenencia del espacio publico, la
convivencia y la cultura ciudadana.

Después de recorrer la zona se establece que
todos los municipios cuentan con climas promedio
y condiciones topograficas ideales para incentivar
el uso de la bicicleta como medio de transporte
urbano. No obstante, cada municipio tiene un
enfoque diferente en cuanto a infraestructura ciclo
amigable. Esta nocion individualizada es valiosa ya
que cada uno ha tenido diferentes experiencias vy
relaciones con la bicicleta, pero al emprender un
andlisis supramunicipal el objetivo es articular esas
experiencias con las necesidades a escala regional y
desarrollar una estrategia colectiva.

Desde la mesa de la bicicleta en Rionegro hasta
la implementacion de ciclorrutas en Marinilla v la
tradicion ciclista de La Ceja del Tambo, se evidencia
una region inquieta y activa pero desarticulada, que
busca en proyectos como este un espacio que la
consolide como una verdadera region ciclista.

Figura 100 w Uso de la bicicleta en
los corredores urbanos de Rionegro.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 101 ¥ Ciclorrutas y rutas
ciclistas en el area de influencia de los
corredores estratégicos. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en los PoT
municipales vigentes.

1. Marinilla; la infraestructura que este municipio ha
desarrollado a lo largo de la calle 28, que desemboca
en la Universidad Pontificia Bolivariana, es elogiable.
Este sector alberga un parque lineal, excelentes
andenes y una ciclorruta de primera categorfa.
No obstante, la implementacion de ciclorrutas no
debe limitarse a las especificaciones técnicas; para
tener un proyecto exitoso lo mas importante es la
funcionalidad de la red, la articulacion con ofros
modos de transporte y el impacto que se genera en
la movilidad.

2. Rionegro: este municipio tiene una trayectoria
interesante en la promocion de la bicicleta. Ha
desarrollado ciclorrutas en  diferentes etapas y
actualmente se encuentra en la estructuracion de
tres proyectos simultaneos; un plan maestro que
busca la conexion de la infragstructura existente
con los sectores mas poblados, un plan piloto de
bicicletas escolares y una red de ciclorrutas turfsticas.
Sin embargo, aun no se logra la consolidacion de una
verdadera red que sirva como incentivo suficiente

Rutas ciclistas de

e wes wes frabajadores desde y
(D hacia los floricultivos
0 2km

para aumentar el nimero de ciclistas locales diarios.
3. El Retiro: en este municipio la bicicleta se ha
utilizado principalmente para fines recreativos pues
las distancias de viaje contrastan; al interior se facilita
el uso de la caminata y hacia Rionegro o el Valle de
Aburra predomina el uso de transporte motorizado,
sea este publico o privado.

4, La Ceja del Tambo: el municipio ciclista de
Colombia es un caso de estudio interesante. Su
tradicion ciclista es fuerte y se establece que la cultura
y la educacion pesan tanto como la infraestructura.
A pesar de tener mas bicicletas por habitante que
cualquier otro municipio del pais, La Ceja del Tambo
no cuenta con mas de un kilometro de ciclorrutas,
pues historicamente la bicicleta ha tenido un lugar
en las calles y la convivencia entre los diferentes
modos de transporte es normal en el casco urbano.
No solo se frata de educacion, las calles adoquinadas
del municipio regulan la velocidad y permiten a los
peatones v ciclistas mayor seguridad.

e (iclorrutas existentes ~ mmm— Sistema hidrico
== == == (iclorrutas proyectadas ————— Red vial

o GICIOTULAS PTOVECIAUAS ey Cabeceras urbanas
Estrella Hidrica
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La localizacion de equipamientos y servicios sobre 10S
corredores favorece el fenomeno de la ciudad dispersa

Desafios para el ordenamiento territorial

Los temas como usos del suelo, tratamientos
urbanisticos, espacio publico y equipamientos,
densidades y sostenibilidad ambiental adquieren
con frecuencia rasgos particulares en los sectores
donde la conurbacion, como el caso de Rionegro-
Marinilla y Rionegro-La Ceja del Tambo, permite que
las caracteristicas morfologicas sean en ocasiones
conflictivas por las diferencias normativas derivadas
de los modelos de ocupacion del territorio debidas
a la autonomia de los entes territoriales, en los que
los POT no se articulan con el fin de generar una
planificacion supramunicipal.

Tradicionalmente, en la funcion ordenadora de
los ejes viales, se ha priorizado la movilidad y
conectividad vehicular sin mayores consideraciones
con la moviidad peatonal y, en la mayoria de
los casos, sin los tratamientos urbanisticos y de
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amoblamiento urbano adecuados que les permitan
articularse con el sistema de espacio publico. De
allf que sea necesario recordar que el sistema vial
cumple no solo la funcion de servir de soporte a la
movilidad vehicular, sino que ademas hace parte del
sistema de espacio publico y como tal debe servir
al tgido de redes peatonales, de ciclorrutas y ofras
formas de locomocion.

Los corredores viales Marinilla-Rionegro-El Retiro y
Rionegro-La Ceja del Tambo, declarados suburbanos
en los respectivos POT, han generado desarrollos
de tipo lineal con una tendencia bien marcada de
implantacion de vivienda campestre, que en 10s
Ultimos arios atrae otras actividades conexas como el
comercio y servicios de toda indole.

En el caso especifico de los corredores turisticos
como el de Llanogrande, estas actividades han

La mayor cantidad
de equipamientos
atractivos de viaje se
encuentran sobre el
Corredor El Retiro-
Rionegro

Figura 102 4 Complex Llanogrande.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Las centralidades
comerciales, que se
han convertido en
lugares de encuentro
de la poblacion flotante

Figura 104 > Equipamientos a lo largo
de los corredores estratégicos. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en los
POT municipales vigentes.

Figura 103 WLocalescomercialesenel
sector de Don Diego. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

modificado el entorno rural, de tal manera que ya
se evidencian centralidades comerciales que se han
convertido en lugares de encuentro de la poblacion
flotante de los fines de semana.

El uso del suelo presenta una marcada tendencia a

,Educacibn
,Servicios piiblicos

0 __%m @ ,Abastecimiento

convertir a Rionegro, La Ceja del Tambo, El Retiro
y Marinilla en espacios satelitales de expansion del
Valle de Aburra; esto hace que la poblacion nativa se
convierta en marginal y pierda su base econémica v,
consecuentemente, su condicion social,

Seguridad
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Desarticulacion en la planificacion

La normatividad nacional define suelos
rurales y suburbanos, y genera conflictos
ambientales y urbanisticos

Desde la normatividad nacional, la obligacion de
reclasificar el suelo rural y de incorporar normas
urbanisticas generales y especificas, en especial para
l0s suelos y corredores suburbanos, en concordancia
con el decreto 3600 de 2007 como normatividad
reglamentaria para los suelos rurales y suburbanos de

Ocupacion de las fajas de retiro en vias de
primer y segundo orden

Las secciones viales de estos corredores no cumplen
con lo determinado por la ley 1228 de 2008 en
cuanto a las secciones viales de primer y segundo
orden, ni con el decreto nacional 3600 de 2007 para
las vias suburbanas.

Desfase en la planificacion y actualizacion
de los pot de los municipios

La obligacion de ajustar la ocupacion del suelo a la
normatividad ambiental de Cornare, acuerdos 250 v
251 de 2010, como determinantes ambientales, asf
como la conveniencia de revisar y ajustar el anterior
modelo subregional de ocupacion del territorio del
proyecto Simultaneidad-2000, formulado para los
POT de primera generacion de los municipios del
Oriente cercano como instrumento de planificacion

POT municipales con mirada hacia adentro

La conveniencia de revisar y ajustar los modelos
de ocupacion de los corredores en los POT
municipales, desde la perspectiva de una articulacion
supramunicipal, es fundamental, con el fin de
alcanzar una planificacion bajo un esquema claro de
ordenamiento a partir de una reglamentacion comun
que permita una concrecion y armonizacion de 10s
territorios. Hoy en dia persististe la concepcion de
proyectar los municipios desde una mirada hacia
adentro, desde lo local, sin tener en cuenta la
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la ley 388 de 1997, ha obligado a los municipios a
poseer una clasificacion de usos urbanos mezclados
con usos netamente rurales, los cuales han causado
conflictos ambientales y urbanisticos que han incidido
directamente en la moviidad de zonas como el
QOriente cercano.

Buena parte de las actividades presentes hoy a 1o
largo de los corredores ocupan las franjas de retiro o
de exclusion de estas vias.

supramunicipal, determind para los corredores de
comunicacion de los municipios usos agroindustriales
y turisticos, norma que se ha revisado y transformado
en el ejercicio de los POT de segunda generacion en
los municipios de Rionegro y El Retiro, lo que genera
un desfase en la articulacion normativa para 1os
municipios que no o han revisado.

incidencia de las problematicas y oportunidades de
los municipios vecinos que afectan de forma directa,
positiva 0 negativamente, el ordenamiento territorial
municipal.

En cuanto a la situacion actual de las revisiones de los
POT municipales se puede decir que los municipios de
Marinilla, EI Carmen de Viboral y La Ceja del Tambo
aun no han realizado las revisiones de segunda
generacion; mientras que Rionegro lo hizo en el 2011
y El Retiro en el 2013.

Figura 105 W Clasificacion del suelo.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con
base en cartograffa base Gobernacion
de Antioguia (2015) y Republica de
Colombia (2007).
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Figura 106 P ¥ Usos del suelo
propuestos. Fuente: urbam EAFIT
2016) con base en los POT
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Tendencia de ocupacion de los corredores y su normativa

Este ejercicio tiene como objetivo caracterizar cada
uno de los corredores de andlisis, evidenciando, para
cada framo definido por la normativa, las coincidencias

Corredor El Retiro-Rionegro

El tramo desde el municipio de El Retiro a Rionegro
presenta una serie de situaciones de diversa indole,
desde los usos mas rurales a corredores suburbanos
turisticos, esto incluye el atravesamiento urbano con
Sus naturales complejidades.

Municipio de EI Retiro

1 Subtramo 1: corredor urbano

Clasificacion del suelo: ubano Dimension
del subtramo: 1,2 km Usos del suelo: eUsos
actuales; comercial, parcelacion, pastos, pasto
arbolado, bosque fragmentado, recreativo (quebrada
La Agudelo) eNorma PBOT-2013: vivienda, comercio
y servicios, equipamiento dotacional e institucional y

zonas de actividad maltiple.

Clasificacion del suelo: Rural Dimension del
subtramo: 1,53 km Usos del suelo: eUsos
actuales: pecuario- pastos eNorma PBOT 2013:
pecuario y vivienda campestre.

3 ' Subtramo 3: rural-forestal

Clasificacion del suelo: rural Dimension
del subtramo: 1,68 km Usos del suelo:
eUsos actuales: forestal-pasto arbolado, agricola y
parcelacion ®Norma PBOT-2013: pecuario y vivienda
campestre.
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y discrepancias existentes entre 1os Usos del suelo
actuales y propuestas por los POT municipales.

Rionegro

El Retiro

Clasificacion del suelo: rural Dimension
del subtramo: 1,3 km Usos del suelo: eUsos
actuales: bosque fragmentado, parcelacion y
comercio ®Norma PBOT-2013: pecuario y vivienda
campestre.

Clasificacion del suelo: suburbano (ancho
300 metros a lado y lado de la via) Dimension
del subtramo: 3,5 km Usos del suelo: eUsos
actuales: parcelacion, comercial, bosque fragmentado,
pasto arbolado, floricultivos, agricola, pastos ®Norma
PBOT 2013: usos de comercio, servicios, comercio
mayorista y minorista de muebles de madera,
fabricacion de muebles de madera, servicios de
apoyo (financiero, software, transporte, etc) y de
agregacion de valor a la cadena de produccion de
muebles de madera, hospedaje, vivienda y se prohibe
la gran industria.

Figura 107 4 Localizacion tramo El
Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
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Subtramo 2: rural-pecuario
Subtramo 3: rural-forestal

Subtramo 4 recreativo
Subtramo 5: suburbano
recreativo

Subtramo 6: rural-zona de
manejo agropecuario
Subtramo 7: corredor de
actividad turistica y residencial

Subtramo 8: corredor suburbano
glorieta Gilberto Echeverri-
Gualanday

Subtramo 9: urbano

58% de los usos
actuales del Gorredor
El Retiro-Rionegro
estan destinados a
parcelaciones
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——
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Agropecuario
Bosque fragmentado

Figura 108 . Porcentaje de usos
actuales tramo El Retiro-Rionegro.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 109 - Universidad EAFIT en
subtramo 6 del corredor entre El
Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

El Retiro-Gilberto
Echeverri

Subtramo con gran
valor paisajistico, usos
netamente rurales y
suburbanos en algunos
tramos

Figura 110 4 Sector Llanogrande
subtramo 8 del Corredor El Retiro-

Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Llanogrande

Subtramo urbano-
suburbano con
alto grado de
consolidacion, gran
presion inmobiliaria,
comercial y de
servicios sobre el
suelo. Conflictos
urbanos, ambientales
y de movilidad que
requieren acciones
para frenar la
dispersion y el
desorden actual

Municipio de Rionegro

Subtramo 6: rural-zona de
manejo agropecuario

Clasificacion del suelo: rural Dimension
del subtramo: 4,1 km Usos del suelo eUsos
actuales: parcelacion, bosque fragmentado, agricola,
pasto arbolado, pasto, equipamiento educativo y
religioso, vivienda, floricultivos. eUsos del suelo POT
2017 la Zona de Manejo Agropecuario. Actividades
agropecuarias, son territorios que no presentan la
continuidad ni los perfiles de productividad y oferta
comercializable de las zonas de fomento y desarrollo,
agroforestales o altamente tecnificadas, registran
dispersion de los cultivadores en minifundios.

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 1 km Usos del suelo: eUsos
actuales: parcelacion, comercio, floricultivos, pastos,
agricola, ganaderfa, equipamiento educativo, vivienda,
equipamiento religioso, hotelerfa, servicios al vehiculo,
diversidad de servicios, restaurantes, medianas
superficies comerciales. ®Usos del suelo POT 2011:
vivienda fransitoria 0 permanente, infraestructura de

equipamientos v diversidad de usos y actividades.

Subtramo 8: corredor suburbano

glorieta Gilberto Mejia-Gualanday

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 4,7 km Usos del suelo:
eUsos actuales: parcelacion, comercio, ganaderia,
equipamiento  educativo, vivienda, —equipamiento
religioso, hotelerfa, servicios al vehiculo, diversidad
de servicios, restaurantes, medianas superficies
comerciales. eUsos del suelo POT 2011: vivienda
fransitoria 0 permanente, infraestructura  de
equipamientos y diversidad de usos y actividades.

Subtramo 9: corredor urbano

(Gualanday-glorieta El Aguila)

Clasificacion del suelo: urbano Dimension
del subtramo: 55 km Usos del suelo:
e[Jsos actuales: equipamientos recreativos, de
salud, deportivos y educativos, vivienda, comercio,
diversidad de servicios, medianas y pequenas
superficies comerciales y servicios al  vehiculo.
eUsos del suelo POT 2011: area de influencia del
sector salud: comercio especializado en temas de
salud, alojamiento hoteles y apartahoteles, servicios
de restaurantes, parqueaderos, comercio al por
menor especializado, papelerfas, librerfas, floristerfa,
comercio al por menor de prendas de vestir, comercio
de droguerfas, perfumerfas, graneros, cacharrerias y
miscelaneas.

Areas y corredores de actividad muttiple: oferta de
bienes y servicios: fabricacion de papel, actividades
de edicion e impresion, servicios al automotor,
servitecas, comercio para partes de automotor,
comercio al por mayor de equipos (excepto comercio
de vehiculos automotores), graneros, tiendas de
abarrotes, supermercados, tiendas de cadena,
comercio al por menor de viveres, establecimientos
especializados médicos y veterinarios, droguerfas,
perfumerfas, comercio al por menor de productos
quimicos especializados, comercio al por menor
de articulos especializados de aseo, de texiiles,
de electrodomésticos, de muebles, de equipos y
accesorios para el hogar y comercio al por menor

en general,
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Corredor Rionegro-Marinilla

El corredor suburbano del parque via Los sauces o El
Tranvia presenta grandes divergencias de decisiones
en los PoT de los dos municipios. Esta situacion se
complejiza aun mas porque Marinilla no ha aprobado
la revision de su PBOT del 2007, lo que ha llevado a
una transformacion sustancial de la actual ocupacion
del territorio de este sector del municipio.

Municipio de Rionegro

Subtramo 10 : zona de

equipamientos parque via Los Sauces

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 2,3 km Usos del suelo: eUsos
actuales: bodegajes, servicio al automotor, estaciones
de gasolina, EBAR, PTARD, inmunizadora, vivienda,
equipamiento de la carcel municipal, sede de Rio
Aseo Total, sede de empresa dedicada a la minerfa
extractiva. eUsos del suelo POT 2011: usos de
servicio asoclados a la logistica de movilizacion
de carga de los ambitos municipal y subregional,
terminales de carga, servicios de transporte local,
bancarios, comercio, etc. para los transportadores,
servicios de almacenamiento de mercancias en
transito, servicios de reparacion y mantenimiento a
los vehiculos de transporte pesado, infraestructuras
de ambito municipal y subregional de diversa
indole, PTARD y EBAR, centro de faenado, manejo de
los residuos solidos especiales como centros de
transferencia y centros de reciclaje v disposicion de
emergencia de los residuos solidos, composteras
y lombricultivos para desarrollar actividades de
tratamiento y transformacion de residuos solidos a
nivel rural.

Subtramo 11 : industrial via Belén

(franja de 500 metros a ambos lados de la via)

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del tramo: 1,8 km Usos del suelo: eUsos
actuales: comercio, industria, vivienda, servicio de
bodegaje, talleres de mantenimiento, actividades
financieras, centro empresarial, soporte técnico,
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Marinilla
Rionegro

floricultivos, servicio de mantenimiento al vehiculo,
sede de Cornare, sede de la Camara de Comercio.
e(Jsos del suelo POT 2011: consolidacion industria.

Municipio de Marinilla

Subtramo 12 : zona de

equipamientos parque via Los
Sauces-Autopista-Alcaravanes

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 4,5 km Usos del suelo:
eJsos actuales: vivienda, servicios al vehiculo
bodegas. eUsos PBOT 2007: corredor Industrial
Rionegro-Cimarronas: industria, servicios, comercio
y equipamiento subregional 'y regional, Servicio
al vehiculo, vivienda, parcelaciones, actividades

recreativas y turisticas.

13 Subtramo 13: Corredor urbano

(Alcaravanes - Feria de Ganado - Calle 28)

Clasificacion del suelo: urbano Dimension
del subtramo: 1,2 km Usos del suelo: eUsos
actuales:  equipamiento  recreativo-Parque
Lineal quebrada La Marinilla, equipamiento de
salud, plaza de ferias, residencial, comando de
policia. eUsos PBOT 2007: areas recreativas y
deportivas, areas verdes y parques en la mancha
de inundacion de la quebrada, comercio minorista
suntuario, servicios de transporte, comunicaciones,
almacenamiento, servicios financieros, de seguros,
inmobiliarios y empresariales.

Figura 111 4 Localizacion tramo
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 112 4 Usos actuales tramo
Rionegro-Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 113 P & Tramos de los
corredores segun usos del suelo.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 114 ¥ Usasdelsueloactuales.

Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Corredor Rionegro-La Ceja del Tambo

Este corredor presenta situaciones dispares en todo
su recorrido:

1. Tramo urbano de la glorieta de la Clinica Somer al
limite del suelo de expansion como corredor turistico
urbano, hasta los limites del suelo de expansion de
Rionegro. Este sector se ha transformado de vivienda,
COMO uso principal, a sector de Comercio y Servicios,
Que en un gran porcentaje rifie con el uso residencial
y crea conflictos de gran impacto urbanistico y de
movilidad.

2. Eltramo rural, desde el limite del suelo de expansion
de Rionegro hasta el limite con el municipio de El
Carmen de Viboral, tiene como objetivo la proteccion
de la ruralidad; no obstante, la alta presion inmobiliaria
ha logrado la implantacion de vivienda campestre,
acelerando el proceso de suburbanizacién de este
sector,

Municipio de Rionegro

Subtramo 14: corredor turistico

urbano

Clasificacion del suelo: urbano Dimensién
del subtramo: 1,9 km Usos del suelo: eUsos
actuales: residencial, comercio minorista, Servicios,
bares, restaurantes, discotecas,  equipamientos,
ferreterfas, parqueaderos, farmacias,  gimnasios,
pequenos centros comerciales y centros de salud.
eUsos POT 2011 servicios al automotor, fabricacion
de papel y de carton, comercio al por menor en
tiendas pequefas vy graneros, comercio a por
menor de viveres y abarrotes en establecimientos
no especializados, minimercados, cacharrerias y
miscelaneas, comercio al por menor de productos
alimenticios, de articulos para tocador, comercio al
por menor en droguerias, y de productos veterinarios,
comercio al por menor de productos quimicos en
establecimientos  especializados, comercio al por
menor de electrodomésticos, de equipo y articulos de
uso doméstico, comercio al por menor de alimentos
para animales, animales domésticos, comercio al por
menor de productos agricolas, en establecimientos
especializados, comercio al por menor de alfombras
y fapetes en establecimientos especializados,
comercio al por menor de articulos para deporte
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Rionegro
El Carmen de
Viboral

La Ceja del

Tambo

3. Tramo El Carmen de Viboral-La Ceja del Tambo.
En este caso la revision del PBOT del afo 2014
del municipio El Carmen establece la funcion de
este corredor con usos Y actividades de innovacion
y tecnologifa afines con la funcion de la sede de la
UdeA; para el caso del tramo Canada-La Ceja del
Tambo habilita su ocupacion con parcelaciones,
COMErcio y servicios de variada indole.

y camping en establecimientos especializados,
comercio al por menor de flores establecimientos
especializados, comercio al por menor de bicicletas
y otros velocipedos sin motor, comercio al por menor
de magquinaria de mano, herramienta y accesorios,
herramientas, manuales agricolas y de jardinerfa,
maquinaria manual para trabajar los metales vy
la madera en establecimientos especializados,
comercio al por menor de libros, periodicos,
materiales y articulos de papelerfa y escritorio, en
establecimientos  especializados, comercio al por
menor de equipo fotografico en establecimientos
especializados, servicios de alojamiento, restaurantes,
cafeterfas, parrillas, whiskerfas y coreograficos, bares y
cantinas, estacionamientos, parqueaderos, alquiler de
automoviles, bicicletas motocicletas, equipamientos
educativos, actividades  veterinarias,  bibliotecas,
museos, boleras, salas de billar y peluquerfas.

Figura 115 4 Localizacion framo
Rionegro-La Ceja del Tambo. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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Subtramo 15: limite suelo de
expansion de San Antonio de
Pereira-Limite El Carmen de
Viboral

Subtramo 16: corredor
suburbano Quirama-corredor de
innovacion y tecnologia

Subtramo 17: corredor de
comercio y servicios

Subtramo 18: agropecuario

Subtramo 19: agropecuario

Subtramo 20: urbano

41% de los usos
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Figura 116 - Usos actuales tramo
Rionegro-La Ceja del Tambo. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 117 & Sector Canada
subtramo 17 del Corredor Rionegro-La
Ceja del Tambo. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 118 4 Cabecera urbana de La
Ceja del Tambo subtramo 20 Corredor
Rionegro-La Ceja del Tambo. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Subtramo 15: limite suelo de

expansion San Antonio de Pereira-
limite El Carmen de Viboral

Clasificacion del suelo: rural Dimension
del subtramo: 1,9 km Usos del suelo: eUsos
actuales: parcelaciones, uso agricola, floricultivos,
equipamiento educativo, recinto Quirama, entre otros
eUsos PBOT 2007 agricola y ganadero.

Subtramo 16: corredor suburbano
Quirama-corredor de innovacion y

tecnologia (franja de 300 metros a ambos
lados de la via)

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 6,1 km Usos del suelo: eUsos
actuales: parcelaciones, equipamiento  educativo,
servicio de hotelerfa y convenciones, agricola, pastos,
bosques fragmentados, pasto arbolado, ganaderfa,
floricultivos, restaurantes y viveros. eUsos PBOT
2007: parcelaciones, produccion agricola compatible
con el uso residencial, industria pequena (impia y de
poca intensidad de ocupacion locativa), comercio y
servicios de cobertura sectorial, con restricciones: es
el uso principal, sélo unifamiliar, en combinacion con
usos de actividad mltiple compatibles.

Institucional y recreativo: para los equipamientos
propios de la zona, complementarios del uso
residencial,

Pequefias empresas familiares y comunitarias, no
contaminantes y de poca intensidad de ocupacion
locativo.

Agroindustria  de  menor tamario, familiar y de
produccion  limpia.  Asentamientos  turfsticos y
agroturisticos. eRevision PBOT 2014: innovacion
y tecnologia: actividades que permiten promover la
competitividad del municipio, el mejoramiento de la
educacion y los sistemas productivos a través del
desarrollo de sectores estratégicos asociados, en €l
municipio de El Carmen de Viboral a la investigacion
en produccion agropecuaria, produccion forestal, en
la produccion sostenible, recurso hidrico, energia,
biodiversidad, medicina y biotecnologia, educacion,
historia, cultura y patrimonio, logistica y aeroespacial,
vivienda, tecnologia y TiC.

Municipio de EI Carmen de Viboral

Subtramo 17: corredor de comercio
Y SErvicios (ancho de 300 metros a ambos
lados de la via)

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 3,76 km Usos del suelo: eUsos
actuales: parcelaciones,  residencial,  floricultivos,
ganaderfa, bosque fragmentado, pastos, agricola,
servicios de hospedaje, equipamiento educativo y
comercial #Usos revision PBOT: comercio y servicios
a escala municipal, comercial, institucional, recreativo
y turistico, vivienda, hoteles y ecoturismo.

Subtramo 18: agropecuario

Clasificacion del suelo: suburbano Dimension
del subtramo: 0,32 km Usos del suelo: eUso
actual: residencial, parcelacion, pasto, floricultivos e
industria avicola eUso revision PBOT 2013: idem
corredor suburbano.

Subtramo 19: agropecuario

Clasificacion del suelo: suburbano Dimensién
del subtramo: 0,32 km Usos del suelo: eUso
actual: residencial, parcelacion, pasto, floricultivos e
industria avicola eUso revision PBOT 2013: idem
corredor suburbano.

20  subtramo 20: corredor urbano

Clasificacion del suelo: urbano, corredor de
comercio, servicios Dimensién del subtramo:
1,5 km Usos del suelo: eUso actual: vivienda,
comercio y servicios eUsos del suelo revision PBOT
2013: comercio minorista basico, de indole cotidiano,
comercio minorista de tipo medio y de indole
frecuente y comercio minorista de tipo central de
indole suntuario.
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Conclusiones sobre los usos normativos y existentes

Urbanismo desordenado v sin control

A pesar de que los planteamientos de los POT
especifican, en relacion con los usos del suelo,
criterios tales sobre la compatibilidad, la calidad, la

Un territorio con presiones regionales y locales

Los corredores viales que conectan 10s municipios del
Valle de San Nicolas, y estos con el Area Metropolitana,
son el iman que atrae a las poblaciones circunvecinas
como epicentro de dinamicas comerciales y de
SEIVIcios.

Esto genera caos toda vez que las demandas
ocasionadas superan la oferta en infraestructura vial,
de espacio publico y de equipamientos.

Los corredores solo cumplen la funcion
de ser espacios para la movilidad no
motorizada

Tradicionalmente, en la funcion ordenadora de los ejes
viales, se ha priorizado la movilidad y conectividad
vehicular sin mayores — consideraciones con la
movilidad peatonal y ofros modos de fransporte,
y en la mayoria de los casos sin los tratamientos
urbanisticos y de amoblamiento urbano adecuado
que les permita articularse con el sistema de espacio
publico.

La suburbanizacion no conforma una
ciudad equilibrada

La presion inmobiliaria de estos corredores habilita
suelo rural a suburbano, y en muchos casos permite
la localizacion de comercio y servicios que tienden
a posibilitar y favorecer la suburbanizacion, 1o que
establece un modelo de ocupacion disperso, a veces
sin una dotacion completa de servicios publicos
domiciliarios, altamente dependiente del carro, con
una marcada competencia entre viviendas campesinas
productoras de alimentos, cultivos industriales de
flores, industria y parcelaciones campestres (primero
fincas y ahora como opcion de vivienda permanente).
Los usos del suelo, el espacio publico y los
equipamientos, las densidades habitacionales vy la
sostenibilidad ambiental adquieren con  frecuencia
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magnitud, la capacidad y la tendencialidad, estos en la
realidad del contexto municipal no se cumplen debido
a que no existe un control urbanistico eficiente.

Entre los factores que marcan una tendencia, pero
también incertidumbre, se tiene una region altamente
impactada por el proceso de metropolizacion del Valle
de Aburra, con un fuerte fenémeno de migracion que
presiona sobre 1o local y que incide en los procesos
de urbanizacion del campo y de especulacion de la
tierra, con el consecuente desalojo del campesino o
nativo para el uso industrial, las viviendas de segunda
residencia y otros como el comercio y 10S servicios
generales.

De alll que sea necesario recordar que el sistema vial
cumple no solo la funcion de servir de soporte a la
movilidad en general, sino que ademas hace parte
del sistema de espacio publico y como tal debe servir
al tejido de redes peatonales, de ciclorrutas y ofras
formas de locomocion.

rasgos particulares en los sectores donde la
conurbacion, como el caso de Rionegro-Marinilla
y Rionegro-La Ceja del Tambo y el subtramo de
Llanogrande, permite que la morfologia de estos
corredores sean en ocasiones conflictivas, 1o que
produce desarrollos de tipo lineal con una tendencia
bien marcada de implantacion de vivienda campesire,
que en los Ultimos afos atrae otras actividades como
el comercio y servicios de toda indole.

Los usos comerciales y de servicios favorecen la
dispersion y la suburbanizacion, aunque en menor
proporcion.

Figura 119 P Clasificacion del suelo
frente a 10s usos del POT y los usos
actuales a lo largo de los corredores
estratégicos. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en decreto 3600 de
2007y los POT municipales vigentes.
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Caracterizacion de tramos

En el capitulo realizado anteriormente se analizd
no solo la conformacion fisica y normativa de los
corredores, sino que se identificaron sus principales
caracteristicas: los flujos privados y de transporte
publico, la cicloinfraestructura, los potenciales
paisajisticos, ambientales y turisticos que se conectan
a fraves de ellos, las afectaciones ambientales que
reciben y generan y la tendencia de ocupacion de
su territorio circundante. Adicionalmente al andlisis de
la informacion secundaria se realizaron varios talleres
con los equipos de planeacion de los municipios
en donde se recopild informacion primaria y se
identificaron problematicas y oportunidades comunes
a clertos framos. Este ejercicio nos permitio “tipificar
los corredores” con el objetivo de plantear alternativas
y enfrentar los procesos del territorio que actualmente
representan una amenaza o una oportunidad, mejorar
la conectividad del territorio, en términos ambientales

Tramos rurales e Sistema hidrico
e Tramos suburbanos e Red vial
Tramos urbanos
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s (Cabeceras urbanas

y de movilidad, y mejorar los aspectos fisicos y de
usos del suelo.

Es importante aclarar que para este ejercicio se
fuvieron en cuenta los limites geopoliticos de
los municipios, pero se concluyd que estos no
representan un cambio significativo en el desarrollo
de los corredores.

Se identificaron tres grandes grupos: los tramos
urbanos, 1os suburbanos vy los rurales. Como se
muestra en el mapa, el resultado de este analisis define
unos corredores enmarcados en situaciones diversas
que no permiten una intervencion homogeénea v, que
por tanto, requieren una aproximacion particular que
admita el desarrollo de estrategias adecuadas para
cada situacion.

0 kaCD

Figura 120 W Localizacion tramo rural
Alcaravanes. Municipio de Marinilla.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 121 WCaracterizaciondetramos.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Tramos rurales

Corredor rural Alcaravanes

0 20km @

Figura 122 B Tramo rural Alcaravanes.
Municipio de Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 123 .4 Tramo rural Alcaravanes.
Municipio de Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Este corredor no esta conformado en su totalidad y
Su trazado es, en su mayorfa, una via destapada; sin
embargo, el municipio de Marinilla o tiene proyectado
en su plan vial como una via de acceso vehicular y de
transporte publico a su ciudad desde Rionegro y una
via de conexion con la zona de embalses.

Este tramo tiene una longitud de 3,5 km, su recorrido
inicia en la via El Tranvia (sector Marinilla), atraviesa
la autopista y contintia por una via destapada hacia

el norte en donde se empalma con la actual via
Alcaravanes, atraviesa la quebrada La Marinilla por el
sector del puente existente y plantea una traza nueva
que empalma con la calle 28 hasta llegar a la zona
urbana.

Si bien este corredor no es en su totalidad de
normativa rural, cuenta con un paisaje campestre en
su mayorfa, atraviesa varios floricultivos, campos y
algunas industrias.
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Desde el punto de vista normativo el framo estd
conformado  por  subtramos  suburbanos  (no
consolidados) y rurales.

Alolargo de sus 6,6 km de desarrollo este sector de
la via presenta caracteristicas principalmente rurales
con presencia de vivienda de baja densidad.

Su trazado se acerca al Rio Negro y a fragmentos de
bosque presentes en la zona, 1os cuales le dan un alto

valor paisajistico muy caracteristico.

Este tramo es uno de los principales ejes de
accesibilidad al casco urbano de El Retiro.

Es uno de los recorridos con mayor valor paisajistico
por su cercania a bosques, a la quebrada Agudelo
y su abundante arborizacion a lo largo de la via. No
obstante, se identifico que en este sector existe gran
nimero de especies silvestres atropelladas.

El Retiro es uno de los principales destinos turisticos
los fines de semana y este sector ofrece un parque
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Como resultado de esta condicion, el sector presenta
una gran cantidad de atropellamientos de fauna y
un mayor impacto en la biodiversidad por ruido.
Asi mismo, una mayor afectacion al ecosistema del
rio por polucion (en este sector la calidad del agua
es mala). En este framo se encuentran muchos
floricultivos que son fuente de trabajo local que utiliza
la bicicleta como medio de transporte principal. Sin
embargo, se identifico un alto flujo vehicular particular,
superposicion de rutas y una alta accidentalidad.

lineal publico provisto de cicloinfraestructura,
mobiliario e iluminacion muy aprovechado 10s
sabados y domingos.

Por lo anterior, aunque este destino esta abastecido
por el transporte publico, durante estos dias presenta
un alto alto flujo vehicular particular.

Desde la normativa es un tramo rural aunque presenta
vivienda de baja densidad.

Corredor rural Don Diego-
Gilberto Echeverri
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Figura 124 A Localizacion tramo
rural Don Diego-Gilberto Echeverri,
municipio de Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 125 <4Tramo rural Don Diego-
Gilberto Echeverri, municipio de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Corredor rural La Fe-El
Retiro
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Figura 126 A Localizacion tramo rural
La Fe-El Retiro, municipio de El Retiro.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 127 <«TramorurallaFe-ElRetiro,
municipio de El Retiro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Tramos suburbanos

Corredor suburbano La
Fe-Don Diego

0 20km (D

Figura 128 a Localizacion tramo
suburbano La Fe-Don Diego,
municipios de Rionegro y El Retiro.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 129 P SectorDon Diego. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Corredor suburbano Belén
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Figura 130 A Localizacion tramo
suburbano Belén, municipio de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 131 P Tramo suburbano Belén.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

La Fe y Don Diego corresponden a intersecciones
viales.

Es por esta condicion que a lo largo del tiempo se
han concentrado en este lugar comercios, servicios y
vivienda de baja densidad, lo que lo convierte en un
sector suburbano.

Este tramo de 1,5 km se acerca al embalse La Fe, al
Rio Negro y a fragmentos de bosque presentes en la
zona, los cuales le dan un alto valor paisajistico muy
caracteristico.

Es una de las principales vias de conexion entre
Rionegro y la autopista Medellin-Bogota. Como uso
actual y normativo presenta principalmente una gran
actividad industrial. Esta fuente de trabajo local vy
regional utiliza la bicicleta o los buses como medio
de transporte. Esto pone en evidencia la necesidad
de cicloinfraestructura. Existe una superposicion de
rutas de buses que estan subutilizadas en horas que
no son pico.

Es un sector que presenta una gran cantidad de
atropellamientos de fauna y un mayor impacto en
la biodiversidad por ruido. Asi mismo, una mayor
afectacion al ecosistema del rio por polucion (en este
sector la calidad del agua es mala).

Hace parte de la via de conexion Medellin-Rionegro
por La Fe; por esta razon, presenta un alto flujo
vehicular particular, superposicion de rutas y una alta
accidentalidad.

Si bien la seccion de la via es una calzada con
dos carriles la mayoria de las construcciones han
dejado espacio suficiente como para ensancharla.
La ampliacion de la via Belén es una de las obras
priorizadas por la actual administracion.
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Esta via conecta el municipio de Rionegro con la
autopista Medellin-Bogota. Tiene como particularidad
que atraviesa un sector con uno de los humedales
existentes mas conservados de la region.

Como uso normativo el sector admite bodegaje, €l
cual todavia no se ha desarrollado.

Este framo es uno de los principales ejes de
accesibilidad al casco urbano de Rionegro. El nivel de
desarrollo y atractivo inmobiliario que ha alcanzado se
pone en evidencia por el altisimo valor de esta tierra.
El incremento del trafico vehicular los fines de semana
es notable.

La localizacion y concentracion de algunos
equipamientos y servicios cercanos o inmediatos a
la via han propiciado la consolidacion de una serie
de centros de servicio 0 polos de atraccion que se
presentan con reiteracion en este sector.

Importante presencia de equipamientos de interés
ambiental como La Selva y el Jardin Botanico La
Morelia. Este framo cuenta con una alta frecuencia
de transporte particular, aunque esta abastecido por
transporte publico muchas veces subutilizado. El nivel
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En la actualidad es la que presenta mejor seccion
vial. Una doble calzada con andenes y ciclorrutas. Es
atravesada por varias rutas de buses que conectan a
Rionegro con Marinilla.

de consolidacion del corredor hace que la causa de
accidentalidad sea por el descuidado cruce de la via
por parte de los peatones o de los conductores. La
cercania al aeropuerto implica una mayor afectacion
por el ruido del transporte aéreo y la falta de
arborizacion a los lados de la via; esto, en muchos
casos, no mitiga el impacto que genera el ruido del
transporte vehicular.

El alto nivel de consolidacion de las construcciones a
lado y lado de la via hace que sea uno de los framos
con mayores invasiones al retiro de la via.

Los floricultivos, ubicados sobre la via y en dreas
cercanas, son una fuente de trabajo local que utiliza
la bicicleta como medio de transporte principal y
evidencia la necesidad de cicloinfraestructuras.

Corredor suburbano Tranvia
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Figura 132 A Localizacion tramo
suburbano via El Tranvia, municipios
de Rionegro y Marinilla. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 133 4 Tramo suburbano via
El Tranvia, municipios de Rionegro y
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Corredor suburbano
Gilberto Echeverri-
Gualanday
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Figura 134 A Localizacion tramo
suburbano Gilberto Echeverri-Gualanday.
Municipio de Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 135 4 Tramo suburbano
Gilberto Echeverri-Gualanday. Municipio
de Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Corredor suburbano
La Ceja del Tambo-
Pontezuela
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Figura 136 A Localizacion tramo
suburbano La Ceja del Tambo-
Pontezuela, municipios de La Ceja del
Tambo y El Carmen de Viboral. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 137 P Tramo suburbano La Ceja
del Tambo-Pontezuela, municipios de
La Ceja del Tambo y EI Carmen de
Viboral. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Corredor suburbano
Pontezuela-Rionegro
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Figura 138 a Localizacion tramo
suburbano Pontezuela-Rionegro,
municipio de Rionegro y El Carmen de
Viboral. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 139 P Universidad de Antioquia
en el framo suburbano Pontezuela-
Rionegro, municipio de EI Carmen de
Viboral. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Este tramo hace parte de la via que conecta a Rionegro
con La Ceja del Tambo. Tiene la particularidad de
ser un framo suburbano y presenta gran presion
inmobiliaria, hay una gran cantidad de parcelaciones
en construccion o proximas a ser construidas.

La via es una de las mayores afectaciones al
ecosistema de la quebrada La Pereira por polucion
(en este sector la calidad del agua es mala). Sin
embargo, tiene cercania con relictos de bosque y con
el cerro El Capiro, que enmarca el paisaje de la via.
Presenta altos flujos de transporte publico subutilizado.

Este framo hace parte de la via que conecta a
Rionegro con La Ceja del Tambo. Tiene como
caracteristica principal la localizacion de la UdeA.
Atrae 1.700 estudiantes; se estima que en un
futuro cercano la ciudadela universitaria contara con
12.000 estudiantes de la region.

Adicionalmente, esta via presenta gran presion
inmobiliaria. A lo largo de su desarrollo cuenta con

En este framo se encuentran muchos floricultivos que
son fuente de trabajo local que utiliza la bicicleta como
medio de transporte principal. Sin embargo, no hay
cicloinfraestructuras,

Es la via, por sus condiciones de diseo, la que
presenta mayores velocidades y por consecuencia
mayores accidentes.

El cruce “Canadd” esta identificado como uno de
los cruces con mayor accidentalidad de la zona
debido a la localizacion de una escuela que ocasiona
problemas con €l fransito.

una gran cantidad de parcelaciones en construccion o
proximas a ser construidas.

Presenta una seccion vial entre 12 metros y 14 metros.
Este tramo tiene una alta frecuencia de transporte
publico aunque muchas veces esta subutiizado. La
accidentalidad de este sector se relaciona con las
altas velocidades que se presentan en esta via.

95



Tramos urbanos

La calle 28 es una de las vias mas importantes ya
que permite el acceso al municipio y constituye parte
del frente que la ciudad tiene hacia la quebrada La
Marinilla. La cercania a la quebrada y su llanura de
inundacion hace que esta calle tenga un alto potencial
paisajistico.

Cuenta con una calzada de dos carriles que funcionan
en ambos sentidos. En los Ulimos arios este

Las carreras 16 y 17 son vias pertenecientes a un
trazado antiguo de la ciudad de La Ceja del Tambo.
Cuentan con una seccion publica de 10 metros, una
calzada de 10 metros y dos andenes de 1,5 metros.
No cuentan con arbolado urbano.
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sector ha recihido mejoras con la construccion de
cicloinfragstructuras y un parque lineal a lo largo de
la quebrada.

Esta via conecta varios equipamientos religiosos,
de salud, educativos, deportivos y de servicio. El
sector tiene un gran potencial de desarrollo por su
accesibilidad, cercania al centro y disponibilidad de
Suelos.

La particularidad de este par vial es que conecta las
vias de acceso noroccidental de la ciudad con la
terminal multimodal del municipio. Este atravesamiento
es de 500 metros.

Corredor urbano Marinilla
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Figura 140 A Localizacion tramo
urbano Marinilla. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 141 4 Calle 28 tramo urbano
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Corredor urbano La Ceja
del Tambo
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Figura 142 A Localizacion tramo
urbano La Ceja del Tambo. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 143 <4 Carrera 17 tramo urbano
La Ceja del Tambo. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Corredor urbano El Retiro
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Figura 144 aLocalizaciontramourbano
El Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 145 pCarrera?0tramourbanoFl
Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Corredor urbano Rionegro
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Figura 146 alocalizaciontramourbano
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 147 p Via Juan de Dios Morales
tramo urbano Rionegro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

La carrera 24 es una de las vias de acceso al
municipio y constituye parte del frente que la ciudad
tiene hacia a la quebrada La Agudelo. La cercania
a la quebrada y su llanura de inundacion hace que
esta calle tenga un alto valor paisajistico. Este sector

Gualanday-Comfama

Este tramo hace parte de uno de los corredores de
acceso a Rionegro. Tiene potencial de consolidacion
pues cuenta, a un lado, con dos planes parciales por
ser gjecutados, y al otro, la urbanizacion Gualanday y
Comfama.

Posee una seccion publica de 14 metros, con una
calzada de 10 metros con dos carriles y zonas verdes
con potencial de ampliacion. El barrio Gualanday
tiene una via de servicio y andenes que se suman
a esa seccion. Presenta arbolado urbano en algunos
framos.

Somer-San Antonio

Esta via conecta a Rionegro con San Antonio;
usualmente estd muy congestionada los fines de
semana por ser un destino turistico. Su seccion

presenta gran cantidad de arboles y espacios verdes
publicos, amoblado e iluminacion, andenes y una
ciclorruta. Cuenta con una calzada de dos carriles que
funcionan en ambos sentidos,

publica es de 14 metros, con una calzada de 10
metros con dos carriles y zonas verdes. Cuenta con
arbolado urbano s6lo en algunos puntos.

El plan vial de Rionegro propone una via circunvalar
desde San Cayetano a Mirasol (al norte y sur de
San Antonio respectivamente). Ambos proyectos, de
uso multiple, tendran mayormente vivienda. Esta via
circunvalar evitara el conflicto del transito vehicular por
dentro del casco antiguo de San Antonio.
Somer-Transito

El corredor tiene unas caracteristicas particulares
cOMO SoN Su atravesamiento a gran parte del darea
urbana del municipio, su cercania al Rio Negro, su
amplia seccion publica disponible y su potencial de
articular diferentes equipamientos de escala regional
y local,

97



Seccion vial disponible frente a seccion vial normativa

La definicion de una seccion vial debe ser el resultado
de la articulacion entre el marco legal, las necesidades
territoriales, las alternativas técnicas y las propuestas
de diseno. Esta condicion multidisciplinar se debe a
la capacidad que tienen los corredores viales para
alterar y determinar la vida a lo largo de los mismos, lo
que dinamiza, principalmente, a los sectores turistico
e inmobiliario.

Por su condicion geométrica y espacial, uno de 10s
aspectos que se frata con mayor detalle es el ancho
del corredor; este se puede identificar en diferentes
documentos (académicos y legales) como: derecho
de via, faja de retiro, zona de exclusion, area de
reserva o franja de interés publico, y corresponde en
definitiva al espacio publico libre entre paramentos.
Historicamente, las zonas aledarias a las carreteras
han carecido de confrol oportuno y politicas de
largo plazo, esto ocasiona que su ocupacion se haya
dado de manera desorganizada, 10 que permite, en
muchos casos, la invasion del espacio publico y el
asentamiento de grandes desarrollos inmobiliarios
que no obedecen a las necesidades locales, sino a
intereses sectoriales.

Para el corredor de Llanogrande, en el municipio
de Rionegro, este asunto ha cobrado vigencia
y se ha vuelto de gran interés. La busqueda de la
administracion municipal por avanzar con las dobles
calzadas, mejorar la conectividad con el aeropuerto e
incorporar un sistema de transporte masivo regional,
ha provocado una extensa revision de herramientas
legales que permitan la recuperacion del espacio
publico y la puesta en marcha de proyectos
estratégicos.

Un breve recuento de la normativa que acompana
este tema puede ser (il para entender los alcances
de las intervenciones y las bases para imaginar una
nueva dinamica local y regional.

LEY 12 DE 1821 (variable)

La primera ley que inscribid nociones sobre las
caracteristicas espaciales de las zonas de circulacion
acompanaba a la primera constitucion nacional,
pero en esta no hay medidas o recomendaciones
uniformes ni especificas.
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DECRETO 2770 DE 1953 (30 metros)

En 1953 se dio un paso hacia la uniformidad de
la anchura de las vias publicas nacionales, 1o que
determina que para las vias de primera categoria el
ancho minimo utilizable de la seccion corresponde
a 30 metros, 24 metros para las vias de segunda
categoria y 20 metros para las de tercera categoria.

DECRETO 3600 DE 2007 (100 metros)

Previo a la ley 1228 de 2008, con la busqueda
de controles a los desarrollos urbanisticos en suelo
rural, se definio en el articulo 11 una normativa de
orden para los corredores viales suburbanos en la
que se establecen retiros adicionales a cada lado
correspondientes a 15 metros de aislamiento a partir
del borde de la via y la adicion de una calzada de
desaceleracion (via de servicio) de minimo 10 metros.
Luego, en el articulo 21, se definen los retrocesas,
que al interior del predio exigen minimo 10 metros
respecto a la calzada de desaceleracion, de los cuales
por lo menos 5 metros deben destinarse a una zona
verde privada v el area restante se puede destinar
para estacionamientos. A pesar de clasificar la zona
verde como privada, el cerramiento de los predios
sOlo se permitira a partir de la misma y no antes,
por lo que una seccion ideal podrfa alcanzar los 90
metros de uso publico.

LEY 1228 DE 2008 (60 metros-130 metros)
Durante muchos anos los 30 metros decretados
fueron suficientes para albergar adecuadamente las
vias que comunicaban al pais; pero en la historia
reciente, con el auge de las dobles calzadas, 10s
modelos de concesiones y la proyeccion de nuevos
sistemas de transporte publico acompanado de
infraestructura urbana, estas secciones casi obsoletas
entraron en una etapa de revision.

La nueva ley promueve asi que una via nacional
de primer orden debe contar con 60 metros. En
esta seccion se pueden definir adecuadamente
los parametros para la doble calzada vehicular, un
separador adaptable al transporte publico masivo,
colectivo o integrado, ciclorrutas, andenes, espacio
publico y zonas verdes. Si la via es de segundo
orden aun se pueden incluir los mismos elementos

Figura 148 P Evolucion histérica

de la seccion vial normativa. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en
Republica de Colombia (18271, 1953,
2007, 2008a y 2008b) y Secretaria
de Planeacion Municipio de Rionegro
(2017).

adaptados a una seccion de 45 metros. Esta
situacion se presenta en la via Rionegro-Belén-
autopista Medellin-Bogota. Para vias de tercer orden
se dispone de 30 metros de seccion.

En las vias de doble calzada debe existir un retiro
minimo de 20 metros desde el gje de cada calzada
hacia su margen externa. Para cumplir con esta
condicion hay que adherirse a los decretos que se
presentan a continuacion.

DECRETO 4066 DE 2008 (106 metros)
Con la modificacion del articulo 11 del decreto 3600
Se redujo la zona de aislamiento de 50 metros a 26

metros, que quedaron definidos asi: 5 metros para
zonas verdes y 8 metros para las vias de servicio
que al sumarse a lo establecido por la ley 1228 de
2008 ajustarian una seccion total de 86 metros. No
obstante, el articulo 21 que menciona los retrocesos
permanecio sin modificacion y una vez reunida toda
la normativa vigente para garantizar el derecho de via
se espera conservar minimo 106 metros de franja y
96 metros para el disfrute publico. 60 porlaley 1228
de 2008, 26 adicionales por el decreto 4066 del
mismo ano y 20 mas (10 publicos y 10 privados) por
los retrocesos del decreto 3600 de 2007,
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Figura 149 W Seccion vial normativa.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base
en Seccion Via Arteria, Secretaria de
Planeacion Municipio de Rionegro
(2017).

Figura 150 W Seccion vial existente.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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SITUACION ACTUAL (2016)

Una vez se tiene claridad sobre el respaldo juridico
para la ejecucion de diferentes proyectos y planes
de gobierno, es posible acercamos al territorio,
reconocer las particularidades de cada tramo vy ver
como se encuentran de cara a las intervenciones
previstas. La discusion en toro a este tema se ha
dado en dos escalas y para dos instancias diferentes,
pero el proceso de articulacion institucional ha sido
muy importante ya que el resultado del andlisis debe
reflejar una suma de esfuerzos y tener un fin comun.
El proyecto encargado por la Plataforma Oriente
para desarrollar y perfilar dos ejes estratégicos de
ordenamiento y corredores de transporte publico
integrado, que incluyen el componente de ciclorrutas
para el Oriente antioqueno, representa la escala
regional vy de interaccion entre varios municipios
a fravées de corredores ambientales, servicios de
transporte intermodal y espacio publico.

Marinilla

El Carmen de
Viboral

El Retiro

La Ceja del Tambo

Franja de interés piiblico s Sjstema hidrico
BODII (60 metros) — Redvil

s Construcciones en la franja s Cobertura arborea

de interés publico existente
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La tarea de concentrar estos elementos sobre
el mismo corredor define una seccion tipo que
iniciamente, y de manera ideal, se dibuja contando
con los 60 metros dispuestos para vias de primer
orden, pero esta seccion inicial debe repensarse
rapidamente al detectar, con ejercicios basicos de
cabida, la alta ocupacion que tiene una franja de esa
magnitud.

Para entender en detalle la escala del conflicto entre
realidad vy legalidad, se hizo una discriminacion de
cada tramo en funcion de su ancho libre. A excepcion
de las vias que van de Rionegro a Marinilla no se
identifican puntos con anchos libres mayores a 10s
14 metros si se valoran como invasiones todos 10s
elementos  encontrados como — estacionamientos,
sefos, cerramientos, porterfas 0 construcciones
consolidadas.

O

— \/lvieNda
—— COMENCIO
— Educativo
— (Ut
— Porterias
Efimeras (foricuttvos,
puestos de venta, etc)
— Sin identificar

Figura 151 . Porcentajes de tipos de
construcciones en los 60 metros de la

franja de interés publico. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 152 <4 Localizacion de un tramo
explicativo de la metodologia de
cuantificacion de los predios de 60
metros de la franja de interés publico.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 153 W Tramo explicativo de la
metodologia de cuantificacion de las
construcciones en los 60 metros de la
franja de interés publico. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Rionegro presenta
el mayor nimero de
construcciones (226)
en los 60 metros de

la franja de interés

publico

Figura 154w Comparativo de
construcciones en los 60 metros de la
franja de interés publico. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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—scenario tendencial

Figura 155 Sector Llanogrande,
municipio de Rionegro. Fuente: urbam

EAFIT (20
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Escenario tendencial al 2030

Desde la perspectiva ambiental

La deforestacion es una realidad en el cercano Oriente
antioguefo y es una de las afectaciones ambientales
mas preocupantes de este territorio, pone en riesgo
la sostenibilidad y la resiliencia socioambiental de la
region. El municipio mas preocupante es Rionegro.
La ausencia de cobertura boscosa en el 91%
de su territorio pone en riesgo el funcionamiento
ecologico y ambiental de la region lo cual aumenta su
vulnerabilidad climatica.

La deforestacion en los municipios del Oriente
antiquefio puede aumentar en el futuro inmediato
por varias razones, entre ellas, la construccion vy
ampliacion de vias, la impermeabilizacion del suelo,
asi como la expansion de la construccion de viviendas
campestres y urbanizaciones.

La urbanizacion del altiplano también ocasiona que
el suelo de uso agrario desaparezca paulatinamente.
Sila oferta de alimentos disminuye en la region
es posible que nuevos frentes de deforestacion y
potrerizacion se extiendan a ofras regiones aledanas,
por eemplo a Oriente lejano, 1o que causa una
mayor transformacion y fragmentacion de las areas
boscosas y produce problematicas cada vez mas
graves, irreparables e impredecibles.

No s6lo la provision de alimento se vera afectada, otros
Servicios ecosistémicos también correran peligro de
desaparecer, por ejemplo, la oferta y el abastecimiento
de agua potable, la regulacion hidrica y climatica, los
servicios culturales de recreacion y ocio; es decir, que
el valor paisajistico y turistico que ha caracterizado
al altiplano de San Nicolas (en calidad y cantidad de
espacios verdes y potencial espacio publico) podria
estar en riesgo y afectar negativamente otros aspectos
sociales, culturales y econdmicos de las poblaciones
ubicadas en el Oriente.

Desde la perspectiva de usos del suelo

El andlisis actual senala que de seguir con la
tendencia de desarrollo de los corredores, en especial
los suburbanos con la implantacion de actividades
multiples, se crearan nicleos suburbanos que con
el tiempo seran apéndices del suelo urbano, sin
que subsista una l6gica espacial y una coherencia
morfoldgica; con una duplicidad de funciones en una
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mancha urbana que se expande desordenadamente.
Este crecimiento cadtico de alta intensidad trae
COMO consecuencia el agotamiento de 10s recursos
ambientales, de la biodiversidad, de los servicios
publicos, escasez de suelo y una movilidad anarquica,
lo que conlleva finalmente a originar ciudades
insostenibles y desequilibradas si no se revierte el
fendémeno actual.

Desde la perspectiva de movilidad

La situacion de la movilidad en los municipios del
Oriente antioquerio se encuentra en un punto de
inflexion debido a la creciente atencion que recibe,
a las voluntades municipal y departamental por
intervenir y a las diferentes presiones que traeran
sobre el territorio tanto el tunel de conexion al Valle
de Aburra como la ampliacion del aeropuerto. Por lo
tanto, si la condicion actual no se enfrenta de manera
integral se pueden predecir dos panoramas; por un
lado las filas de autos aumentaran, las empresas
de transporte plblico seran menos competitivas, los
costos para movilizarse iran al alza, los tiempos de
espera y desplazamiento seran mayores y las areas
destinadas para estacionamientos  (abarrotadas)
acabaran con el espacio publico que hoy atrae a
miles de turistas los fines de semana. Por otro lado,
si se implementan medidas exclusivas para favorecer
el uso del vehiculo particular y mitigar la congestion
descrita se puede destruir la calidad de vida de los
habitantes vy ahuyentar el turismo. EI incremento
en la velocidad se relaciona directamente con la
accidentalidad v la mortalidad de la poblacion, lo que
disminuye los indices de seguridad vial y atenta contra
la vida de los grupos mas vulnerables, como 10s
ninos que se desplazan a sus centros educativos; las
grandes superficies de autopistas evitan la interaccion
de las comunidades lineales y los centros de interés
publico dejaran de ser un destino para convertirse
en puntos borrosos (olvidados, que simplemente
existen en segundo plano) en el recorrido entre dos
municipios. Cuando se tiene este panorama en una
zona de alta sensibilidad por el valor del suelo, tomar
una mala decision afectara el coste predial y evitara
el fortalecimiento de estos sectores del Oriente como
los mas cotizados para vivir, pasar los afios de retiro o
disfrutar un rato en familia.

La deforestacion
puede aumentar en
el futuro inmediato
con la construccion

y ampliacion de vias,
impermeabilizacion del
suelo y la expansion
de las zonas de
viviendas campestres y
urbanizaciones

El crecimiento
cadtico trae como
consecuencia la
escasez del suelo, la
movilidad anarquica y
el agotamiento de los
recursos ambientales,
la biodiversidad y los
servicios publicos

Las filas de autos
aumentaran, las
empresas de transporte
publico seran menos
competitivas, los costos
para movilizarse iran
al alza, los tiempos de

espera y desplazamiento

seran mayores y los
estacionamientos
acabaran con el espacio
publico

Figura 156 & P Ortofoto de la zona
suburbana del municipio de Rionegro.
Fuente: Secretarfa de Planeacion
Municipio de Rionegro (2015).

Figura 157 4 Ocupacion descontrolada
de la mancha suburbana si se continlia

bajo el escenario tendencial negativo
desde las perspectivas ambientales,
de usos del suelo y movilidad. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en

ortofoto de la Secretaria de Planeacion

Municipio de Rionegro (2015).
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Figura 158 Imagen aérea del sector de Llanogrande,
municipio de Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).




., COMO soNamos
los corredores?”?




¢,COmo sofamos los corredores?

Desde la perspectiva ambiental

Los corredores de movilidad unen distintos municipios,
afraviesan a lo largo de diferentes ecosistemas y
paisajes y hacen presencia en las cabeceras urbanas.
Su extension es tan notoria en el Oriente antioguefo
que, paraddjicamente, este estructurante —artificia—
del territorio deberfa ser usado como escenario para
incorporar algunos elementos “verdes” y “sostenibles”
que sirvan para fortalecer una estrategia “verde” con
potencial de restauracion ecoldgica, reforestacion,
revegetalizacion, conexion biotica y sosteniblidad
ambiental, y de esta manera generar un paisaje mas
cohesivo que reduzca la pérdida y fragmentacion de
los habitats en ecosistemas degradados.

Pero la estrategia verde no solo deberfa incluir
una conexion lineal a lo largo de los corredores.
Paralelamente, deberfa incorporar la  conexion
transversal de las quebradas y rios, especiamente
aquellas que van perpendiculares a las vias pues son
elementos cruciales para conservar la biodiversidad
y los elementos naturales de la region. Ademas,
los flujos de agua, por pequenos que estos sean,
sirven como corredores Y sitios de movimiento
de organismos. Respetando las fajas de los rios e
incorporando un programa de restauracion ecoldgica
se podria incrementar la presencia de coberturas
naturales, asf como potencializar y proteger el recurso
hidrico y el valor paisajistico intrinseco de este territorio

en el futuro.
Desde la perspectiva de usos del suelo

Una ciudad amable, regulada bajo un modelo de
desarrollo incluyente y planificado, con cobertura de
servicios publicos, acceso al espacio publico que
goza de equipamientos comunitarios de alta calidad
y esta dotada con un sistema de transporte masivo
integrado con estaciones de transporte multimodal,
accesibilidad peatonal vy cicloinfraestructuras  que
permitan mejorar la calidad de vida de sus habitantes;
en otras palabras, que la ciudad sea funcional e
inclusiva y que esté articulada con ofros centros
urbanos a traves de corredores viales que aseguren
un eficiente uso de los recursos para la movilidad y
que activen mas y mejores espacios publicos.
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Desde la perspectiva de movilidad

La condicion actual de los corredores presenta grandes
oportunidades para sentar una posicion definitiva y
fortalecer las apuestas de integracion regional. Esto
debido a la temprana etapa de transformacion que
vive el territorio y a las intervenciones inmobiliarias
recientes; condicion que se ha acelerado en 1os
(ltimos cinco anos pero que puede revertirse con
modelos de desarrollo apropiados si se aplican de
manera oportuna. En diez o veinte anos puede ser
demasiado tarde.

En general, una apuesta por modos de transporte
eficientes, tanto operativa como energéticamente,
asoclada a la planeacion de los usos del suelo,
optimiza el aprovechamiento del espacio y aumenta
el valor ambiental, social y econdmico del territorio.
La movilidad es un concepto muy amplio y debe
entenderse en todas sus dimensiones. Ya no esta
bien hablar solo de congestion vehicular, sino de la
capacidad de todos los integrantes del territorio para
desplazarse e interactuar de forma facil, comoda y
segura. Es asi como esta iniciativa pUblico-privada
para desarrollar perfiles estratégicos le apuesta a un
concepto vanguardista de conexiones intermunicipales
integrales que impacten la cotidianidad y fortalezcan
las relaciones regionales. La oferta de servicios que
se adecla para cada sector garantiza la armonia y
valora en primer lugar lo historico y lo nativo. Por esto
los tramos rurales cuentan con mayores franjas de
reforestacion, los suburbanos garantizan el disfrute
del espacio publico y 1os urbanos se convertiran en
redes de comunicacion eficientes para el acceso
a foda clase de servicios. En general, la valoracion
que le da cada municipio a los cursos de agua y sus
respectivos parques lineales hace del espacio publico
un sector de encuentro, desarrollo humano y cultural.
La oferta de un servicio integral de transporte que se
complementa con redes de infragstructura peatonal
y ciclista es la clave para olvidarse de las largas
filas vehiculares, los accidentes permanentes y la
necesidad de grandes areas para estacionamientos,
pues en el altiplano sonado el auto y la moto dejaran
de ser la mejor alternativa de transporte.

Los corredores
seran el escenario
para incorporar
elementos que sirvan
para fortalecer una
estrategia “verde”
con potencial de
restauracion ecoldgica,
reforestacion,
revegetalizacion,
conexion bidtica
y sostenibilidad
ambiental

Una ciudad amable,
regulada bajo un
modelo de desarrollo
incluyente y
planificado

Una apuesta por
modos de transporte
eficientes, tanto
operativa como
energéticamente,
asociada a la
planeacion de los usos
del suelo, optimiza el
aprovechamiento del
espacio y aumenta
el valor ambiental,
social y economico del
territorio

Figura 160 & P Imaginario del
Corredor El Retiro-Rionegro. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 167 P Ocupacion sofiada del
territorio bajo una estrategia verde,

de desarrollo equilibrado de usos del
suelo y de integracion regional a traves
del transporte. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en ortofoto de la
Secretara de Planeacion Municipio de
Rionegro (2015).



Lineamientos sobre movilidad,
usos del suelo, biodiversidad vy
ambiente




L ineamientos sobre
movilidad

Figura 163  Esquema de lineamientos
sobre movilidad. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Las secciones propuestas disefian no solo desde
las necesidades del transporte publico masivo y la
doble calzada vehicular, sino también tienen un serio
compromiso con el espacio publico y la movilidad
no motorizada. Existe una prelacion evidente de la
infraestructura vehicular para el desarrollo de todo lo
demas.

Se establecen los limites inferiores que permitan la
inclusion de un separador de 5 metros para ubicar
las paradas del fransporte publico con dos carriles
de 3,5 metros cada uno para su circulacion y 14
metros destinados a cuatro carriles vehiculares de 3,5
metros cada uno. En conclusion, se debe contar con
26 metros para la circulacion vehicular y la operacion
de un sistema publico de transporte con carriles
exclusivos.

Partiendo de estos 26 metros se hace un balance
para los componentes viales y de espacio publico, lo
que define de la misma forma unos espacios Optimos
con criterios multidisciplinares. Uno de los aspectos
mas condicionantes para esta definicion es que se
trata de una doble calzada y como fal presenta retos
ala continuidad y conectividad de las actividades que
se desarrollan en ambas margenes del corredor. Para
impactar positivamente a locales y turistas resulta
vital que todo el espacio plblico que se disponga
sobre el corredor sea distribuido en igual medida a
cada lado de la via, y que ademas se prioricen las
conexiones seguras de movilidad humana con pasos
peatonales, semaforizados y a nivel, que promuevan
la interaccion entre ambos costados. De 1o contrario,
lo que llamamos via de comunicacion se convertira en
una barrera insalvable.

Con esta idea, la seccion de 60 metros incluye 21
metros de vias y 5 metros de separador central con
paradas de transporte publico, 7 metros de zonas
verdes y arborizacion, 6 de andenes, 6 de ciclorrutas
y 15 metros mas para destinarse al amoblamiento
urbano compartido con las zonas verdes, lo que
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Recualificacion de la seccion publica

retoma el proyecto de los bulevares saludables
departamentales que promueve la Gobernacion de
Antioquia, y fomenta su continuidad con la primera
fase adjudicada entre Marinila y Rionegro por la
autopista Medellin-Bogota. La fortaleza de esta
distribucion es la posibilidad de empalmarse con las
zonas de aislamiento que promueve el decreto 4066
de 2008 y asi fortalecer los corredores bioticos como
una de las caracteristicas principales de estos ejes
estrategicos.

Recualificacion seccion publica

Cuando se tiene la oportunidad de intervenir un
territorio en desarrollo, cuyos objetivos de integracion
dependen en gran medida de los corredores que
conectan sus principales centros poblados v tienen
ademas una dinamica propia, muy marcada en la
cultura colombiana, es fundamental hacer un ejercicio
de sensibilizacion del diseno basado en paradigmas
vanguardistas de transformacion del espacio publico;
se pasa asi de una via a un corredor ambiental y
humano.

Recualificar la seccion es reorganizar y acondicionar,
a traveés del diseno, cada uno de los elementos que
acompana a la via para conformar un espacio publico
acogedor y seguro que conecte a las personas con
su territorio, 1o que genera proximidad a los servicios
y vias que comunican a los ciudadanos sin importar
su condicion 0 medio de transporte.

Los tres tipos de corredores planteados buscan darle
continuidad a la movilidad en bicicleta, a caminar 0
al transporte publico, para desincentivar €l uso del
vehiculo privado al garantizar un buen servicio en
formas mas sostenibles de movilidad. Se piensa
principalmente en los habitantes locales que utilizan
ofros medios de transporte para asi mejorar las
condiciones de vida de la poblacion del territorio
desde la cotidianidad.

Figura 164 B Isométrico del Corredor
Verde. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 165 P Seccion Corredor Verde.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Corredor verde

Los corredores verdes, principalmente asociados
a las vias de jerarquia principal, son aquellos que
integran la movilidad vehicular con los sistemas de
fransporte urbano sostenible como la caminata, la
bicicleta (movilidad humana) y los sistemas publicos
tipo bus, monorriel o tranvia, impulsados con energia
limpia. El incremento de la cobertura vegetal genera
bienestar y estimula la movilidad humana; por lo tanto,
la sombra debe entenderse como un valor indiscutible
para que las ciclorrutas y los andenes se constituyan
como elementos prioritarios en el corredor. Todo vigje
comienza y termina caminando, asi que a medida
que se generen y adeclien espacios para disfrutar
y compartir las caminatas seran mas comunes, mas
largas vy finalmente podran constituirse como un
medio de transporte comodo, seguro v eficiente para
muchas de las actividades diarias en la ciudad.

Normalmente la sobredimension funcional de la
via destinada al vehiculo particular genera gran
congestion 'y contaminacion, por lo que darle

prioridad a la movilidad humana y al transporte
publico (masivo y colectivo) resulta ventajoso para
todos los habitantes y usuarios de cualquier modo de
transporte, incluso el vehiculo particular, debido a que
se optimiza el funcionamiento.

Con casi 13 kilometros de vias urbanas por interventr,
existe una oportunidad importante de transformacion
para diferentes sectores de cada municipio. Esta idea
permite disenar secciones ajustadas a cada condicion
y tener un corredor verde diferenciado para cada
caso. Hay avenidas urbanas por vias estructurantes
0 de secciones ya intervenidas que equilibran los
espacios para darle mas importancia a los viajes
peatonales, calles urbanas en las que predomina
la movilidad sostenible, con un 60% de la seccion
destinada, y calles barriales en sectores consolidados
que reacondicionan el espacio para priorizar la
movilidad humana y el encuentro ciudadano.

119



Corredor de integracion

Los corredores suburbanos, en este caso orientados
a ser los principales ejes de integracion entre los
municipios, suman 30 kilometros, los de mayor
incidencia del proyecto. Si se parte de la seccion
que se define en la ley 1228 de 2008 vy se piensa
en la articulacion con los proyectos nacionales (4G)
y los bulevares saludables departamentales, estos
corredores tienen dos secciones: una de 45 metros
para la via Belén, de segundo orden, y una de 60
metros para los demas, por ser vias de primer orden.
Alo largo de este tipo de corredores estan ubicadas
las principales actividades de servicios y comercio,
que agrupan diversos equipamientos a su alrededor
y promueven, por su dispersion, el uso del vehiculo

Corredor Parque

El concepto de Corredor Parque, que se adopta para
los tramos rurales del proyecto, nace como respuesta
a la necesidad de proteger el valor ambiental y
paisajistico y destacar la importancia que tiene para un
territorio altamente deforestado, ademas de preservar
£Spacios para la provision de servicios ecosistémicos.
Estas franjas, principalmente verdes, permiten el
desarrollo de los proyectos viales y de transporte
publico, y acompanian su recorrido con generosos
parques lineales que posibilitan, a los locales v
visitantes, el disfrute de zonas seguras y agradables
para sus desplazamientos, mientras el contacto con
la naturaleza genera una conciencia colectiva de
valoracion y del cuidado de la flora y fauna locales
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privado. Esta situacion se ha consolidado en los
dltimos afos, 1o que impulsa un modelo territorial
suburbano e ineficiente y una alta dependencia
vehicular, por esto, es importante que la intervencion
tenga como objetivo principal entregar espacios de
calidad a los peatones y ciclistas, quienes han estado
relegados a un segundo plano por la importancia
historica del vehiculo privado, y asi dinamizar las
actividades comerciales y de servicios existentes del
sector para generar mejores condiciones de vida y
aportar dinamismo a los centros de actividad que se
consolidaran de la mano del sistema de transporte
publico.

que fortalecen la biodiversidad de este territorio.

Esta es por ley una via primaria de 60 metros
que gracias a la concepcion de Corredor Parque
sirve ademas como herramienta de control para la
expansion urbana y la dispersion de servicios, por 10
cual debe establecerse como una zona de transicion
intermunicipal  permanente 'y deben protegerse
las condiciones de borde para rescatar 10s usos
autoctonos del suelo. Por ofro lado, por su caracter
natural, estos corredores parque tienen la capacidad
de fomentar el turismo y las actividades recreativas
para dinamizar la economia local y destacar al Oriente
antioquerio como destino nacional e internacional.

Figura 166 P Isométrico del Corredor
de Integracion. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 167 B Seccion Corredor de
Integracion. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 169 B Isométrico del Corredor
Parque. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 168 P> Seccion Corredor Parque.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Ya que las vias y los elementos que las conforman
determinan ademas del comportamiento de los
conductores gran parte de 1o que pasa en su entorno,
cada componente debe ser pensado en coherencia
con las dinamicas territoriales v las apuestas politicas
de desarrollo. La situacion ilustrada representa
dos condiciones de uso y entorno para una misma
solucion al transito vehicular (retorno vy glorieta).

Cuando se piensa en un corredor para transporte
publico no deben existir conflictos directos con el
sistema, por ejemplo, la implementacion de retornos,
ya que ademas este tipo de infragstructura promueve
las altas velocidades y deja completamente de lado al

peaton. Las glorietas como intersecciones integrales
representan un modelo amigable, con elementos
que favorecen a todos los modos de transporte
pues regulan la velocidad e incorporan elementos de
sefalizacion vitales para la movilidad humana.

Una glorieta, dependiendo de su disefo, puede ser
una oportunidad para resolver diferentes asuntos del
flujo vehicular pues integra a todos los agentes de
la via de manera segura y eficiente; solo se requiere
de voluntad para introducir conceptos hoy bastante
comunes en las ciudades europeas y que son
famosos por sus excelentes resultados en cuanto a
la disminucion de las muertes de ciclistas y peatones.

Retorno

Glorieta

Giro izquierdo

Figura 172 a Conflictos ocasionados
cuando se permiten los giros izquierdos
en una doble calzada. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 171 4 Esquema comparativo
entre los conflictos producidos por
la  implementacion de un retorno
y la solucién integral que brinda la
implementacion de las glorietas en los
corredores estratégicos. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

@ Mezclamientos; giros izquierdos y conexiones directas

La fransicion de una via de calzada sencilla a calzada
doble generalmente alivia unas dificultades y agudiza
ofras. El caso de los mezclamientos es notorio,
pues maniobras como los giros izquierdos, que
atraviesan el transito en contraflujo, son situaciones
de alto riesgo al terminar, en ocasiones, con una
colision frontal a alta velocidad, incluso en la calzada
sencilla. Para el correcto funcionamiento de estas
vias, y en concordancia con las necesidades locales,
es necesario implementar una serie de medidas
operativas simples para reemplazar estos giros por
recorridos un poco mas largos, e incorporar puntos
de interseccion, como glorietas, para retornar vy asf
garantizar que los accesos a los predios se hagan
mediante giros derechos y a bajas velocidades.
Se pueden identificar dos tipos de conflicto sobre

Velocidad

Es sabido que la principal causa de muerte en

los corredores que deben tener consideraciones
especiales. Por un lado, las glorietas como soluciones
integrales que se ubican en sectores como Jumbo,
Gilberto Echeverri, Kakaraka (San Antonio Sur), Don
Diego y La Fe, con proyectos prioritarios como el
acceso a La Ceja del Tambo (Vallgjuelo), la conexion
a El Carmen (Canada) y Empanadas Caucanas, por
ser un punto intermedio para la conexion del sector
de Barro Blanco y la via La Ceja del Tambo-Rionegro.
Por ofro lado, estan los mezclamientos, destacandose
los ingresos veredales cerca del recinto Quirama, el
acceso a El Retiro por Carabanchel, El Tablazo y, por
supuesto, todas las conexiones directas que supone
la ejecucion del plan vial de Rionegro, muchas de
las cuales deberan disenarse sin giros de cruce vy
apoyarse en las glorietas mas cercanas.

Figura 170 wrGlorietasymezclamientos
sobre los corredores estratégicos.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

accidentes de transito, es la velocidad (sea por pericia,
impericia 0 embriaguez) pues hasta un conductor

[ Mezclamientos s Sistema hidrico

Red vial @
Q Glorietas e (abeceras urbanas JUN——
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Figura 173 N Gréfico de relacion entre
velocidad del impacto y probabilidad
de muerte del peaton. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

novato o ebrio que viaja a menos de 30 km/h reduce
la probabilidad de accidentarse, herir o atropellar a
otro usuario de la via.

La conclusion mas importante debe apuntar a la
relacion latente entre el diserio de la via y 1a velocidad
de circulacion. La sefalizacion no puede corregir el
diserio, y si se busca una via de 20, 30 0 40 km/h
se debe implementar la infragstructura necesaria para
que sea asi y no una sequidilla de senales verticales
alo largo de una autopista. Es impactante recorrer la
region del altiplano y pasar (casi sin darse cuenta) por
tantos centros educativos y centralidades llenas de
vida. Estos puntos que se hacen borrosos para 10s
conductores por las altas velocidades de circulacion
son espacios de encuentro y habitat, centros vitales
para la comunidad. Un recorrido méas cuidadoso por
los corredores de estudio enciende una alarma; mas
del 60% de las vias tiene una velocidad reglamentaria
de 30 km/h y la velocidad maxima permitida no

Probabilidad de muerte del peaton

Velocidad del impacto (km/h)

supera en ningun caso los 60 km/h.

Es evidente que el disefio vy la sefalizacion son
incompatibles; no debe haber una autopista que
separe las comunidades, ni comunidades que habiten
una autopista, pero aun asi, es mMas preocupante
tratar de resolver la situacion con sefiales de trafico
calmado cuando calmar el tréfico es un objetivo del
disero.
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Movilidad humana

La proyeccion para los corredores bajo estudio
incluye una propuesta de articulacion  sistémica
entre los modos de movilidad humana —caminata
y bicicleta— y el transporte masivo de mediana

Red peatonal

Por un lado, se establece la necesidad de desarrollar
una red peatonal de calidad, en articulacion directa
hacia las paradas y nodos que componen la columna
del sistema, en el marco de la estrategia top. El
desarrollo de esta red se constituye en la capa mas
fundamental para asegurar mayor articulacion entre
los modos de movilidad humana vy las redes de
transporte colectivo. Segun el CROW (“La bicicleta en
Paises Bajos”, 2009), la longitud de recorrido ciclista
en una ciudad puede llegar a 10 kilometros maximo,
para vigjes de trabajo v estudio; pero la caminata se
recomienda para viajes solo de hasta 500 metros,

Accesibilidad universal

Con el objetivo de promover mayor y mejor integracion
enre el componente peatonal y el transporte
colectivo, es preciso desplegar también una estrategia
de promocion de la accesibilidad universal a lo largo
de los corredores bajo estudio y de sus areas de
influencia. En este caso, no nos referimos a una sencilla
promocion del reinante paradigma sobre accesibilidad
que se refiere de manera muy basica a cumplir con
los requisitos que impone la normativa vigente, para
darle un tratamiento especial a personas en situacion
de discapacidad. Por el contrario, se propone avanzar
hacia la implementacion de un ejemplo mucho mas
amplio de la accesibilidad universal, para hacer de
este un componente estructural en el diseno de toda
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capacidad. De esta manera, no se consideran cada
uno de estos modos por separado, sino que se
entienden como componentes de o que serfa un
mismo y Unico sistema de movilidad para la region.

Esto implica que bajo condiciones normales un
ciudadano promedio no querra caminar mas de
medio kilometro para llegar a un nodo o parada
donde se pueda conectar con el fransporte colectivo.
Por lo tanto, el principal aspecto clave a considerar en
relacion con los corredores objeto de este estudio es
la necesidad de crear conexiones peatonales directas
y convenientes desde todos los nodos y paradas,
hacia 10s equipamientos, viviendas 'y Servicios
ubicados en un radio de 500 metros alrededor de
estos, y en cada uno de los municipios del Oriente
enmarcados en este estudio.

la infraestructura, equipamientos y conexiones en
el sistema propuesto. Entendemos, en el marco de
este estudio, a la accesibilidad universal como las
facilidades de transporte y disefios de servicio que
acomodan el rango maximo de pasajeros potenciales,
lo que incluye a personas con discapacidades
visuales, auditivas y de movilidad, asi como de
ofras necesidades especiales (Litman, 2014). Cabe
resaltar que una de las consecuencias inmediatas
que buscamos es que no mejoren las condiciones
de uso del sistema de movilidad Unicamente para
las personas con retos de movilidad alternativa, sino
que directamente beneficie a todas las personas de
la region.

Figura 174 W Desplazamiento
recomendado por modo. Fuente:
urbam EAFIT (2015) con base en
Area Metropolitana del Valle de Aburrd,
Alcaldia de Medellin (2012).

Figura 175 W TransmilenioenlaAvenida
Jiménez en Bogota. Fotografia:
RNLatvian (2012).



Bicicleta

De manera complementaria se propone darle un
tratamiento especial a la movilidad en bicicleta. Una
vez Mas, no se propone disefar aisladamente para
incrementar el ciclismo urbano, sino por el contrario
entenderlo, planificarlo e implementarlo como un
componente adicional del sistema de movilidad para
los corredores en estudio y sus areas de influencia.

Promover el uso de la bicicleta como un medio de
transporte puede traer grandes beneficios para el
sistema de movilidad. No se trata de sugerir que la
bicicleta sea la Unica opcion, sino que al promover
y facilitar mayores nimeros de viajes en bicicleta se
logre generar un impacto positivo en las condiciones
globales del sistema de movilidad, lo que incluye
también los flujos de automovil (“La bicicleta en
Paises Bajos”, 2009).

Al fomentar esta opcion, buscamos mejorar las
condiciones de flujo para todos los modos (también el
auto particular) mientras se privilegia el complemento
positivo entre el transporte colectivo y la bicicleta.
Por un lado, al generar mejores condiciones para la
bicicleta, a través de intervenciones en infragstructura
y equipamientos complementarios, se logran mejores
flujos ciclistas, que disminuyen la presion sobre los
modos individuales motorizados. Por otro, al promover
viajes que inician en bicicleta y contintian en transporte
colectivo (luego de la articulacion en alguna de las
paradas del sistema de transporte masivo de mediana
capacidad propuesto) es posible distribuir la totalidad
de viajes articulados hacia diferentes paradas del
sistema, para evitar grandes cuellos de botella.

En el caso de los corredores bajo estudio sera
necesario  definir espacios privilegiados para la
bicicleta. En las secciones disefiadas se propone
desplegar ciclorrutas segregadas y unidireccionales
en ambos sentidos.

En los casos en que esto no sea posible, por la falta
de espacio en la seccion disponible, sera necesario
disenar conexiones directas que utilicen otros
espacios, entre los corredores ciclistas y cada nodo
y parada del sistema en la correspondiente area
de influencia. La evidencia internacional justifica
que se adelanten este tipo de acciones, ya que en
ciudades que han cedido gran parte de su espacio al
automovil es necesario contar con carriles exclusivos
0 ciclorrutas en vias con ciertas especificaciones; esto
con el objetivo de masificar el uso de la bicicleta de
manera segura y permanente (GIZ, 2009).

En resumen, buscamos que la bicicleta funcione tanto
como un componente vital del sistema de movilidad
para la region como que se convierta en un medio
alimentador hacia el transporte masivo de mediana
capacidad, y que logre incrementar el area de
influencia directa del sistema de transporte colectivo a
un area significativamente superior.

La region del Oriente antioquefio cuenta con
caracteristicas  particulares — que  faclitan  1a
implementacion de lo que aqui se describe. Ademas
de un climaamable para peatones y ciclistas gran parte
de su territorio se caracteriza por amplias llanuras y
pocas pendientes pronunciadas. Asi mismo, en varios
municipios del Oriente ya se cuenta con altas tasas
de uso de la bicicleta como un medio de transporte,
y se goza de significativo respeto hacia la bicicleta
como tal. Por lo tanto, ademas de la infraestructura a
desarrollarse a lo largo de los corredores estudiados
también sera necesario crear vias de trafico calmado
que permitan a los ciclistas compartir la calzada con
los motorizados, y lograr asi que estas conexiones
transversales alimenten la infragstructura  ciclista
de primer nivel desarrollandose en paralelo con 10s
corredores El Retiro-Rionegro-Marinilla y La Ceja del
Tambo-Rionegro.

Disefo de ciclorrutas
centrado en el automovil

Emplazadas en zonas
peatonales

Emplazadas en zonas
verdes

Sin continuidad

Estrechas

Diseno de ciclorrutas
centrado en el usuario

Emplazadas al costado
derecho

Continuas

Amplias

Figura 176 aParadigmasdedisefiode
las ciclorrutas: 1. Disefio centrado en

O Integracion al transporte publico masivo

Como complemento a estas intervenciones también
sera necesario implementar estrategias amplias para
asegurar optimas condiciones de cicloparqueadero
e integracion en cada nodo. El cicloparqueo s un
componente fundamental para promover una mayor
y mejor integracion entre el ciclismo urbano y el
transporte colectivo. En el contexto de los corredores
estudiados cada parada y cada estacion debe contar
con un cicloparqueadero con altos estandares
de diserio y seguridad. Debe ubicarse cerca de la
entrada, y bajo la supervision del personal de la
parada. Asi mismo, debe tener un disefio comodo y
funcional para todo tipo de publicos. Por ofro lado,
todas las paradas y estaciones deben ser diseriadas
a partir de conceptos claros que privilegien la
integracion ciclista. En ese sentido, es pertinente
sequir las indicaciones que al respecto se ofrecen en
el Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta (AMVA,
2015);

e/Adecuacion de escaleras, torniquetes y demas
elementos especiales para la bicicleta, en las entradas
y salidas del sistema, de forma tal que se permita el
ingreso de manera eficiente con la minima inversion
de tiempo en el proceso.

einstalacion de rieles auxiiares 0 rampas para el
acceso de manera asistida con la bicicleta en mano, a
estructuras de multiples niveles.

e Diserio de accesos especiales para 1os ciclistas en
las estaciones, para evitar conflictos peaton-ciclista.

e Desarrollo e implementacion de una estrategia
integral de senalizacion, para comunicarle rapida
y claramente a los ciclistas las ubicaciones de
cicloparqueaderos, salidas, servicios 'y caminos
reservados para los ciclistas; esto aplica tanto adentro
cOMo en las cercanias a paradas y estaciones.

En resumen, una estrategia integral de movilidad
para la region Oriente debe incluir también capas
de articulacion con las redes peatonales y ciclistas.
Esto se propone en el marco de la intencion de
atraer mas viajes constantes en el tiempo para el
fransporte masivo de mediana capacidad propuesto.
Esta posibilidad tiene el potencial de evitar viajes
individuales  motorizados que se podrian ver
desplazados por diversas combinaciones entre el
fransporte colectivo y el transporte a pie 0 en bicicleta
para los viajes en la region del Oriente antioguerio.

el automovil'y 2. Disefio centrado en el Figura 177 P Bicicletaenbus, campara
usuario. de la municipalidad de Moray en Reino
Fuente: urbam EAFIT (2016) con base Unido. Fuente: “New Routes and Bike
en "Diseno centrado en el usuario” Friendly Buses in Moray” (2015).
(2013).
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Q Transporte publico masivo de mediana capacidad

TPMMC

Si'hien la propuesta de los corredores aqui planteada
conecta a Rionegro, epicentro del altiplano, vy el
Oriente, con poblaciones de gran relevancia como
Marinilla, La Ceja del Tambo y El Retiro, sienta las
bases para una expansion articulada de un sistema de
transporte supramunicipal hacia Guarne, El Santuario,
El Carmen de Viboral y otros municipios importantes
de la region, lo que propicia la integracion ordenada
de gran parte del altiplano y un mejor relacionamiento
con el Valle de Aburra a partir del Tunel.

Los corredores de transporte objeto de este analisis
estan compuestos por framos con caracteristicas
singulares, las cuales definen, entre ofros elementos,
el numero de estaciones terminales o paradas que
responden a los criterios previamente expuestos para
la aplicacion de una estrategia Top, particularmente

Trazado transporte piblico
e mediana capacidad en [] Paradas .
los corredores estratégicos
Proyeccion TPmc para el .
== == == Qriente y en conexion conel @ Estacionesy
Valle de Aburra terminales
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peatonal

Radio de cobertura
ciclista

en la generacion de mayores densidades
habitacionales y diversidad de usos alrededor de
los puntos propuestos. Asi, el corredor El Retiro-
Rionegro-Marinilla contempla tres tramos urbanos,
correspondientes a los cascos de cada uno de los
fres municipios. Dichos tramos a su vez concentran
el mayor nimero de estaciones y paradas, debido
principalmente a la mayor densidad poblacional y
el importante nimero de equipamientos que son
afractivos de viaje y que se encuentran localizados
sobre estos tramos.

De estos tres, el framo urbano que atraviesa el
municipio de Rionegro cuenta con la mayor extension
y representatividad, producto de su importancia
regional y de ser el tnico cuyo territorio se superpone
al recorrido del sistema de transporte.

e Sistema hidrico

—————— Red vial @
mmmmm—— Cabeceras urbanas O__ __  Skm

Figura 178 wr Posible expansion del
sistema de transporte pblico de
mediana capacidad en otros municipios
de Oriente y en conexion con el Valle
de Aburrd. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 179 wr Sistema de transporte
publico de mediana capacidad en los
corredores estratégicos. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Esta condicion da lugar a dos estaciones, Comfama y
Central, la dltima ubicada en el actual lote del transito,
y tres paradas, Estadio, Colegios y UCO.

Marinilla y EI Retiro contaran cada uno con una
terminal, la primera frente a la Feria de Ganado,
articulada con el parque lineal y la infraestructura
ciclista existente, y la segunda en el espacio
actualmente utilizado como estacionamiento de los
buses de Sotraretiro.

Ademas de los tramos urbanos de los municipios de
El Retiro, Rionegro y Marinilla este corredor atraviesa
territorios  con  usos  forestales,  agropecuarios,
recreativos, comerciales, de servicios y turisticos.
En este recorrido encontramos dos paradas —
Don Diego y Amalita— vy una estacion a la altura
de Llanogrande. La estacion Llanogrande permitira
mejorar el acceso a este sector de amplia oferta
comercial y turistica, al igual que, a futuro, ayudara
a conectar los municipios del Oriente cercano con el
aeropuerto José Marfa Cordova y el Valle de Aburra
a Traves de proyectos regionales actualmente en

s Sistema hidrico

(D ———— Red vial
zkm e C2DECETAS

urbanas

Trazado transporte pblico [ Paradas
(e Mediana capacidad en
los corredores estratégicos

desarrollo como el Tunel de Oriente, con un sistema
de transporte masivo de mediana capacidad con
tecnologia limpia. La articulacion de estos territorios y
equipamientos, acompariada con otros elementos de
politica de transporte, permitira reducir la presion sobre
la infraestructura vial por parte del vehiculo particular
y potenciar este sistema de transporte masivo para
conectar os dos valles de una forma mas eficiente
y lograr una ocupacion mas ordenada del territorio,
realmente orientada al transporte sostenible, 10 que
facilita alcanzar los objetivos de sustentabilidad en el
largo plazo sin limitar el mercado inmobiliario en la
region.

Entre los framos urbanos de los municipios de
Rionegro y Marinilla el corredor atraviesa suelos de
uso dotacional asociados a la logistica de movilizacion
de carga del nivel nacional y subregional a la altura
de la via El Tranvia, al igual que el sector industrial
de Belén, caracterizado por una amplia oferta de
empleos, producto de la concentracion de importantes
equipamientos.

. Radio de cobertura
peatonal

Y Estaciones y Radio de cobertura
Terminales ciclista
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Este tramo cuenta con una estacion —Autopista— y
una parada —Nacional de Chocolates— los cuales
permitiran el acceso a los centros de empleo de la
zona y la articulacion con el sistema vial nacional. El
corredor La Ceja del Tambo-Rionegro esta compuesto
por dos tramos urbanos, que para Rionegro abarca
el sector de San Antonio de Pereira y para La Ceja
del Tambo se extiende hasta la actual terminal de
transporte del municipio.

En el framo urbano de San Antonio de Pereira se
ubican dos paradas, ubicadas al norte y al sur de esta
centralidad, mientras que en el municipio de La Ceja
del Tambo encontramos la estacion que potenciara
la actual terminal de transporte v la parada Vallejuelo,
que servira el sector de Manzanares y VIVA Oriente,
futuros sectores atractivos por su amplia oferta
comercial, Entre los cascos urbanos de Rionegro y La
Ceja del Tambo el corredor atraviesa dos framos de
USO agropecuario, y dos de comercio y Servicios en
jurisdiccion de La Ceja del Tambo.
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Posteriormente, el corredor entra en  territorio
del municipio de EI Carmen de Viboral, donde
el uso se fransforma de innovacion vy tecnologia
complementarios a la actividad educativa de la UdeA.
En este framo se ubican las estaciones de Canada,
incipiente centro de actividad y habitat que forma el
enlace con la via que conecta al casco urbano de este
municipio, y la UdeA, el equipamiento educativo mas
representativo del Oriente y que en el futuro cercano
sera uno de los mayores atractivos de la subregion.
Asi, los corredores, estaciones y paradas propuestas
responden a las potencialidades que cada municipio
plantea para desarrollar una estrategia TOD, lo que
permite la planificacion integrada del uso del suelo
y el transporte, y responde de forma articulada a
las necesidades supramunicipales de los municipios
sobre los cuales se extienden.

Figura 180 wr Corredor Llanogrande.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Las dinamicas del mercado inmobiliario  han
impactado de forma muy significativa a los municipios
del altiplano del Oriente antioqueno. La explosion
de la vivienda campestre, la limitada capacidad
de gestion supramunicipal, la concentracion de
importantes equipamientos de escala departamental
y la cercania con el Valle de Aburrd, han dado pie a
que los municipios comiencen a pensarse mas alla
de sus limites administrativos.

Durante el desarrollo de este ejercicio de planificacion
se han evidenciado los desafios que actualmente
enfrenta este territorio, producto de la complejidad
interadministrativa, manifiesta en el relacionamiento
entre actores presente en las vias de la subregion
y las diferentes externalidades negativas a las que
esta relacion ha dado lugar. Entre las mdltiples
necesidades en materia de movilidad prima el
desarrollo de un estudio origen-destino regional
que permita dimensionar las dinamicas dentro del
altiplano y su relacionamiento con el Valle de Aburra.

1. Convenio interadministrativo

La generacion de un espacio de didlogo y toma
de decisiones donde se puedan construir de
manera conjunta los lineamientos sobre 1os cuales
se planificara el territorio y responder de forma
asertiva a las necesidades de sus habitantes en el

A
Planificar y gestionar la movilidad a escala metropolitana

largo plazo es inaplazable para los municipios del
Oriente. El surgimiento de una figura institucional
que asuma ese rol articulador y permita abordar las
problematicas territoriales, particularmente en temas
de ordenamiento, transporte y medioambiente, se
convierte asi en una estrategia sobresaliente hacia el
futura.

2. Optimizacion operativa

A partir de la consolidacion de una autoridad de suelo
y transporte supramunicipal, las condiciones sobre las
cuales opera el mercado de transporte publico deberan
ser revaluadas. El actual modelo de competencia en
el mercado impide generar las economias de escala
y alcance que permitiran estandarizar la operacion
y la calidad del servicio dentro del corto plazo, en
fanto se consolidan los procesos asociados a la
transformacion del transporte masivo, la introduccion
de nuevos modos y tecnologias y la actualizacion
normativa que permita reorientar la  tendencia
expansiva de baja densidad, alta dependencia
automotor y deforestacion. La optimizacion incluye la
introduccion de nuevos medios de pago y un sistema
de informacion al pasajero, la gestion de flota y la
estructuracion de un sistema contractual que permita
la competencia por el mercado.
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Disponer espacio en los corredores

Al considerar las diferentes alternativas tecnologicas el
comun denominador a las opciones planteadas es la
necesidad de garantizar un ancho minimo de seccion.
A partir de un andlisis de la normativa asociada a este
punto, y las restricciones producto del valor del suelo
en el territorio, se planted una seccion de 12 metros
comun a todos los tramos de los dos corredores. Esta
seccion comprende un separador central de 5 metros
y una calzada de 3,5 metros a cada lado de este, que
funcionaran como carril exclusivo para el fransporte
masivo de mediana capacidad.

Las estrategias para lograr la conservacion de este
espacio para la movilidad sostenible, la recuperacion
ambiental y el espacio publico comprenden, entre
otros elementos, la reserva de faja y la posible compra
de predios. Estas y las nuevas opciones que puedan
surgir deberan ser debidamente evaluadas por los
departamentos legales de las entidades que hacen el
proceso de planificacion del territorio.

ﬁg Disponer espacio en paradas y estaciones

De la misma forma en que la destinacion de
una seccion minima para el transporte masivo
en los corredores es de vital importancia para la
reestructuracion de las dindmicas de movilidad
supramunicipal e interregional, la localizacion y el
espacio dedicado para la construccion de paradas
y estaciones es crucial para el desarrollo exitoso de
una estrategia Ton, que permita articular al corredor el
transporte activo, la generacion de espacios publicos
de calidad vy la consolidacion de centros de actividad
y habitat a lo largo del corredor.

Los criterios de ubicacion de estaciones y paradas
utilizados en este documento se sustentan sobre las
cinco Dasociadas a la estrategia op. Para esto se partio
de una lectura del territorio en la cual se consideraron
las dinamicas de movilidad, la concentracion de
equipamientos, 1os principales centros atractivos de
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vigie y las distancias entre estaciones y paradas a lo
largo del corredor, este Ultimo elemento determinado
por los usos en cada framo.

Para el desarrollo de estos espacios es necesario
considerar la compra de predios proximos a 10s
puntos de cada estacion, lo cual abre la oportunidad
para el aumento de operaciones urbanas, que son
cominmente utilizadas por diferentes sistemas de
fransporte publico para garantizar su sostenibilidad
economica, como en el caso de Hong Kong y Portland.
En el contexto territorial, donde se efectla este
gjercicio, es importante contemplar una estrategia de
Park and Ride asociada a las estaciones propuestas,
la cual permita ademéas gestionar recursos a partir
de las farifas de parqueo y reducir las distancias
recorridas por un vehiculo privado motorizado.

Figura 181 . Corredor Transmilenio
Bogota.

Fuente: "Vias para servicios froncales”
(s.1).

Figura 182 P TrendelaRed Nacional de
Ferrocarriles Esparioles (renfe).

Fuente: "Renfe begins a campaign to
cheapen the tickets between Madrid
and Andalusia” (2016).

Figura 183 pp Estacion Industriales de
Metroplus. Fotograffa: John Alexander
Chica Yara (2016).

Figura 184 ppp Tranvia de Ayacucho.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

_'LE Definir alternativas de transporte publico

La seleccion del modo en el cual operard el sistema
regional debe estar sustentado en el nimero de
externalidades que este puede ocasionar sobre su
entorno, el potencial de consolidacion de los centros
de actividad y habitat existente, el impacto paisajistico
sobre el territorio v la articulacion y accesibilidad con
el transporte activo. Asf, un sistema sobre superficie
permite mayor potencial para la implementacion de
la estrategia Top, soportada sobre la transformacion
normativa asociada y ahora integrada al transporte.

Considerando la infragstructura de transporte que
existe en el departamento, y los operadores de
transporte masivo a nivel nacional, las tecnologias

tranviaria y de Brt se perfilan como las mas viables
en un contexto de conexion entre los dos valles,
qQue se extienda desde nuestros corredores hacia
el Aeropuerto Internacional José Maria Cordova
y permita articular el movimiento de pasajeros
nacionales en la autopista Medellin-Bogota.

Entre las consideraciones para la eleccion tecnologica
encontramos la afectacion predial, la generacion
de externalidades asociadas a su operacion y la
capacidad de potenciar a partir de la intervencion
del corredor los diferentes servicios ecosistemicos
asociados al territorio que ocupa.
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Lineamientos sobre los usos del suelo

Figura 185 Esquema de lineamientos
sobre los usos del suelo. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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Sobre los usos del suelo

La frecuencia con la cual los problemas de movilidad
son abordados como parte de una estrategia integrada
de uso del suelo y transporte se ha incrementado en
forma notable alrededor del mundo. El reconocimiento
de la importancia de implementar un enfoque integral
para la planeacion del territorio, la cual incorpora los
usos del suelo y el transporte, y comprende que
este posee unas dinamicas econdmicas propias,
susceptibles de ser influenciadas por cambios
estructurales propiciados por el transporte, los cuales
también afectan de forma trascendental los elementos
ambientales y paisajisticos.

El enfoque aqui expuesto permite, a partir de la
planificacion, impactar en forma positiva la promocion
de la inclusion social y la calidad de vida de la
poblacion nativa del altiplano del Oriente, en cuanto
se desarrolla una aproximacion estructural que va
mas alld del enfoque tradicional de priorizacion en
transporte, el cual tiende a pasar por alto un amplio
nimero de efectos producidos por los corredores
de transporte en los ambitos sociales, economicos y
ambientales.

La implementacion de este enfoque integrado sobre
los ejes estrategicos de ordenamiento y transporte
publico en los cuales se orienta este andlisis es de
prima importancia para el desarrollo sostenible del
Oriente cercano, en cuanto es alrededor de estos
donde se concentra la mayor presion inmobiliaria,
lo cual los convierte en un punto de partida para la
estructuracion de un territorio mas sostenible, mejor
articulado con los equipamientos  dinamizadores
como el Aeropuerto Internacional José Marfa Cordova
y con las necesidades de sus habitantes.

Especial consideracion merece la presion inmobiliaria
que afecta a esta zona. De continuar posibilitando
el desarrollo de soluciones habitacionales de baja
densidad, que son altamente dependientes del
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transporte individual motorizado, serd necesario
desplegar  estrategias  para  acomodar el uso
desmedido vy disperso de los viajes en carro. Estas
dinamicas se acentlan con frecuencia a causa de
tradicionales practicas de esparcimiento asociadas
también al uso irracional del vehiculo privado a lo
largo de los corredores. Se busca entonces generar
posibilidades e incentivos para garantizar un cambio
de paradigma a favor de un mayor uso del transporte
colectivo y no motorizado a lo largo de los corredores
estudiados.

El modelo propuesto de “Planeacion integrada
al uso del suelo y el transporte” para fomentar la
articulacion supramunicipal se desarrolla a 1o largo
de ejes estructurantes de transporte publico masivo
e intermodal, lo que promueve la consolidacion de
centros de actividad y hahitat, nicleos de un desarrollo
compacto alrededor de los mismos v la adopcion de
habitos de movilidad sustentable.

Desde esta perspectiva, los tres corredores propuestos,
a fravés de sus redes peatonales v ciclorrutas, son
generadores de diversos usos comerciales y de
servicio, rurales, suburbanos y urbanos. Se constituyen
asi en conectores de movilidad supramunicipal, que a
través de las paradas como espacios publicos pasivos
de transicion y gran calidad de diseno, conducen v
articulan espacios barriales, zonales y regionales,
posicionandolos como escenarios de referencia social
y comunitario. Estos espacios, atractivos y accesibles,
conjugan equipamientos 'y actividades comerciales
y de servicios en escala y magnitud acordes a su
jerarquia, como expresion de espacios de convivencia
ciudadana por excelencia. El reto final se centra en
encontrar 10s ajustes al modelo actual de ocupacion
de los corredores que debera dirigirse a contrarrestar
la dispersion que se presenta en la ocupacion del
territorio.

Figura 186 P Esquema de ocupacion
del suelo Too en tormno a las estaciones.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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La complgjidad inherente a los procesos de
planificacion del territorio ha reconocido, de forma
paulatina, la necesidad de articular diferentes
departamentos, disciplinas y sectores con el fin de
construir politicas integradas que permitan garantizar
el logro de objetivos de sostenibilidad en el largo
plazo.
El reporte final de la Conferencia Furopea de Ministros
de Transporte en 2007, sobre la implementacion de
Politicas de Transporte Urbano Sostenible, concluyo
que este enfoque requiere que el desarrollo de
politicas para los viajes urbanos sea visto en un
sentido holistico, ya que la planeacion para el
transporte, el uso del suelo y el medio ambiente no
pueden abordarse independientemente.
Dentro de las estrategias con mayor aceptacion para
implementar poliicas urbanas holisticas encontramos
el Top, desarrollo orientado al fransporte sostenible.
Una estrategia Top parte de la premisa de que la
distribucion espacial de la vivienda, el trabajo, €l
comercio y otras actividades determinan las distancias
promedio de los viajes urbanos, y 10s efectos adversos
que sobre el territorio conllevan, 1o que hace de este
un territorio distante, disperso y desconectado.

En lineas generales, una estrategia Top responde a
cinco D;

1. Densidad se refiere al nimero de unidades
de vivienda o cantidad de espacio de oficina por
hectarea, o densidad construida.

2. Diseno se refiere a la calidad del ambiente peatonal,
el nimero de arboles en la calle y la presencia de
amoblamiento urbano.

3. Diversidad es una medida de la mezcla de Usos
del suelo, basada en la hipotesis que las personas son
mas proclives a caminar en areas con una mezcla
de comercio, oficinas y vivienda, en lugar que en un
barrio suburbano con uso Unico.

4, Distancia se ocupa de la proximidad del transporte
publico para acceder a los diferentes destinos.

5. Destinos hace alusion a la habilidad o conveniencia
para acceder a diferentes destinos de viaje desde un
punto de origen, tales como un complejo comercial o
un centro de empleo.
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Al'influenciar la estructura espacial, donde se localiza
cada actividad, la planeacion del uso del suelo
contribuye a minimizar los kilometros conducidos,
lo que aumenta el porcentaje de los modos activos
y el transporte publico. La calidad ofertada por un
servicio de transporte publico se incrementa gracias
a desarrollos densos, mientras la mezcla en Usos del
suelo contribuye a mantener atractivos los modos de
transporte como la caminata y la bicicleta.

En Europa y Australia el desarrollo de politicas
integradas para las areas de transporte y uso del
suelo ha ganado gran aceptacion y respaldo. En
este marco, las diferentes estructuras institucionales
participes de la planificacion urbana son responsables
por uno o varios aspectos del proceso de formulacion
de politicas, mas no de su totalidad.

Asi, el desarrollo de politicas integradas de uso
del suelo y ftransporte demandan un soporte
organizacional que logre trascender los limites
institucionales predefinidos, mientras se respetan los
portafolios de cada departamento, para dirigir los
esfuerzos de cada uno de estos hacia el logro de
metas transinstitucionales orientadas a la sostenibilidad
del territorio.
En este contexto, los mecanismos de coordinacion
deben ser disefiados para superar los problemas a
los que las estructuras existentes puedan llegar a dar
lugar, al iempo que Se aseguran consistencia con las
politicas y objetivos trazados.

Ocupacion y usos del suelo sin Top

@ o O 0

Crecimiento  Disefio urbano a Escaso espacio Homogenemad
desordenado  favor del vehiculo  piblico de usos
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Fl caso de Melbourne, Australia, destaca cinco
elementos de particular  relevancia  para la
implementacion de estrategias integradas de uso del
suelo y transporte para ciudades extensas, con baja
densidad y una fuerte centralidad, que se podrian
retomar en contextos locales:

e £ drea central requiere una buena accesibilidad en
transporte publico. No obstante, las necesidades de
la centralidad no deben dominar las necesidades de
la ciudad.

e Los cambios econdmicos estructurales afectan
profundamente la geograffa econdmica de las
ciudades y deben ser claramente comprendidos e
integrados en las estrategias integradas de uso del
suelo y transporte.

e Una aproximacion estratégica a la integracion del
uso del suelo y el transporte debe complementar
la mirada local con la regional, sin dejar de lado la
funcionalidad barrial y los beneficios sobre la calidad
de vida que esta estructura representa.

e | as estrategias de largo plazo deben integrarse con
los planes de implementacion de corto y mediano
plazo, especificamente con las iniciativas de proyectos
particulares a desarrollarse, los planes de financiacion
y los acuerdos interinstitucionales para su desarrollo,
e La vinculacion de la comunidad debe ser vista
como un derecho de las comunidades y una forma
practica para mejorar el contenido y 1os prospectos de
implementacion.

Ocupacion y usos del suelo con Top

Figura 187 A Esguema de ocupacion
del suelo sin top. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 188 w Esquema de ocupacion
del suelo Top en torno a las estaciones.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Alta densidad Disefio a favor Priorizacion de la
asociada al  del transporte movilidad humana
corredor de  piblico masivo
transporte 'y de la movilidad

humana

Alta oferta  Red intermodal Diversidad de
de espacio de transporte  usos
publico publico

Figura 189 wr Estaciones, terminales
y paradas del Sistema de Transporte
Masivo de mediana capacidad y sus
areas de influencia. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Objetivos generales sobre usos del suelo

1. Concebir una vision integral de desarrollo municipal
que considere el crecimiento, 10s usos del suelo, el
espacio publico, el transporte masivo, la movilidad
humana, el medio ambiente y la biodiversidad, como
elementos esenciales de la mejora de calidad de 10s
habitantes.

2. Constituir al paisaje, la movilidad y el transporte
publico en ejes del desarrollo de los corredores.

3. Incorporar los criterios de  compatibilidad,
calidad, magnitud, compacidad vy tendencialidad
en los corredores, para entender que el nivel de
complejidad variara de acuerdo a su caracter rural,
suburbano y urbano.

4. Generar un modelo de ocupacién municipal
que privilegie un desarrollo compacto v revierta el
modelo de dispersion existente.

5. Garantizar en el territorio que los usos del suelo,
las redes de infraestructura y de servicios publicos
se planifiquen integralmente.

6. Generar una adecuada mezcla de usos del suelo,
con amplia oferta de servicios, que permita a escala

e Sistema hidrico

Red vial

v (D
o __2m — Cabeceras

urbanas

barrial y sectorial la generacion de viajes cortos,
el uso eficiente de los recursos energéticos v la
activacion de espacios publicos.

7. Fortalecer los centros urbanos municipales v la
generacion de ofros centros de actividad y habitat
de carécter regional, zonal o barrial, para evitar la
dispersion de los usos de indole comercial v de
Servicios.

8. Potenciar y consolidar la concentracion de
actividades especializadas  compatibles en  10s
corredores como soporte para la productividad de
los municipios, a fin de limitar 1os usos que generen
impactos negativos en los ambitos territorial y
ambiental.

9. Implementar y desarrollar un Plan Estratégico
de Centros de Actividad y Habitat, instrumento
que permita complementar la formulacion de los
Planes Maestros de Espacio Publico y soportar
una coherencia normativa con los Planes de
Ordenamiento Territorial,

Proyeccion TPmc para el
== == == (rientey en conexion con el
Valle de Aburra

] Paradas

° Estaciones y
terminales

Area de influencia
de las paradas y
estaciones
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Corredores

Corredores continuos

En las zonas urbanas, los corredores de Tem deberan
tener paradas a distancias caminables; unos
400 metros. Esta condicion permitira una mayor
articulacion y facilitara la accesibilidad a los diferentes
sectores de la ciudad.

Las areas de influencia de los corredores urbanos
podran tener mayores indices de construccion, alturas,
densidades altas, medias 0 bajas y mixtura de usos
altos, medios o bajos. Este proceso de densificacion
permitira aprovechar, de la mejor manera, €l escaso
espacio urbano disponible.

Area de influencia Proyeccion TPmc para el

Corredores discontinuos

Por el contrario, los corredores suburbanos tendran
sus estaciones de manera discontinua. Estos, de
acuerdo el decreto 3600 de 2007, tendran un ancho
maximo de 300 metros. Los Usos del suelo deben
contar con la definicion de su escala o intensidad de
uso, localizacion, definicion de los usos principales,
complementarios, compatibles, condicionados 0
prohibidos; la determinacion de las densidades e
indices maximos de ocupacion y construccion que
respeten la vocacion del suelo rural y la fjacion de
las altura maximas y la volumetria de forma que se
proteja el paisaje rural.

de las paradasy ~ == == == Qrignte y en conexion con el e Sistema hidrico
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| Paradas — C2DECETS (D
Estaciones y urbanas o sm

L terminales
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11. Don Diego

Red vial (D
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urbanas

10, Llanogrande

Figura 190 wr Via 1 Aquisgran,
Alemania, tramo rural. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 191 wr Lupa corredores

continuos, cabecera urbana Rionegro.

Fuente: urbam EAFIT (2016).

A

Figura 192 wr Lupa corredores
discontinuos zona rural Corredor El

Retiro-Rionegro. Fuente: urbam EAFIT

1

(2016).
~
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Figura 193 P Terminal de Transporte
de La Ceja del Tambo. Fuente: http://
centralintegradora. wix.com/

Figura 194 PP Paradade BRTMio Cali.

Fuente: http://abceconomia.co

Figura 195 wrEcociudadde fusion,
Sarriguren.Corredor Sarriguren,
Espana. Fuente: “La ecociudad de
Sarriguren” (2013).

E__@_ Estaciones y paradas

Las estaciones 0 terminales son equipamientos
del sistema de transporte localizados por fuera de
los corredores. En general coinciden con las areas
urbanas. Se propone aprovechar estas infraestructuras
para localizar servicios, comercio, espacio publico y
recreacion.

Las paradas son los equipamientos de transporte
localizados por dentro de los corredores. En general
coinciden con areas suburbanas.

Consolidar centralidades existentes

La localizacion de estaciones y paradas se realizo a
partir del reconocimiento de las realidades presentes
en los corredores de analisis: se busca potenciar y
consolidar, a través del diserio urbano y la planeacion
integrada del suelo y el transporte, la riqueza cultural,
gastrondmica y paisajistica que las definen.

Las estaciones y paradas suburbanas y urbanas
tendran un area de influencia principal de 400
metros a partir de la estacion (distancia caminable).
Su jerarquia sera de escala barrial, zonal y regional
de acuerdo a su emplazamiento. Se debe definir la
tipologia de usos y equipamientos de acuerdo con
las caracteristicas, necesidades y potencialidades
del sector circundante, con el fin de especializar y
determinar cada una de las estaciones y paradas.

Construir equipamientos
y espacio publico

La localizacion de los equipamientos dotacionales
debe suplir las necesidades urbanas de la poblacion
a distancias que puedan ser recorridas a pie 0
en bicicleta. Generar participacion e identidad
comunitaria.
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B EE Favorecimiento del crecimiento compacto

Favorecer el desarrollo compacto con una estructura y
framas urbanas que manifiestan la proximidad de sus
usos, la densidad de las funciones y la organizacion
de las redes de movilidad, lo que genera espacios
de encuentro y territorios con cercania de usos que

Concentrar alta densidad,
intensidad y mixtura

Mixtura de usos e intensidades (densidad habitacional)
alta, media y baja seguin las caracteristicas en las areas
de influencia de cada corredor, parada y estacion.
Condicion necesaria para lograr la sana convivencia
de los usos v la minimizacion de los impactos tanto
urbanisticos como ambientales, garantizado por un
control desde el Estado.

Contrarrestar la actual dispersion de los  usos,
concentrandolos en las areas de influencia de las
estaciones y las paradas del transporte publico. Dirigir
la ubicacion de actividades econdmicas de acuerdo
con su escala y magnitud en funcion de sus impactos
con el fin de garantizar la convivencia armonica con
el uso residencial.

Definir mayores densidades que las propuestas en los
poT de acuerdo con las caracteristicas de los sectores
de cada municipio y del area de influencia de las
estaciones y paradas del transporte publico desde su
jerarquia barrial, zonal o regional.

La correspondencia entre la capacidad de soporte del
territorio y las demandas de los usos como condicion
fundamental para que las actividades puedan
asentarse sobre los corredores.
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propicien la confluencia de actividades. La ubicacion
de todas las actividades (usos) debe fundamentarse
en principios de sostenibilidad, equilibrio en la
localizacion, el uso optimo de la infraestructura de
movilidad y la accesibilidad peatonal.

E Generar primeros pisos activos

Fomentar primeros pisos activos que contribuyen a la
eficiencia de las relaciones entre el espacio publico y
el ambiente construido: promocion de actividades a
mayor escala no habitacionales que se complementen
con el habitar y el espacio pablico, como puntos de
encuentro comunitario.

o E Generar equipamientos y espacios
&/ plblicos

Generar mayor espacio publico sobre los corredores,
paradas, estaciones y sus areas de influencia
articulados a la naturaleza, para mejorar la calidad
ambiental del conjunto de acuerdo a las caracteristicas
de su entorno y recuperar las calidades habitacionales
de las areas de influencia.

Atender los criterios basicos para equipamientos
tales como parqueaderos, accesibilidad, salubridad,
seguridad, respeto y manejo de los elementos del
espacio publico, cargue y descargue y €l manejo
de impactos ambientales derivados del uso, como
la contaminacion auditiva, visual, del aire y del agua.
Planificar usos mixtos, equipamientos 'y edificios
eficientes-eco-tecnologicos.

Figura 196 wr Cordoba, Argentina.
Primer piso activo. Fotografia: “Bitacora
del motoneto” (s. ).

Figura 197 w Plan de Mejoramiento
de Moravia.Revitalizacion y
preservacion. Fuente: Moravia,
Video_Lab (s. f).

Figura 198 wr Via Parque Arvi.
Fotograffa: Algjandrino Tobdn (2016).

Conservacion de areas de valor ambiental

Se revisara el Sistema Nacional, Regional 0 Municipal
de Areas Protegidas para asegurar:

¢ Un sistema de éreas protegidas representativo de
los ecosistemas estratégicos, que permita enfrentar
las principales amenazas a la preservacion ambiental.

 Un conjunto de corredores biologicos que aseguren
conectividad.

e Implementacion efectiva de areas de transicion y
amortiguamiento para asegurar minimo impacto de
actividades productivas sobre areas de preservacion
estricta,

Articulacion del espacio publico y
la naturaleza

Diversas intervenciones permitiran  tener a los
corredores integrados a las ciudades, unos elementos
naturales revalorizados y una estructura publica de
mayor calidad, con nuevas calles y nuevos parques
articulados con lo existente.

Restauracion

Larestauracion ecologica de ecosistemas degradados
sera una de las mas importantes estrategias de gestion
ambiental en el marco de los nuevos desarrollos.

Se acompanara de una reduccion de los impactos
ambientales derivados de procesos y actividades
urbanisticas y productivas.

Aprovechamiento sostenible

Se estimularan proyectos productivos a partir de la
explotacion no extractiva de recursos biologicos. Habra
mecanismos de certificacion de la sostenibilidad en la
explotacion de los recursos. La autoridad ambiental
fortalecera sus instrumentos de control y vigilancia.
Las comunidades locales estaran directamente
involucradas en los programas productivos.

Optimizacion de los estandares urbanos y ambientales

Excelentes condiciones de
movilidad y accesibilidad

Excelentes condiciones de movilidad y accesibilidad
que reduzcan el impacto ambiental vy social de la
movilidad motorizada, refuercen el atractivo de las
estaciones y paradas del fransporte publico y masivo
para potenciar la descentralizacion de los servicios y
equipamientos en un radio de accion del peaton v de
la movilidad no motorizada.
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Lineamientos
sobre
biodiversidad y
ambiente

Figura 199 Esquema de lineamientos
sobre biodiversidad y ambiente. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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Hermelin, en el libro Realidades y prospectiva del
Valle de San Nicolds (Arbelaez, L. F. 2008), describe
que los suelos del altiplano son “derivados de cenizas
volcanicas que se caracterizan por tener una gruesa
capa organica negra superficial, son de naturaleza
acida, contienen pocos nutrientes y retienen el fosforo
que requieren las plantas para su crecimiento”. Sin
embargo, a pesar de tener buenas propiedades como
Su textura, permeabilidad y facilidad para el “laboreo”,
estos suelos son considerados como poco fértiles.

En momentos previos a la presencia y ocupacion
humana en tiempos recientes, el estado “natural” del
altiplano parece haber sido dominado por coberturas
extensas  de  bosques humedos  altoandinos,
fendmenos erosivos escasos y descomposicion lenta
de elementos (como potasio, sodio, calcio vy silicio
proveniente de la descomposicion de hojarasca de
los bosques), 10s cuales se transportaban por rios y
quebradas nutriendo los suelos adyacentes.

Los indigenas de este territorio parecen haber
reconocido las limitaciones de fertiidad de los
suelos aplicando un sistema de rotacion de cultivos
y uso de la tierra, periodos de explotacion cortos
y recuperacion del bosque natural. Sin embargo,
para el ano 1541 (segun Vélez y Botero, citado por
Hermelin (Arbelaez, L. F. 2008) ya se destacaban en
el paisaje extensiones de “sabanas”’, las cuales eran,
en términos generales, areas relativamente grandes
desprovistas de bosques y vegetacion arborea,
fenomeno atribuido al empobrecimiento de los suelos
debido al uso agricola intensivo.

La Colonia y la Republica parecen ser periodos
desencadenantes de transformaciones ambientales
en el altiplano pues durante estos periodos se dio
un gran auge de la explotacion minera (Arbelaez,
L. F 2008). La presencia de centros mineros
origind distintos frentes de agricultura, ganaderia
y deforestacion que catapultaron las afectaciones
ambientales de este territorio.

La agricultura reciente de San Nicolas, por su parte
(segin Hermelin en Arbelaez, L. F 2008), se ha
sustituido parcialmente. En los Ultimos  cincuenta-
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ochenta anos ha dejado de ser una agricultura de
cultivos  tradicionales (como frfjol, maiz y algunos
cultivos de fique) para dar paso a una mas enfocada
en la produccion de verduras, debido a la demanda de
Medellin por este tipo de alimentos (segin Hermelin
en Arbelaez, L. F. 2008). Actuaimente es una de las
despensas mas importantes de la region.

A pesar de las fransformaciones causadas por el
sistema agropecuario en el altiplano antioguerio (en
especial el deterioro causado a los bosques nativos
por practicas como la ganaderfa), se ha instalado
un destacado carifio y afecto por el paisaje rural del
Orlente antioqueno por parte de la poblacion citadina
y de las areas aledanas. Lo cual, por ejemplo, ha
perpetuado actividades como “la vuelta a Oriente”, una
practica que puede estar en riesgo de desaparecer
en el futuro inmediato si no se conserva el contexto
rural'y las bondades paisajisticas de los municipios del
Oriente cercano.

Asi como el bosque altoandino fue historicamente
arrasado por la presencia de una economia basada en
practicas agropecuarias agresivas que se extendieron
por el territorio, el paisaje rural que aln caracteriza
esta region se ve amenazado actualmente por el
fenémeno de la urbanizacion. La masificacion de
vias, viviendas e industrias y el “resurgir” de la minerfa
ponen en riesgo la seguridad alimentaria e hidrica,
la vida campesina, la biodiversidad que persiste en
los reductos de bosque y los valores paisajisticos
y culturales con los que aun cuenta el altiplano
antioquenio.

Por lo tanto, se requieren estrategias que permitan:
1. Conservar el paisaje rural, campesino y productivo.
2. Elaborar un ordenamiento territorial acorde a 10s
valores naturales y culturales caracteristicos  del
altiplano.

3. Ofrecer continuidad en los usos del paisaje natural
y cultural,

4. Crear y disefiar zonas de amortiguacion ambiental.
5. Establecer camparias de divulgacion de valoracion
y conservacion del paisaje rural, campesino y
productivo del Oriente antioguerio.

Figura 200 P Ruta del vino. Fuente: “
Caminos del Vino en Argentina” (s. 1.).

BT

Conservacion del paisaje rural, campesino y productivo

La conservacion del paisaje rural, campesino y
productivo debe ser una prioridad actual frente al auge
de la urbanizacion. Sibien las practicas agropecuarias
transforman los ecosistemas naturales, las actividades
e infraestructuras implementadas en las ciudades
normalmente deterioran con mayor protagonismo
(y a tasas mayores) los espacios verdes. Ademas,
el paisaje rural es el escenario que esta presente
en el territorio y, por ofrecer beneficios sociales,
£conomicos y psicologicos a sus habitantes y turistas,
este es valorado por gran parte de la poblacion. Sin
embargo, hay que aclarar que este paisaje productivo
debe incorporar (como ya viene adelantandose en
algunos sectores de Marinilla, iniciativa liderada por
Asocampo) practicas agroecoldgicas mas limpias, asi

€omo la recuperacion de vegetacion nativa en algunos
sectores. Uno de los primeros pasos en este sentido
puede darse a través de la regulacion o prohibicion
de agrotoxicos, con el objetivo de preservar el recurso
hidrico y la biodiversidad.

Otro paso muy importante para la conservacion del
paisaje rural, campesino y productivo, como ya sucede
en varias partes del mundo, es la consolidacion del
agroturismo. En este caso, en tormo al cultivo de
flores, por ejemplo, podria consolidarse un cluster
emblematico para esta region y de interés mundial,
lo cual convertiria esta actividad en una alternativa
econdmica que pueda competir con la presion alta
de urbanizacion y asi poder preservar una parte del
territorio para las actividades agropecuarias.
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Ordenamiento territorial acorde a los valores naturales y culturales

caracteristicos del altiplano

Extender la suburbanizacion pone en riesgo, por
ejemplo, la seguridad alimentaria, y otorga mayor
presion sobre 10s ecosistemas naturales circundantes,
lo cual puede crear nuevos frentes de deforestacion,
degradacion ambiental y monocultivos en regiones
ecosistemicas sensibles y tnicas donde es crucial que
la cobertura boscosa se conserve.

El arraigo social al paisaje rural del Oriente antioquerio
y la estrecha dependencia de la poblacion a los
recursos naturales deberfan estar acordes con las
figuras de ordenamiento territorial que permitan
que los suelos no sean afectados por el auge de la

urbanizacion y la vivienda campestre. Es fundamental
para la sostenibilidad del territorio que las areas de
valor ambiental y paisajistico, y los espacios publicosse
consoliden en un sistema que estructure el territorio
definido a partir de criterios ecologicos, ambientales,
de biodiversidad y culturales.

Este sistema estructurante  territorial  debe,
principalmente, buscar la consolidacion y conservacion
de la "estrella hidrica”, y debe estar articulado con el
sistema de movilidad y transporte publico y con el
sistema de centros de actividad y habitat del Oriente
antioqueno.

Continuidad en los usos de este paisaje natural y cultural

En el Oriente cercano antiogueno existen espacios
de gran importancia ambiental y cultural, los cuales
se ven amenazados por la proliferacion de vivienda,
vias, trafico automotor, deforestacion y practicas
extractivistas, como la minerfa. La vuelta a Oriente,
una construccion cultural definida a partir del placer
que produce el viaje y de la calidad y cantidad de los
espacios naturales, agradables desde el punto de vista
escénico y paisajistico, v arraigados a las practicas
ancestrales de los pobladores originales de este
territorio, es un elemento que debe ser conservado.

La pérdida de espacios naturales conlleva la
degradacion y extincion de las buenas practicas
sociales y culturales de los pueblos. Por lo tanto, es
necesario rescatar y perpetuar, por ejemplo, el cultivo
de semillas ancestrales (como los frijoles petaco,
los tubérculos maravilla, la mafafa y la batata) y la
elaboracion de la cocina tradicional (como el bizcocho
de arriero o teja).

Las visitas a los espacios naturales y culturales (como
las reservas naturales y las poblaciones antiguas)
deben caracterizarse por ser actividades turisticas
responsables, sensibles y reguladas.

Creacion y diserio de zonas de amortiguacion ambiental

La ruralidad y la productividad tienen limites
ecologicos. Sino se respeta la integridad ecoldgica
de los ecosistemas nativos y la capacidad de carga
de los recursos naturales el ambiente campesino
corre peligro. Transformar el territorio en una matriz
completa de cultivos y potreros (como es ahora en
algunos sectores) es destinar al Oriente antioquerio a
un desastre de consecuencias sociales y ambientales
sin - precedentes. Por tal razon, las practicas
productivas deben articularse a las condiciones

naturales ancestrales. Una de estas estrategias deberfa
incluir la creacion y diseno de zonas de amortiguacion
ambiental. Se debe estudiar detenidamente la forma,
disposicion y establecimiento de estas areas. Hay
que anticipar, sin embargo, que una de las mas
importantes serd, por ejemplo, conservar y restaurar
la “estrella hidrica”, los bosques y los humedales.

Establecimiento de camparias para divulgar la valoracion y conservacion del

paisaje rural, campesino y productivo del Oriente antioqueno

Una de las amenazas actuales que experimenta
el Oriente antiogqueno ante la urbanizacion es la
pérdida de cultivos. Es posible que muchas de estas
transformacion abismales del territorio estén avaladas,
en lo profundo, por el desconocimiento generalizado
de las consecuencias locales y globales (ambientales
y sociales) que fraerfa consigo la urbanizacion. Es
necesario establecer campanas de divulgacion de
valoracion y conservacion del paisaje rural, campesino

y productivo. Una de estas estrategias podria ser,
por ejemplo, a fraves de la sefalética en carreteras,
caminos rurales y corredores suburbanos y urbanos.
Los paraderos y estaciones del transporte publico son
centralidades cotidianas que pueden Servir para dar a
conocer la riqueza ambiental entre la poblacion.

Figura 201 4 DMI La Selva. Fuente: Figura 202 4 Sefalizacion de rutas
urbam EAFIT (2016). turisticas. Fuente: “Argentina: nuevos
carteles turisticos” (2011).
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Estudios

Es imperativo un programa que analice la distribucion
espacial precisa del arbolado urbano, su identidad,
historia y valor social, cultural y ambiental para los
municipios. Asi mismo, es necesario tener claro el

Promover la arborizacion y los jardines

estado fitosanitario actual de los individuos y su
interaccion con otros elementos de la biota urbana,
como por ejemplo, la avifauna, los murciélagos y 10s
insectos polinizadores.

Jardines verticales, horizontales y techos verdes

Los jardines y la inclusion de especies herbaceas a 1o
largo de los corredores le imprimen una complejidad
alos ecosistemas y provee nuevos habitats y recursos
en el estrato bajo que no es cubierto por el arbolado.
Algunos arbustos son  suficientes, pero son las
especies herbaceas rastreras las que mejor pueden

ayudar a proteger el suelo y proveer de recursos.
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Uno de los objetivos principales de 1os jardines a
lo largo de los corredores podria ser aumentar la
riqueza y abundancia de polinizadores. Los insectos
polinizadores son cruciales para los cultivos 'y
la provision de alimentos, especialmente en las
areas rurales. Sin embargo estan desapareciendo
arededor del mundo por varias razones, entre
ellas la impermeabilizacion del suelo, la utilizacion

Figura 203 aJardindelluviaenBogota.
Fuente: “Tecnologia en desarrollo
sostenible” (2016).

Figura 204 w Detalle de jardines a lo
largo de los corredores estratégicos.
Los jardines podrfan aumentar la
riqueza y abundancia de polinizadores.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 205 A Jardin de lluvia en
Bogota. Fuente: “Requerimientos
generales de disefio para un Techo
\erde" (2016).

de herbicidas quimicos y la ausencia de plantas
atrayentes (con flores) y habitat disponible para
refugio y anidacion.

Los corredores propuestos podrian mitigar la pérdida
de polinizadores y enriquecer el habitat disponible
para ellos a través de dos elementos:

1. Sembrando plantas atrayentes y hospederas
(para mariposas, por ejemplo) y 2. Creando o

Restauracion ecologica

Un programa de restauracion ecoldgica a lo largo
de los corredores podria ser la oportunidad de
integrar longitudinalmente 10s municipios a través
de corredores de vegetacion que incluyan arboles
y arbustos de diferentes especies, crecimientos,

Enriquecimiento en la arborizacion

La esfrategia incluye preservar y enriquecer la
diversidad y extension del arbolado a lo largo de las
vias, pero también transversalmente, por ejemplo,
a lo largo de los cursos de agua perpendiculares a
los corredores. De esta manera, se podra tener una
mayor cobertura arborea en el territorio que articule el
sistema estructurante natural (de rio y afluentes) con
el sistema artificial de movilidad (corredores).

Aunque se debe realizar un inventario previo de
los arboles actuales para determinar el estado
fitosanitario, en general se recomienda conservar

generando microhabitat para ellos, particularmente
refugios sencillos, simples y economicos que ayudan
a establecimiento de algunas especies cruciales
en la polinizacion como abejas y escarabajos. Por
gjlemplo, pequenas estructuras de madera puestas
regularmente, tanto en los separadores como cerca
de las vias.

fenologlas y arquitecturas. Este programa no sblo
imprimirfa valor paisajistico a las vias, sino que
ofreceria la posibilidad de conservar y recuperar
distintos  servicios  ecosistémicos y beneficios a
pobladores y turistas.

los arboles, arbustos y coberturas existentes, ya que
es tan pobre en municipios como Rionegro que Su
conservacion permitiria incrementar la adaptabilidad
a las condiciones climaticas y los regimenes de
lluvia, mitigar la erosion y desertificacion, aumentar la
absorcion y regulacion de la polucion, retener CO,,
mejorar las condiciones paisajisticas y de bienestar,
enriquecer la provision de servicios ecosistémicos e
incentivar los programas de educacion ambiental.
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Arboles grandes y medianos
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Arboles grandes y medianos
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Arboles grandes y medianos

Figura 206 Especiespropuestasparalos
corredores estratégicos. Fuente: urbam
EAFIT (2016) con base en Alzate,
Gomez y Rodriguez (2008).
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Arboles pequefios y arbustos

155

formulacion



El atropellamiento puede llevar a la extincion local
de algunas especies. El Oriente antioquefio exhibe
claramente esta problematica dia a dia. Las medidas
para mitigar esta problematica son diversas y

Mitigar el atropellamiento de fauna

dependientes, en algunos casos, del comportamiento,
la historia natural y la region. Algunas que pueden
considerarse en los corredores son:

Disminucion de velocidad y sefalizacion

Una de las medidas mas efectivas y econdmicas
para mitigar las colisiones entre automaviles y fauna
silvestre (especiamente de aves, que es uno de
los grupos mas afectados por esta problematica)
es la reduccion de las velocidades. Para esto, los
reductores de velocidad en puntos criticos de cruce
de fauna silvestre podrian cumplir la funcion.

Este tipo de medidas es cada vez mas evidente
en la sefalizacion vial de Colombia y Antioguia. Sin
embargo, muchos de los avisos no coinciden con los
puntos de mayor nimero de atropellamientos, ni con
las especies afectadas.

Puntos de atravesamiento de .

los Cuerpos de agua debajo Casos de qtropellamlento
de los corredores estratégicos  de fauna silvestre

(Pasos de fauna potenciales)
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Ademas, no se ha estudiado qué tan eficientes sony
cudl es la reaccion de los conductores ante ellos, A
pesar de esto, la senalizacion de vias es importante.
Se considera, eso si, que la sefializacion sobre el
cruce de fauna silvestre deberfa acompariarse con
algunos otros elementos mas informativos como, por
gjemplo, lo que Australia (pals con gran experiencia en
ecologia de carreteras) ha incorporado: ilustrar cudl
es la especie mas afectada y determinar la velocidad
permitida para evitar las colisiones.

Sistema hidrico

e Red vial
0 2km
s (abeceras urbanas —_— —

—e

Especie mas afectada en
tramo de estudio

e—\Velocidad ideal —e—

Figura 207 & Propuesta de
sefalizacion en corredores estratégicos.
Lareduccion de la velocidad es una de
las medidas mas eficientes para reducir
los casos de atropellamiento de fauna
silvestre. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 208 W Adecuacion de los
puntos de atravesamiento de los
cuerpos de agua debajo de los
corredores como medida para reducir
los casos de atropellamiento de fauna
silvestre. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en Aburra Natural (2016).

Figura 210 . Paso de fauna instalado
en la via EI Escobero, Envigado.
Fotograffa: Guillermo Ossa (2016).

Figura 211 P W Esquemas de
posibles pasos de fauna a implementar
en los corredores estratégicos. Fuente:
urbam EAFIT (2016) con base en
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente de Esparia (2006).

Figura 212 ¥ Los puntos donde
actualmente hay atravesamiento de los
cuerpos de agua debajo de los ejes
estratégicos pueden ser utilizados por
fauna silvestre como éreas de cruce.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 209 ¥ Los puntos donde
actualmente hay atravesamiento de
los cuerpos de agua debajo de los
ejes estratégicos pueden estar siendo
utilizados por fauna silvestre como
areas de cruce.

Fuente: urbam EAFIT (2016).

Pasos de fauna

Los pasos de fauna son medidas de infraestructura
para conectar areas verdes disectadas por carreteras
y mitigar el atropellamiento de fauna, permitir el
fluo de individuos y aumentar la conectividad
bidtica. Existen diversos pasos de fauna silvestre. La
incorporacion de estos depende de varios factores,
por ejemplo, la especie que la usara.

Ante la ausencia de informacion de estudios
sistematicos sobre la problematica en la region,
es dificil proponer cudl tipo de paso se deberfa
incorporar en este territorio, pues aun no se sabe
bien donde, cuando y con qué frecuencia ocurren
mas este tipo de colisiones.

Ademas, se desconoce donde ubicarlos. Sin embargo,
se anexan algunos ejemplos que podrian servir como
referentes para mitigar esta problematica, los cuales
varian en construccion, estructura, posicion y disefo.
A pesar de la ausencia de datos es posible que
los cursos de agua sean utilizados por diferentes
especies de fauna silvestre para cruzar por debajo
de las vias. Tales espacios deberfan ser conservados;
ademas es importante mejorar las condiciones del
habitat circundante para permitir el paso y disminuir
la probabilidad de atropellamientos.

Pasos superiores

Pasos superiores

Pasos inferiores

157



Polucion hidrica

El disefio y tratamiento de los corredores deberfa
considerar elementos de control y mitigacion de
contaminantes y manejo de agua lluvia. Para esto, los
corrredores deberfan incluir elementos que aporten
a manejo sostenible de agua lluvia a través de la
infiltracion, la retencion vy la evaporacion. Entre los
elementos propuestos podrian existir jardines de lluvia,
superficies permeables y buferes de vegetacion que
eviten o disminuyan la descarga de contaminantes
de automoviles y soluciones de vertimiento de
establecimientos a 10s cursos de agua, humedales vy
rios.

Estos elementos podrian incluir especies vegetales
de distinto crecimiento y arquitectura como, por
gjemplo, pastos de vegetacion baja, arbustos de
bajo crecimiento y arboles de crecimiento rapido,
capaces de tolerar ambientes anfibios de inundacion
y sequia cerca de los cursos de agua. Ademas, una
escogencia detallada de las especies en 1os jardines

Franja1

Mitigar los diferentes tipos de polucion

podria enriquecer la capacidad del suelo vy sus
microorganismos asociados, en la biorremediacion
de ambientes alterados por exceso de contaminantes
(provenientes de la via, el deposito de aguas negras y
la minerfa) a una condicion mas natural. Es importante
que los jardines establecidos hagan un esfuerzo
por incluir algunas especies de habitos acuaticos,
caracteristicas del altiplano, como mecanismo de
conservacion de la biodiversidad local. El trabajo
de Posada y Lopez (2011), Plantas acudticas del
altiplano del Oriente antioquerio, Colombia es una
referencia destacada que debe ser tenida en cuenta
para el diserio y establecimiento de algunas especies
(con diferentes habitos de crecimiento) en los jardines
a lo largo de los corredores. Si bien se requiere un
estudio previo que evalle las especies, disponibilidad
y requisitos a incluir en los jardines, se considera que
algunas pueden ser Juncus effusus, Hygrophila
costata y Ledwigia peruviana.

Pastos, vegetacion baja

Franja 2

Arbustos de bajo crecimiento

Franja 3
Arboles de crecimiento répido

con tolerancia al agua

Jardin de lluvia

Especies tolerantes a
condiciones humedas
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Figura 213 "W Buferes de vegetacion o
franjas riparias para las zonas donde
los corredores se acercan mas a los
rios y quebradas. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 214 P Comparativo entre una
inapropiada iluminacion artificial (1) y

una luminaria con menor intensidad y
con redireccionamiento de la Iz (2).

Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 215 wr Seccion esquematica
del tipo de iluminacion a utilizar a lo
largo de los corredores para reducir la
polucion luminica. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Polucion luminica

Los corredores deberfan implementar  algunas
medidas de mitigacion. Entre ellas se sugiere el
downlighting v la disminucion de la over-ilumination
(sobreiluminacion).

Mas vias, y vias mas amplias y grandes y mas rapidas,
necesitan mas iluminacion.

Por ende, mas polucion luminica, gasto de
energia, produccion de gases efecto invernadero y
perturbacion de ecosistemas. Considerar el tamario
de estos corredores podria ser una medida anticipada
para disminuir la polucion luminica en el Oriente
antioquenio.
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Manejo del agua lluvia

El objetivo de la gestion sostenible de agua lluvia
es determinar diferentes técnicas que en conjunto
gestionen el volumen, la velocidad v la contaminacion
del agua de escorrentia, desde el drea de la
precipitacion hasta el punto de vertido final, para
buscar la recuperacion del balance hidrico del
territorio. Un sistema de drenaje urbano sostenible
asume el agua lluvia como un recurso y por 1o tanto
procura generar procesos de captacion, retencion,
uso, filtracion, infiltracion y evapotranspiracion antes
de ser evacuada. Uno de los objetivos de este sistema
de manejo es recuperar el balance hidrico natural del
territorio mediante técnicas que permitan generar una

Recoleccion de aguas lluvias

Existen muchos sistemas de recoleccion de agua lluvia
(fanques domeésticos individuales o comunitarios) que
pueden permitir el almacenamiento del recurso para
Su uso en actividades que no requieran agua potable,
por ejemplo, el riego de cultivos en zonas rurales. El
amacenamiento y uso del agua lluvia puede llegar a
reducir considerablemente los niveles de escorrentia
que generan problemas a nivel urbano. Los sistemas
de captacion y recoleccion pueden constituir el primer
paso de incorporacion del recurso al sistema de
drenaje sostenible.

Alcorques filtrantes

Se deberfan implementar estrategias estructurales
como alcorques filtrantes. Ests alcorques no solo seran
el espacio que albergue nueva vegetacion (arbolado
requerido en muchas partes de los municipios debido
al déficit actual de arboles), sino que seran, a la vez,
elementos indispensables en la dindmica hidrica de la
region al ser espacios que gestionen el agua lluvia y
de escorrentia.
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cadena de gestion donde el agua lluvia recupere su
potencial de uso y el valor ecologico para que asi se
tenga la capacidad de generar servicios ecosistémicos
urbanos (productivos, culturales y ambientales).

El objetivo de la cadena de gestion de agua lluvia
puede incluir distintos elementos, entre ellos:

e Almacenaje y recoleccion de agua lluvia.

e Elementos de biorretencion asociados al espacio
publico: jardines de lluvia o alcorques filtrantes. Su
ubicacion depende de la actividad y las dimensiones
del espacio publico.

o Superficies filtrantes (implementacion de pavimentos
filtrantes en las calles).

Andén en adoquin

Figura 216 W Detalle alcorque filtrante.

Fuente: urbam EAFIT (2016).

En blogue de concreto con
juntas en arena

Contenedor de raices

En concreto vaciado in situ

Arbol propuesto

Humus

Material organico

Gravilla
3/4"

Suelo preparado
Material organico de baja densidad

Tuberia de desagiie

Figura 217 wDetallejardindelluviacon
arbol. Fuente: urbam EAFIT (2016).

$$ ¥ . .
\W%"“/ Jardines de lluvia

Un jardin de lluvia es un area verde disehada para
la retencion, infiltracion y evaporacion de las aguas
lluvias. Consiste en una excavacion de profundidad
variable, dependiente del nivel fredtico, dentro de la
cual se dispone un sustrato filtrante (generalmente
grava 0 arena). Dentro de este sustrato se planta
vegetacion propia de humedales, con capacidad
de sobrevivir con sus raices inundadas. Por encima
del sustrato se deja una altura libre que permita el
amacenamiento de una lamina de agua.

S Canales de infiltracion

El proyecto deberia incluir estrategias que aumenten
la infiltracion en algunos tramos, separando las aguas
lluvias de las aguas residuales con el objetivo de
minimizar la contaminacion del recurso en el Rio
Negro y sus afluentes y controlar el volumen del
agua superficial después de un evento de lluvia,

Contenedor de raices

Ademas, como aspecto fundamental, se propone
la implementacion de arborizacion de talla media o
grande para mejorar las condiciones climaticas del
corredor. Otros elementos de biorretencion asociados
al espacio publico incluyen alcorques filtrantes y
jardines de lluvia asociados a la configuracion del
espacio publico.

para lograr asf la solucion a potenciales inundaciones.
Por lo tanto, se plantean canales dispuestos en vias
y espacio publico que mantienen el principio del
drenaje sostenible y que no son “canales duros’
impermeables, sino “canales blandos” provistos de
vegetacion y de un sistema de filtracion.

Viaciado en concreto in situ

Suelo preparado

Material organico de baja
densidad

Bordillo rectangular recto
Prefabricado en concreto/ Ficha
U50 MEP

Vegetacion -
Grama, suculentas, herbaceas

Tuberia de desagiie

Andén en adoquin
En bloque de conereto con
juntas en arena
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Zonas de inundacion

La pérdida de cobertura vegetal natural afecta las
condiciones ambientales urbanas y reduce la eficiencia
de los procesos ecologicos como la regulacion de
inundaciones, la proteccion de las riberas del rio a la
erosion, la conectividad ecoldgica, el confort térmico,
entre otros.

Se hace necesario recuperar las areas verdes
residuales y conformar nuevos espacios naturales que
permitan mejorar las condiciones ambientales.

Piso filtrante

El incremento de areas permeables como zonas
verdes, jardines, parques y ofras areas blandas,
reduce el porcentaje de areas duras y por lo tanto
la escorrentia que se genera en una ciudad o via
de fransporte en un evento de lluvia fuerte. Las
areas permeables aportan a la infiltracion del agua vy
reducen los problemas de manejo de aguas lluvias a
nivel urbano.

Pavimento en adoquin ——
En blogue de concreto con juntas
en arena

Base en arena
5 cm de profundidad -
compactada

Base en gravilla
10 cm de profundidad

Base en grava
3/4"15 cm de profundidad

Bordillo rectangular ........
recto !
Prefabricado en concreto
/Ficha U50 MEP

Drenaje perforado -

Andén
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Las areas inundables son sitios donde el cauce del
canal puede desbordarse para tener mayor capacidad
de conduccién del agua. Hay que identificar espacios
abiertos para trabajar integralmente la gestion de aguas
lluvias, los cuales se pueden adecuar urbanisticamente
al sistema ambiental. Las intervenciones del espacio
publico podrian mitigar los problemas de drenaje
urbano que afectan algunos municipios.

Una estrategia adicional para incrementar la
permeabilidad en las ciudades es incorporar en las
areas de espacio publico duras materiales permeables
(pavimentos porosos, adoquines, etc.) que permitan
retener y evaporar la humedad.

Figura 218 "W 4 Detalle piso filtrante.

Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 219 W Detalle jardin de lluvia.

Fuente: urbam EAFIT (2016).

Andén en adoquin
En bloque de concreto con
juntas en arena

Bordillo de
confinamiento
Vaclado en concreto in situ

Rejilla tipo granada
Metalica

Vegetacion

Grama, suculentas, herbaceas
Suelo preparado

Material organico de baja
densidad

Bordillo )
Rectangular recto a nivel de
la calzada

Figura 220 W Esquema estrategia de
mitigacion de ruido en zonas de los
corredores estratégicos proximos a
equipamientos. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Mitigar el ruido

El ruido de fuentes moviles es uno de los problemas
mas graves que tiene el transporte automotor. Puede
causar diferentes tipos de afectaciones a la salud
humana, los ecosistemas y la biodiversidad, entre
gllos fatiga, estrés y pérdida del oido. Ademas, sus
efectos son acumulables en el organismo y pueden
ser molestos al punto de interrumpir actividades
escolares, descanso de hogares geriatricos
hospitales.

Por lo tanto, los efectos de ruido que provienen de los
corredores deben disminuirse. Uno de 1os elementos
que puede ayudar en esta tarea es la vegetacion. Entre
los beneficios de arboles y arbustos también esta la

mitigacion del ruido. En general, entre mas ancha y
densa sea la vegetacion acompanante a los bordes de
la via mas eficiente sera la atenuacion del ruido para
la poblacion humana y los ecosistemas circundantes.
Sin embargo, la escogencia y disposicion de los
elementos vegetales debe estudiarse previamente
teniendo en cuenta el sector, el tipo de ruido, su
intensidad, la “acustica” y la topografia. No se debe
descartar la implementacion de pantallas.
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Humedales

Merecen una consideracion especial por  ser
ecosistemas importantes, estratégicos, amenazados
y con un numero considerable de servicios
ecosistemicos que impactan el bienestar humano.

Hay que destacar como el humedal, segin
investigadores del Herbario UCO, uno de los que
mejor conserva su calidad ambiental y dinamica
ecoldgica, fue segmentado por la via El Tranvia. Un
programa de restauracion ecoldgica es necesaria en
este humedal. La recuperacion y conservacion que
se implemente alli puede ser ejemplo para abordar la
conservacion de otros humedales. Aunque hay que
hacer un andlisis pormenorizado de como abordar la
restauracion ecoldgica de este ecosistema acuatico
se considera que, inicialmente, este proyecto debe
facilitar y fortalecer la conexion bidtica a ambos lados
de la via. El deterioro y la pérdida de los humedales
no solo origina la ausencia paulatina de diferentes
servicios ecosistémicos cruciales para la  salud
ambiental y humana de la region (como por gjemplo,
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capacidad de mitigacion de inundaciones y regulacion
climética), sino que también tiene consecuencias en
la biodiversidad local, por gjemplo, en la diversidad
acuatica del altiplano.

Seguin Posada y Lopez (2011), a pesar de que el
altiplano del Oriente antioquerio representa el 0,2%
del territorio colombiano, en este se registra una alta
diversidad de plantas de habitos acuaticos (noventa y
cuatro especies). De ellas, veinticinco se consideran
como estrictamente acudticas, o cual representa
aproximadamente el 11% de las especies presentes
en Colombia, o que hace de esta region un sitio
particularmente importante para la conservacion de
la diversidad floristica acudtica y de los humedales
en general. Por consiguiente, es imperativo formular
proyectos de restauracion y conservacion de estos
ecosistemas.

El altiplano del Oriente
antioqueiio representa
el 0,2% del territorio
colombiano; en este
se registra una alta
diversidad de plantas
de habitos acuaticos
(94 especies)

Figura 221 4 Especies acudticas
presentes en 1os humedales y que
podrian considerarse en  proceso
de restauracion de este tipo de
ecosistemas. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en Posada y Lopez
(2011).

Figura 222 ¥  Esquema  de
funcionamiento de un humedal y
posibles beneficios que, con buena
calidad ambiental, puede prestar.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con
base en “Wetland Conservation” (s.
f).

Algunas especies acuaticas del Oriente antioqueio

Hygrophila costata

Heteranthera reniformis

Anagallis minima

Mayaca fluviatilis

Aunque atn no es muy claro la distribucién geografica
e historica de los humedales del Oriente antiogueno,
las entidades ambientales correspondientes podrian
adelantar un ejercicio ciudadano y colaborativo de
identificacion de humedales y otros cuerpos de agua,
como el realizado en la Sabana de Bogota (Escobar,
2016), con miras a su preservacion y restauracion.
Finalmente, es muy importante reconocer que
los humedales son, en ocasiones, ecosistemas
dinamicos: en épocas del ano pueden ser ecosistemas
completamente acuaticos y en ofras estar parcial
0 totalmente ausentes de agua. Tal vez una de las
primeras medidas para valorar los humedales deba
ser reconocer el caracter anfibio de estos espacios,
pues como dice el Instituto Humboldt “para recuperar
la identidad es necesario aprender a vivir en el
humedal tanto en inundaciones como en sequias”.
Segun Posada y Lopez (2011) algunas de las
plantas caracteristicas que crecen en humedales del
Oriente antioqueno son Anagallis minima, Bacopa
salzmannii, Commelina diffusa, Habenaria repens
y Juncus effusus.
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Municipios

Figura 223 Imagen aérea del
municipio de El Retiro. Fuente: urbam

EAFIT (2016).




Rionegro

Figura 224  Imagen plaza principal del
municipio de Rionegro. Fuente: “Plaza

principal de Rionegro’




Propuesta urbana

El drea urbana del municipio se localiza a orillas del Rio
Negro. La presencia del rio y su llanura de inundacion
es poco perceptible, sélo en el Puente Mejia y Vegas
de la Calleja se puede disfrutar su paisaje y cercania.
Paralela al rfo se encuentra una de las avenidas mas
importantes del municipio, la avenida Juan De Dios
Morales. Es una via colectora doble calzada que
cruza el municipio y permite el atravesamiento de
la cludad en un darea consolidada pero sin entrar en
el centro historico. Esta via conecta los principales
equipamientos  existentes. En sus cercanias se
encuentra la Universidad Catolica de Oriente (UCO), el
area de colegios, el parque recreativo de Comfama,
la Clinica Somer, la Unidad Deportiva Alberto Grisales,
el centro historico de San Antonio de Pereira, entre
otros.

Por las condiciones de atravesamiento y disponibilidad
de seccion publica se propone esta via como un
corredor de fransporte regional de mediana capacidad,
COn una concentracion de paradas ubicadas en
coincidencia con centralidades o equipamientos
existentes que conectan a Rionegro con 0tros
municipios. Al mismo tiempo, este corredor tiene,
por su localizacion, gran potencial de densificacion y
refuerza la idea de un desarrollo compacto del area
urbana que controla la dispersion. También posibilita
un crecimiento del municipio a ambos lados de la via.
Este corredor regional de ftransporte de mediana
capacidad tiene un alto potencial de articulacion con
el sistema de transporte alimentador (colectivo) que
se ha planeado desde la administracion, con la idea
de fortalecer el servicio y ampliar la cobertura, asf
como potenciar este eje como estructurante de una
red de transporte multimodal. En su atravesamiento
por Rionegro tendra una gran concentracion de
estaciones y paradas a lo largo de su recorrido
urbano. Se proponen dos estaciones terminales, una
en el tfransito v otra en Comfama; y tres paradas,
una en las cercanias de la Unidad Deportiva Alberto
@Grisales, ofra en las cercanias del centro historico y
la tercera en las cercanias de la Universidad Catolica
de Oriente. En areas de influencia a las estaciones
y paradas deberan concentrarse espacios publicos y
equipamientos, fomentar los primeros pisos activos,
una alta densidad, intensidad y mixtura de usos del
suelo.
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El sistema de transporte publico masivo de Rionegro
debera complementarse con iniciativas existentes y
propuestas para el desarrollo de la movilidad humana
y facilitar desplazamientos a pie y en bicicleta través
de la implementacion de estrategias integrales para
promover el uso de estos modos en el corto y
mediano plazo.

La deforestacion es una de las problematicas mas
notorias de Rionegro. El' municipio, en particular,
también cuenta con un déficit notorio de arborizacion
en su area urbana, tanto en diversidad de especies,
densidad, frecuencia y servicios ecosistemicos
prestados. Es imperativo un programa que analice
la distribucion precisa del arbolado urbano, asf como
el estado fitosanitario actual de los individuos. El
municipio debe enriquecer el nimero y diversidad
de arboles y arbustos con especies que provean
beneficios cruciales como regulacion microclimatica,
captacion de material particulado, albergue vy fuente
de alimento para la fauna silvestre, ornamento, entre
ofros.

Los jardines son elementos cruciales para aumentar
la composicion vy estructura de la biodiversidad
local del municipio. Estos, ademas, pueden ser
elementos cruciales para ayudar mitigar los desastres
ambientales como, por ejemplo, la regulacion de
inundaciones locales.

El atropellamiento de fauna es una de las problematicas
mas evidentes del transporte motorizado y las vias de
transporte. Aunque este ha sido estudiado poco en
areas urbanas, los atropellamientos pueden generar la
peérdida de algunos individuos y especies en ciudades.
Por lo tanto, no debe descartarse esta problematica
al interior de este municipio pues la colision de
fauna con automoviles es generalizada en las areas
naturales y rurales de Rionegro.

La polucion es notoria en el municipio y tiende a
aumentar (y a incrementar sus efectos) si se cumplen
las predicciones del crecimiento en vivienda, malla vial
y cuerpo automotor. La contaminacion atmosférica
e hidrica amenaza la sostenibilidad ambiental de la
region. Es inminente el establecimiento de programas
de regulacion y monitoreo del estado de los recursos
naturales y las afectaciones causadas por fuentes
moviles y fijas, como la industrializacion.

Figura 225 a Planta urbana de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con base en Municipio, Alcaldia de
Rionegro (20711) y Plan Vial Alcaldia de
Rionegro V8 (2016).
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Linea A Transporte integrado
Rionegro

o

Linea B Transporte publico
masivo de mediana capacidad

Estacion

Parada

Ciclorrutas existentes
Construcciones
Equipamientos
Zonas verdes

Plan Vial Alcaldia de Rionegro
0 Quebrada La Puerta-Cuatro Esquinas
0 Alto Vallejo-Comando-La Poceta
@ Postobon-Fiscalia
@ Fiscalia-Carrera 47-Sistema vial

del Rio
0 Kakaraka-Ipanema-CasaMia
@ CasaMia-Clinica Somer

Parque San Antonio-Bombay Gualanday - i2-0i
0 Comando Policia Porvenir @ CasaMia-Ojo de Agua

0 Kakaraka-Empanadas Caucanas
Cuatro Esquinas-Club La Macarena-
Via El Tranvia
Recinto Quirama-Par vial
Quebrada La Pereira-CasaMia

@ CasaMia-Porcicola Ojo de Agua

@) Empanadas Caucanas-Alto Vallejo

@ Par vial Quebrada EI Aguila

Los niveles de ruido que experimenta el municipio son
cada vez méas altos.

La figura propuesta de “aerotropolis” agravara
los niveles de ruido y por consiguiente la salud
ecosistémica y humana de la poblacion.

Debe mapearse, valorarse y enseriarse el valor de
los humedales y demas cuerpos y cursos de agua
a los habitantes del municipio. Son innumerables
los servicios ecosistemicos de 1os humedales, pero
estos tienden a desaparecer en nimero y cantidad
por el deterioro al que son sometidos, en parte por la
desecacion impuesta por la urbanizacion.
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P Corredor verde

Juan de Dios Morales

Es un corredor estratégico desde el punto de vista
regional. Cuenta con una seccion ajustada pero
suficiente para la operacion multimodal. Tiene la
posibilidad de articularse con otros corredores para
complementar la oferta de servicios e infraestructura,
principalmente en el espacio publico v la movilidad
humana. Se debe conectar con las ciclorrutas
existentes en las calles 43y 47 para fortalecer su uso
e integrar ambas vias.

Adicionalmente, permite la articulacion con la
estrategia municipal “al colegio en bici”, promovida
por la administracién pudblica, previo avance en la
infraestructura para la promocion de los modos
humanos.

Desde la perspectiva de usos del suelo es un
corredor sin consolidar, no esta desarrollado en toda
Su capacidad, coincide con dreas de comercio v
servicios de tipo minorista y usos dotacionales. Se
propone generar, a o largo del corredor, mayores
densidades habitacionales, alta mixtura de usos
comerciales y de servicio y espacios publicos en
cercanias del Rio Negro.
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La arborizacion propuesta de las vias no solo
disminuye el déficit actual de arboles y arbustos en
la region, sino que ofrece comodidad climatica a 0s
usuarios de los corredores. Los jardines pueden ser
variables en extension y tamano. A pesar de esto,
pueden proveer numerosos beneficios ambientales.
Por ejemplo, enriqueciendo el habitat de oS
organismos polinizadores.

Se desconoce el problema de colisiones de fauna
silvestre con automoviles en el area urbana.

Las vias pueden ser disenadas con elementos para
retencion de sedimentos, elementos filtrantes
remocion de particulas contaminantes. Ellos pueden
articularse con los jardines acompariantes.

Es importante y mitigar y regular el ruido de los
automoviles a lo largo de los corredores para evitar
el deterioro ambiental y social de areas aledanas a 1o
largo de las vias. Las Vias y los corredores no deberfan
frazarse sobre humedales y areas “cenagosas” y los
planes de mitigacion deberfan restaurar los tramos
que actualmente pudieran pasar sobre 0 en cercania
inmediata a estos ecosistemas, por ejemplo, a fravés
de programas de revegetalizacion y ‘reconexion”
bidtica.

— /{3
Zona verde
— Andén

Figura 226 4 Porcentajededistribucion
de la seccion actual de la via Juan de
Dios Morales. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

— \/{3
Zona verde
— Andén

Movilidad sostenible

Figura 227 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Verde de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 228 wViiaJuandeDiosMorales.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion actual

Figura 229 P Seccion actual via Juan
de Dios Morales. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Seccion propuesta

Figura 230 P Seccion y planta
propuesta del Corredor Verde de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

173

formulacion



Figura 232 a Imagen actual via Juan
de Dios Morales. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

lluminacion orientada y baja

Bosque urbano
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Figura 234 a Imagen actual via Juan
de Dios Morales cerca a la UCO.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

lluminacion orientada y baj
@ cerererercatutititittttttitetitittttttetttitittttetetttttttstsesestsanen

Bosque urbano

Figura 233 Imaginario Corredor Verde
de Rionegro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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TI=) Estaciones, paradas y sus dreas de influencia

Estacion Comfama

Al suroccidente del centro urbano, el Rio Negro
conforma un nodo hidrico en la confluencia de las
quebradas La Pereira y del pueblo San Antonio de
Pereira. Este es un territorio estratégico por ser la
puerta de entrada al municipio desde el sur, y el lugar
de cruce de las vias en direccion a Marinilla, El Retiro
y La Ceja del Tambo.

Allf se localiza el Club Recreativo Comfama. Un destino
importante de caracter regional. Se propone construir
un equipamiento de gran jerarquia aprovechando
el espacio del parqueadero para convertirlo en
una estacion multimodal de transporte  publico
masivo e integrado articulado a un nuevo espacio
publico de calidad, servicios recreativos, culturales
y estacionamientos. En esta nueva centralidad se

Estacion Central de Rionegro

A pocas cuadras, al norte del centro historico de
Rionegro, en las inmediaciones del cruce de la calle
62 con la carrera 47, se encuentra actualmente
una centralidad de hecho, un sector cuya diversidad
de usos del suelo es muy alta y presenta varios
equipamientos de escala local y regional: transito
municipal, juzgados, centro de convenciones y Parque
Ecoldgico Lago Santander.

Se propone aprovechar estas condiciones para
ubicar la estacion principal del transporte publico
masivo multimodal en el predio del edificio del
transito municipal, lo que genera espacio publico vy
alta mixtura para los usos de comercio, Servicios e
instituciones, acompanado de equipamientos de
caracter administrativo.
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promoveran estrategias de movilidad humana que
faciliten el acceso a estos servicios a través de la
caminata y la bicicleta.

En su area de influencia se promovera la alta mixtura
de usos, primeros pisos activos, alta densidad
habitacional y generoso espacio publico.

~—o -

P
~

En sus areas de influencia se promueven 10s primeros
pisos activos, altas densidades habitacionales y de
equipamientos complementarios al uso existente.
Esta localizacion garantizara distancias caminables y
pedaleables hacia el centro de la ciudad de manera
comoda y segura, para extender el centro histérico a
sectores que, por falta de infragstructura adecuada, se
han visto desarticulados.

~—o -

P ——————————
~

0 200m @

Trazado del transporte piblico
ememe» n3sivo de mediana capacidad
I Cstacion Comfama
[ Area de influencia de la

estacion
Figura 235 4 Localizacion y érea de
influencia de la Estacion Comfama.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

0 200m @

Trazado del transporte piiblico
emame» n3sivo de mediana capacidad

I stacion central de Rionegro
[ Avea de influencia de la

Estacion

Figura 236 4 Localizacion y érea de
influencia de la Estacion Central de
Rionegro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

0 200m @

Trazado del transporte piiblico
- em e M3sivo de mediana capacidad

I Parada San Antonio Norte
[ Area de influencia de la

estacion
Figura 237 P Localizacion y érea de
influencia de la Parada San Antonio
Norte. Fuente: urbam EAFIT (2016).

0 200m @

Trazado del transporte piiblico
e em e 135iv0 de mediana capacidad
I Parada San Antonio Sur
[ Area de influencia de la

estacion
Figura 238 P Localizacion y érea de
influencia de la Parada San Antonio Sur.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

.- - Paradas San Antonio Norte y Sur

Rionegro cuenta con un proyecto de renovacion del
centro historico de San Antonio de Pereira.

-

Esta apuesta incluye la peatonalizacion y mejoramiento
del espacio plblico de varias calles en los alrededores
del parque. EI Plan Vial de Rionegro propone una
via circunvalar al centro historico con el objetivo de
disminuir el paso vehicular por allf.

Bajo este panorama se plantea aprovechar ambas
propuestas para definir el paso del transporte publico

.-
_——

de mediana capacidad y complementarlo con dos
paradas, una al norte y ofra al sur, para potenciar
aemmTTTTE - el fenomeno del parque. Estas centralidades
generaran un area de afractivo regional y contaran
con equipamientos de caracter turistico, cultural,
comercial, de servicios y de salud. En sus areas de

-
-

influencia se promoveran los primeros pisos activos,
atas densidades habitacionales v la mejora del
espacio publico.

-
s

Estrategias ambientales para las estaciones y paradas

La arborizacion debe acompanar las paradas. Un diserio apropiado y la adecuada escogencia de arboles o
arbustos convertira estos espacios en islas ambientales. También deben incluirse infragstructuras verdes que
permitan la incorporacion de jardines horizontales y verticales. El techo es una superficie que puede aprovecharse
para insertar elementos de gestion y conservacion de la biodiversidad. Es importante articular estos espacios con
potenciales camparias de sensibilidad como, por ejemplo, la pérdida de biodiversidad por las colisiones con 10s
automoviles y otros problemas ambientales y sociales del transporte motorizado.

Es determinante hacer un disefio y un manejo de fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades, direcciones,
rangos espectrales y horarios para evitar la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones ambientales
derivadas de esta.

Las vias y los corredores no deberfan trazarse sobre humedales y areas “cenagosas”. Los planes de mitigacion
tienen como objetivo restaurar los tramos que actualmente pudieran pasar sobre 0 en cercania inmediata a estos
ecosistemas, por ejemplo a fraves de programas de revegetalizacion y “reconexion” biotica.

Evitar la ubicacion de paradas y estaciones sobre los humedales v las areas “cenagosas”, o cercanas a estas.
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TI=) Estaciones, paradas y sus dreas de influencia
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Parada UCO

Esta parada potenciara el acceso a la UCO, lo que
generara un nuevo espacio publico articulado con
estrategias de movilidad humana para la poblacion
estudiantil. En sus areas de influencia se promueven
los primeros pisos activos, las altas densidades
habitacionales y de equipamientos complementarios
al uso existente.

Estrategias ambientales para las estaciones y paradas

La arborizacion debe acompanar las paradas. Un diserio apropiado y la adecuada escogencia de arboles o
arbustos convertira estos espacios en islas ambientales. También se deben incluir infraestructuras verdes que
permitan la incorporacion de jardines horizontales y verticales. El techo es una superficie que puede aprovecharse
para insertar elementos de gestion y conservacion de la biodiversidad. Es importante articular estos espacios con
potenciales camparas de sensibilidad como, por ejemplo, la pérdida de la biodiversidad por las colisiones con
los automaviles y otros problemas ambientales y soclales del transporte motorizado.

Es determinante hacer un disefio y un manejo de fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades, direcciones,
rangos espectrales y horarios para evitar la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones ambientales

derivadas de esta.

Las vias y los corredores no deberfan trazarse sobre humedales y areas “cenagosas”. Los planes de mitigacion
deberfan restaurar 1os tramos que actualmente pudieran pasar sobre 0 en cercania inmediata a estos ecosistemas,
por ejemplo a través de programas de revegetalizacion y “reconexion” bidtica.

Evitar la ubicacion de paradas y estaciones sobre los humedales v las areas “cenagosas”, o cercanas a estas.
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Propuesta suburbana

Rionegro cuenta con varias vias de acceso a la ciudad.
Cada una con caracteristicas bien distintas como la
via Los Sauces (via El Tranvia) v la Via Belén, ambas
con usos industriales y dotacionales; v los tramos
suburbanos consolidados como son Llanogrande y
San Antonio de Pereira.

Por sus caracteristicas de conectividad y disponibilidad
de espacio se propone que estos corredores
funcionen como soporte para la red de transporte
publico masivo de mediana capacidad que conecta
a Rionegro.

Una caracteristica central de los corredores
suburbanos que sirven al municipio de Rionegro
es la alfa accidentalidad que presentan. Esto se
constituye en una variable con influencia negativa
cuando se promueve el uso de la caminata y la
bicicleta como modos de transporte. Es pertinente
ofrecer condiciones de alta seguridad para peatones
y ciclistas en todas las vias, calles y corredores.

Se debe favorecer la movilidad humana como
herramienta de conexion hacia los principales
corredores de movilidad colectiva.

La deforestacion es una de las probleméaticas méas
notorias de Rionegro. El municipio debe enriquecer el
nimero y la diversidad de arboles y arbustos a o largo
de los corredores, esto con el fin de incluir especies
que provean beneficios cruciales como regulacion
microclimatica, captacion de material particulado,
y albergue y fuente de alimento para la fauna
silvestre y ornamento. Un programa de restauracion
ecologica a lo largo de los corredores podria ser la
oportunidad de integrar longitudinalmente la biota
de distintos municipios. Los jardines son elementos
cruciales para aumentar la composicion y estructura
de la biodiversidad local. Por lo tanto, estos deben
acompanar, idealmente, los procesos de arborizacion.
Esto con el fin de crear habitats estructuralmente
mas complejos y con mayores beneficios como, por
gjemplo, la regulacion de inundaciones locales vy la
conservacion de insectos polinizadores.

Incluir diversas iniciativas y elementos que permitan
advertir, sensibilizar y mitigar el atropellamiento de
fauna silvestre. Aunque se requieren estudios para
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determinar la posicion vy disefo de estructuras, estas
deberfan tener en cuenta el cruce de fauna silvestre
de diferentes tipos, comportamientos y habitos, asf
como la conexion hidtica entre las areas boscosas
que se encuentran disectadas por los corredores.

La polucion es notoria en el municipio y tiende a
aumentar (y aincrementarse sus efectos) si se cumplen
las predicciones del crecimiento en vivienda, malla vial
y cuerpo automotor. La contaminacion atmosférica
e hidrica amenaza la sostenibilidad ambiental de la
region. Es inminente el establecimiento de programas
de regulacion y monitoreo del estado de los recursos
naturales y las afectaciones causadas por fuentes
moviles y fijas, como la industrializacion.

Elaborar mapas de ruido y prestar atencion detallada
a la generacion de este a lo largo de los corredores
para ofrecer medidas de mitigacion y programas de
control eficientes es un paso importante a seguir.
Son innumerables los servicios ecosistémicos de
los humedales, pero estos tienden a desaparecer
en numero y cantidad por el deterioro al que son
sometidos, en parte por la desecacion impuesta por
la urbanizacion y construccion de vias que ponen en
riesgo, incluso, la regulacion y provision del recurso
hidrico a las poblaciones de los valles de Aburrd y
San Nicolas.

Corredor Belén

Figura 242 a Localizacion general
Corredor Belén. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 243 P Localizacion Corredor de
Integracion Belén. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Corredor
Llanogrande

Figura 244 A Localizacion general
Corredor de Integracion Llanogrande.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 245 P Localizacion Corredor de
Integracion Llanogrande. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Corredor San
Antonio

Figura 246 A Localizacion general
Corredor San Antonio. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 247 pLocalizacion CorredorSan
Antonio. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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@ Corredores de Integracion

Corredor Belen

Es un corredor suburbano industrial consolidado. Se
propone fortalecerlo desde de la implementacion del
transporte publico masivo para centrar la atencion
en la demanda de transporte en la zona industrial
(trabajadores) y priorizar la conectividad con la
autopista y los municipios cercanos. Es importante
mejorar las condiciones peatonales, ciclistas y de
personas con discapacidades motoras.

Tramo atipico por ser de segundo orden y 45 metros
de seccion. Una de las particularidades es tener
todas las franjas de reserva disponibles, por lo que se
espera que sea intervenido en el corto plazo.

La arborizacion propuesta de las vias no solo
disminuye el déficit actual de arboles y arbustos en
la region, sino que ofrece bienestar climatico a los
usuarios.

Los jardines son elementos cruciales para aumentar
la composicion y estructura de la biodiversidad local.
Por lo tanto, estos deben acompariar, idealmente, los
procesos de arborizacion.
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Esto con el fin de crear habitats estructuraimente
mas complejos y con mayores beneficios como, por
giemplo, la regulacion de inundaciones locales y la
conservacion de insectos polinizadores.

Incluir diversas iniciativas y elementos que permitan
advertir, sensibilizar y mitigar el atropellamiento de
fauna silvestre. Aunque se requieren estudios para
determinar la posicion y disenio de las estructuras
estas deberfan tener en cuenta el cruce de fauna
silvestre de diferentes tipos, comportamientos y
habitos, asf como la conexion bidtica entre las areas
boscosas que se encuentran disectadas por los
corredores.

Analizar la sobreiluminacion existente en esta via
contribuirfa a disminuir los efectos ambientales de la
polucion luminica.

Es importante mitigar y regular el ruido de los
automoviles a lo largo de los corredores para evitar
el deterioro ambiental y social de las areas aledanas a
lo largo de las vias.

— \/jg
Zona verde

Figura 248 4 Porcentajededistribucion
de la seccion actual de la via Belén.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

— \/{3
Zona verde
— Andén

Movilidad sostenible

Figura 249 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor de
Integracion de Belén. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 250 W Imagen actual de la via
Belén. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion actual

Figura 251 wr Seccion actual via
Belén. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion propuesta

Figura 252w Seccion y planta
propuesta del Corredor de Integracion
Belén. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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@ Corredores de Integracion

Corredor Llanogrande

Es un corredor con tramos suburbanos consolidados
y rurales con alto valor paisajistico. Se proponen
estrategias  diferenciadas; los corredores  rurales
tendran densidades habitacionales bajas y para
potenciar el paisae de la zona circundante
del corredor se plantea la generacion de un
‘bosque rural” que garantice la conservacion del
valor de paisaje existente, el espacio publico, la
cicloinfraestructura y 1os andenes. Por ofra parte, 10s
tramos suburbanos consolidados seran corredores
que pongan en valor las centralidades preexistentes
ubicando alli estaciones de TPMmc, una densificacion
y diversidad de usos en sus areas de influencia,
cicloinfraestructura, espacio publico, equipamientos
recreativos y estacionamientos. La estrategia de
fortalecer ciertas zonas consolidadas en el sector
de Llanogrande y Don Diego puede controlar la
dispersion y optimizar el uso del suelo, esto mediante
la reorientacion de las presiones inmobiliarias para
generar mayores densidades y diversidad de usos
estructurados alrededor de paradas y estaciones del
transporte pUblico masivo. Se propone mejorar las

Corredor San Antonio

Es un corredor con alto valor paisajistico por su
cercania al cerro El Capiro y a la quebrada La Pereira.
Ha sido definido como un corredor suburbano
desde los Usos del suelo por los POT de Rionegro,
El Carmen de Viboral y La Ceja del Tambo. Ha sido
fuertemente impactado por la presion inmobiliaria
para desarrollos de parcelaciones, usos comerciales y
de servicios, y para habilitar suelos de caracteristicas
rurales a suburbanas, lo que genera una dispersion
de los usos v actividades. Se propone la reorientacion
de las presiones inmobiliarias en el sector a través
de la generacion de mayores densidades y diversidad
de usos estructurados alrededor de paradas del
fransporte masivo. Para conservar el valor del paisaje
de la zona circundante del corredor se propone la
generacion de nuevos espacios publicos, mejorar las
condiciones peatonales, de ciclistas y de personas con
discapacidades motoras. De la misma forma en que
pueden utilizarse los intercambios viales para agilizar
el paso vehicular, pueden convertirse en centros
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condiciones peatonales, ciclistas y de personas con
discapacidades motoras. Es importante aprovechar
las conexiones directas, existentes y futuras, para
desarrollar - puntos  seguros  con  intercambios
adecuados que permitan tanto un flujo a prelacion
del transporte publico como un paso expedito y
sin riesgos; peatones y ciclistas. Las glorietas que
incluyan ciclorrutas, andenes, los semaforos, los
refugios y la sefalizacion deben ser la imagen de
la busqueda municipal por darle prioridad al peaton
Yy generar espacios mas seguros y agradables. La
contaminacion del rio es notoria en algunos tramos de
este sector. Debe hacerse manejo de la disposicion
de material contaminante de la via y el deposito de
residuos y aguas negras de la actividad comercial
y agricola para asegurar la gestion y conservacion
del recurso hidrico. La via puede incluir algunos de
estos elementos. Por ofra parte, mitigar y regular el
ruido de los automoviles a 1o largo de los corredores
para evitar el deterioro ambiental y social de las areas
aledanas a lo largo de las vias.

integrales y seguros de conexion para todos los usos.
La puesta en marcha del TPMmc, las ciclorrutas a la
UdeA y la cercania con el casco urbano retnen las
condiciones para pensar en un intercambio funcional
e incluyente para garantizar un flujo adecuado de
vehiculos sin poner en segundo plano 10s pasos
Seguros y a nivel para los modos no motorizados. Se
recomienda vigilar y monitorear la calidad ambiental
de los ecosistemas acudticos, en especial los tramos
cercanos a las vias. Mitigar y regular el ruido de los
automaviles a lo largo de los corredores, en especial
en equipamientos como la universidad, para evitar el
deterioro ambiental y social de las areas aledanas a o
largo de las vias. Las vias y los corredores no deberfan
trazarse sobre humedales y areas “cenagosas’. Los
planes de mitigacion deberfan restaurar 10s framos
que actualmente pudieran pasar sobre 0 en cercania
inmediata a estos ecosistemas, por ejemplo a través
de programas de revegetalizacion y ‘reconexion”
bidtica.

— \/jg
Zona verde

Figura 253 4 Porcentajededistribucion
de la seccion actual de la via
Llanogrande. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

— \/{3
Zona verde
s Andén

Movilidad sostenible

Figura 254 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor de
Integracion. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Seccion actual Llanogrande

Figura 255 w Seccion actual via
Llanogrande. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Seccion de 60 metros propuesta

Figura 256 w Seccién y planta
propuesta de los Corredores de
Integracion Llanogrande y San
Antonio. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Estrategias ambientales

Los jardines son elementos cruciales para aumentar
la composicion y estructura de la biodiversidad local.
Por lo tanto, estos deben acompariar, idealmente, 10s
procesos de arborizacion.

Esto con el fin de crear habitats estructuraimente
mas complejos y con mayores beneficios como,
por gjiemplo, la regulacion de inundaciones locales
y conservacion de insectos polinizadores.  Incluir
diversas iniciativas 'y elementos que permitan
advertir, sensibilizar y mitigar el atropellamiento de
fauna silvestre. Aunque se requieren estudios para
determinar la posicion y disefio de estructuras, estas
deberfan tener en cuenta el cruce de fauna silvestre
de diferentes tipos, comportamientos y habitos, asi
como la conexion bidtica entre las areas boscosas
que se encuentran disectadas por los corredores.
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TI=) Estaciones, paradas y sus dreas de influencia

Estacion Autopista

En la actualidad corresponde a predio donde se
ubica el outlet de Imusa. Se propone una estacion
de jerarquia regional y multimodal que aproveche su
localizacion en relacion con la autopista Medellin-
Bogota, y que permita, de acuerdo con su normativa,
la instalacion de bodegaje con conexiones regionales
y nacionales. En sus areas de influencia se promueven
medias densidades habitacionales y de equipamientos
complementarios al uso existente.

Parada Belén

Esta parada potenciara el aprovechamiento de los
destinos laborales del corredor suburbano industrial
dotandolo de una parada para €l transporte publico y
espacios publicos. Para este punto estratégico, que le
da acceso a diferentes industrias, se debe contar con
espacios adecuados que promuevan la interaccion
enfre margenes y el uso del espacio publico. Los
pasos peatonales y el control de la velocidad son
fundamentales para el éxito de las diferentes paradas
del transporte publico.
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Figura 257 4 Localizacion y érea de

influencia de la Estacion Autopista.

Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 258 4 Localizacion y érea de
influencia de la Parada Belén. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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Figura 259 P Localizacion y érea de
influencia de la Parada Amalita. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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Figura 260 P Localizacion y érea de
influencia de la Estacion Llanogrande.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Parada Amalita

Esta parada atendera a destinos locales y regionales,
y generara el espacio publico hoy inexistente. En sus
areas de influencia se promueven los primeros pisos
activos y las densidades habitacionales medias y de
equipamientos complementarios al uso existente de

-

COMErcio y servicios.

.-
_——

Estacion Llanogrande

Actualmente se localiza en los lotes adyacentes
a la via de la Ciudadela Complex. Se propone una
estacion de jerarquia zonal, estacion multimodal de
transporte publico masivo e integrado que atienda
a los destinos de viajes locales y regionales. En su
area de influencia se propone una densificacion
diversidad de usos, promover primeros pisos activos,
cicloinfraestructura, espacio publico y equipamientos
recreativos y estacionamientos.

Este sector tiene un potencial para mejorar la
infraestructura de movilidad humana ya que es una
zona ampliamente motorizada por el flujo de turistas
desde otros municipios.

-
-
-

-
s

Estrategias ambientales

La arborizacion debe acompanar las paradas. Un diserio apropiado y la adecuada escogencia de arboles o
arbustos convertira estos espacios en islas ambientales. También deben incluirse infragstructuras verdes que
permitan la incorporacion de jardines horizontales y verticales. El techo es una superficie que puede aprovecharse
para incorporar elementos de gestion y conservacion de la biodiversidad. Es importante articular estos espacios
con potenciales campanas de sensibilidad como, por ejemplo, la pérdida de la biodiversidad por las colisiones
con los automdviles y otros problemas ambientales y sociales del transporte motorizado.

Es determinante hacer un disefio y un manejo de fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades, direcciones,
rangos espectrales y horarios para evitar la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones ambientales
derivadas de esta.

Las vias y corredores no deberfan trazarse sobre humedales y areas “cenagosas’. Los planes de mitigacion
podrian restaurar 1os framos que actualmente pudieran pasar sobre 0 en cercania inmediata a estos ecosistemas,
por elemplo a través de programas de revegetalizacion y “reconexion” biotica.

Evitar la ubicacion de paradas y estaciones sobre los humedales v las areas “cenagosas”, o cercanas a estas.
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Marinilla

Figura 263  Imagen plaza principal del
municipio de Marinilla. Fotograffa: Victor

Guinea (s. 1.




Propuesta urbana

La calle 28 es una de las vias mas importantes ya
que permite el acceso al municipio y constituye parte
del frente que la ciudad tiene hacia la quebrada La
Marinilla. La cercania a la quebrada y su llanura de
inundacion hace que esta calle tenga un alto potencial
paisajistico.

Cuenta con una calzada de dos carriles que
funcionan en ambos sentidos. Ulimamente, esta
seccion se ha recualificado con la construccion de
cicloinfragstructura vy un parque lineal a lo largo de
la quebrada.

Esta via conecta varios equipamientos religiosos,
de salud, educativos, deportivos y de servicio. El
sector tiene un gran potencial de redesarrollo por su
accesibilidad, cercania al centro y disponibilidad de
suelos.

Se propone contribuir a la consolidacion de las
principales propuestas municipales: peatonalizacion
del parque, consolidacion del parque lineal en la
quebrada La Marinilla, consolidacion de un frente
urbano hacia la quebrada, construccion de una
terminal multimodal en reemplazo de la actual feria
de ganado vy desarrollo de la via Alcaravanes como
corredor de transporte multimodal y recreativo.
Considerar la peatonalizacion de calles en el centro y
buscar la consolidacion del uso de la bicicleta como
modo valido de movilidad inter e intraurbana.

194

La arborizacion de Marinilla es deficiente en su
area urbana. El municipio puede enriquecerla, tanto
en diversidad de especies, densidad, frecuencia
y servicios ecosistémicos prestados que provean
beneficios  cruciales como en la regulacion
microclimatica, la captacion de material particulado,
ormamento, la facilitacion de un albergue vy fuente de
alimento para la fauna silvestre, entre otros.

Aungue Marinilla parece tener los menores datos
de atropellamiento comparativamente, no debe
descartarse esta problematica al interior del municipio
pues la colision de fauna con automoviles es
generalizada en las areas naturales y rurales.

La contaminacion atmosférica e hidrica amenaza la
sostenibilidad ambiental de la region. Es inminente
el establecimiento de programas de regulacion y
monitoreo del estado de los recursos naturales y las
afectaciones causadas por fuentes moviles y fijas,
como la industrializacion.

Los niveles de ruido que experimenta el municipio
parecen ser cada vez mas altos. El transporte
motorizado podria ser uno de los factores que mas
contribuye con esta problematica. Debe existir control
y regulacion del ruido tanto en horas diumas como
nocturnas.

Figura 264 a Planta urbana de
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT (2016)
con hase en cartografia base Secretaria
de Planeacion Municipio de Marinilla
(2016).
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Corredor verde

Calle 28

Es un corredor que se ha ido consolidando, en el que
se localizan equipamientos de salud, de seguridad,
deportivos y recreativos, como es el Parque Lineal
de la Quebrada La Marinilla; ademas de servicios
de transporte y comercio. Se propone establecer, a
lo largo del corredor de transporte publico masivo
de mediana capacidad, un frente urbano hacia la
quebrada La Marinilla que genere mayores densidades
habitacionales, alta mixtura de usos comerciales y de
servicio y equipamiento deportivo que complemente
el ya existente. Este corredor tendra como destino
final la Terminal Multimodal de Marinilla, en reemplazo
de la actual feria de ganado. De esta manera, se
apoyara con infraestructura y operacion eficiente el
parque lineal y todos los equipamientos deportivos y
educativos del corredor.

Se propone fortalecer la estrategia municipal y
la infraestructura existente de movilidad humana
construyendo nuevos andenes v ciclorrutas.

La arborizacion propuesta de las vias no solo
disminuye el déficit actual de arboles y arbustos en
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la region, sino que ofrece bienestar climatico a los
usuarios de los corredores.

Es determinante hacer un diseio y un mangjo de
fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la sobreiluminacion, v asi disminuir las afectaciones
ambientales derivadas de esta.

Suavizar y regular el ruido de los automaviles a lo largo
de los corredores para evitar el deterioro ambiental y
soclal de areas aledanas a lo largo de las vias.

Los planes de mitigacion deberfan restaurar los tramos
que actualmente pudieran pasar sobre 0 en cercania
inmediata a estos ecosistemas, por ejemplo a través
de programas de revegetalizacion y ‘“reconexion’
biotica.

Evitar la ubicacion de paradas y estaciones sobre
los humedales v las areas “cenagosas’, o cercanas
a estas.

e \/ja
s 70na verde
— Andén
e Ciclorruta

Figura 265 4 Porcentaje de

distribucion de la seccion actual de la
calle 28. Fuente: urbam EAFIT (2016).

s Zona verde
— Andén

Movilidad sostenible

Figura 266 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Verde de
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 267 W Imagen actual calle 28.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion actual

Figura 268 P Seccionactual delacalle
28. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion propuesta

Figura 269 P Seccion y planta
propuesta del Corredor Verde de
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

197

formulacion



TI=) Estaciones, paradas y sus dreas de influencia

Terminal Marinilla

El lugar que se define para la terminal en el
municipio conforma una centralidad que concentra
una diversidad de usos. Se propone aprovechar
estas condiciones para ubicar la estacion principal
del fransporte publico masivo multimodal, un futuro
destino municipal y regional que genere espacio
publico y alta mixtura para los usos de comercio,
servicios e institucionales,  acompaiiado  de
equipamientos de caracter administrativo. En las areas
de influencia se promueven primeros pisos activos,
altas densidades habitacionales y de equipamientos
complementarios al uso existente.

En este sector se debe incentivar el desarrollo de
infragstructura peatonal vy ciclista que garantice la
conexion con el resto del municipio.

La arborizacion y la infraestructura acompanante a
las estaciones provee mltiples servicios ambientales
y de salud a los usuarios, entre ellos bienestar
climatico, atenuacion del ruido, captura de material
particulado y ornamento. Los jardines, ademas de
ser areas disponibles para la conservacion de la
biodiversidad en entornos urbanos, son espacios
que pueden articularse a ofras funciones como
manejo de agua lluvia y biorremediacion, al incorporar
glementos de mitigacion de encharcamientos 0
buferes de vegetacion para la captura de elementos
contaminantes.

Las estaciones y paradas son espacios ideales para
dar a conocer las problematicas ambientales y sociales
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que pueden derivarse del fransporte motorizado. Por
lo fanto, algunas areas de las estaciones pueden
ligarse a potenciales camparias sobre, por gjemplo,
la pérdida de biodiversidad por colisiones con
automoviles.

Es determinante hacer un disefio y un manejo de
fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la “sobre iluminacion”, y asf mitigar las afectaciones
ambientales derivadas de esta.

El ruido que se genera puntualmente en estaciones
y paradas puede ser, en ocasiones, alto, molesto
y con consecuencias para la salud humana de
viandantes, usuarios y poblaciones aledafas. Un
programa de concientizacion, control y disminucion
es imprescindible.

~—o -

~

Figura 2771 .a Imagen actual del lote
donde se ubica la Terminal de Marinilla.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 272 P Localizacion y area de
influencia de la Terminal de Marinilla.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 270 4 Localizacion y area de
influencia de la Terminal de Marinilla.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 273w Imagen actual del lote
donde se ubica la Terminal de Marinilla.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Propuesta suburbana

0 500m @ @ Estaciones y paradas

Areas de influencia de
estaciones y paradas
r=400 metros

La conexion del centro urbano de Marinilla con la
ciudad de Rionegro, por la via Alcaravanes, es una
alternativa que reduce la superposicion del corredor
de TPMmc con la autopista Medellin-Bogota. Permite
ofrecer enlaces directos, usa la caminata y la bicicleta
hacia el corredor de Belén v la via El Tranvia y busca
integrar los viajes del transporte colectivo y ciclista
hacia los municipios vecinos.

Esta via afraviesa un sector rural con alto valor
paisajistico y un sector suburbano industrial ya
consolidado.

Se proponen dos tipos de corredores que atiendan a
las caracteristicas existentes en el territorio.

La deforestacion es una de las problematicas mas
notorias de Marinilla. EI municipio deberia articular
un programa de restauracion ecoldgica, en especial
de cobertura boscosa en areas suburbanas v rurales.
Los corredores podrian proveer conexion biotica
longitudinal.

La vigilancia activa de colisiones de fauna silvestre
con automoviles en las afueras de Marinilla es crucial
para determinar la magnitud de esta problematica.

I Trazado transporte Construcciones

pUbliCO MASIVO 08 o Reql vial
mediana capacidad

s Bosque natural
I Sistema hidrico

La polucion tiende a aumentar en el Valle de San
Nicolas. La contaminacion atmosférica e hidrica
amenaza la sostenibilidad ambiental de la region.
Es inminente el establecimiento de programas de
regulacion y monitoreo del estado de los recursos
naturales y también, las afectaciones causadas por
fuentes moviles v fijas.

La elaboracion de mapas de ruido v prestar atencion
detallada a la generacion de este a lo largo de los
corredores para ofrecer medidas de mitigacion y
programas de control eficientes es un paso importante
a sequir.

Son innumerables los servicios ecosistemicos de
los humedales, pero estos tienden a desaparecer
en numero vy cantidad por el deterioro al que son
sometidos, en parte por la desecacion impuesta por
la urbanizacion y construccion de vias lo que pone en
riesgo, incluso, la regulacion y provision del recurso
hidrico a las poblaciones de los valles de Aburra y
San Nicolas.
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@ Corredores parque

Nuevo corredor Alcaravanes

Actualmente es un corredor en parte suburbano y
en parte rural, sin consolidar. Su tramo suburbano
industrial no esta desarrollado en toda su capacidad.
Dentro de los proyectos viales del municipio de
Marinilla se proponen dos secciones para este
corredor. Una de 30 metros y otra de 40 metros,
ambas con separador, dos carriles y dos calzadas
de 3,5 metros. Con base en esta propuesta se
sugiere fortalecerlo desde de la implementacion del
transporte publico masivo que facllite la conexion
regional de este sector. El corredor rural tiene un alto
potencial paisajistico por su cercania y atravesamiento
de la quebrada La Marinilla, con lo cual se propone la
conservacion del paisaje y la creacion de densidades
habitacionales bajas, baja mixtura de usos comerciales
y de servicios y espacio publico.

Este corredor debera garantizar espacio para el peaton
y el ciclista, actualmente negado por la autopista, para
los flujos entre Rionegro y Marinilla. Se propone la
conexion de ciclorrutas turisticas y caminos con
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direccion hacia los embalses. Esto implica dotar de
infragstructura segura a quienes apuesten por la
bicicleta para ir a estudiar, trabajar o divertirse.
También se sugiere aumentar la vegetacion a lo largo
de la via para enriquecer la calidad ambiental de este
sector suburbano y rural. La construccion de un cruce
por la quebrada La Marinila posiblemente exhiba
valores altos de atropellamiento de fauna silvestre,
por ejemplo de aves. Es importante monitorear y
cuantificar los efectos potenciales de esta via y vigilar
la calidad ambiental de los ecosistemas acudticos, en
especial los tramos cercanos a las vias.

Suavizar y regular el ruido de los automaviles a lo largo
de los corredores para evitar el deterioro ambiental y
social de areas aledanas a lo largo de las vias.

Las vias y los corredores no deberfan trazarse sobre
humedales y areas ‘cenagosas’. Los planes de
mitigacion deben restaurar los framos que actualmente
pudieran pasar sobre 0 en cercania inmediata a estos
ecosistemas, por ejemplo a través de programas de
revegetalizacion y “reconexion” biotica.

—— \/i
s Zona verde

Figura 274 A Porcentajededistribucion
de la seccion actual de la via
Alcaravanes. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Figura 275 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Parque
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 276 W Imagen actual via
Alcaravanes. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Seccion actual

Figura 277 w Seccion actual via
Alcaravanes. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Seccion de 60 metros propuesta

Figura 278 wr Seccion y planta
propuesta del Corredor Parque
Marinilla. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Pasos de fauna

Figura 280 . Imagen actual de
la calle 28. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Articulacion del espacio publico y la naturaleza
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Figura 281 Calle de la
Fuente: “Calle de la ceram




Propuesta suburbana

Potenciar las centralidades a lo largo de la via que
puedan ofrecer alternativas de movilidad sostenible
a las parcelaciones desarrolladas y convertirlas en
centros de vivienda compactos, cercanos a los
servicios de la zona.

Mitigar la dispersion de desarrollos inmobiliarios
conservando areas de alto valor ambiental.

Ofrecer conexiones directas, usar la caminata y
la Dbicicleta e integrar viajes hacia el transporte
colectivo, 0 conexiones ciclistas hacia el resto de los
municipios. La arborizacion de EI Carmen de Viboral
es deficiente en su area suburbana. El municipio
puede enriquecerla, tanto en diversidad de especies,
densidad, frecuencia y Servicios ecosisttmicos
prestados que provean beneficios cruciales como en
la regulacion microclimatica, la captacion de material
particulado, ornamento, la facilitacion de un albergue
y fuente de alimento para la fauna silvestre, entre
ofros. El Carmen de Viboral cuenta con elementos
importantes de fauna silvestre, la cual puede perderse
por colisiones con los autos, problematica actual en
otros municipios como El Retiro.

@ Estacionesy paradas s Trazado transporte

. Areas de influencia de mediana capacidad
estaciones y paradas i Bosque natural
r=400metros mmm— Sistema hidrico
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Hay que estar atentos sobre esta situacion dificil v
latente en el valle de San Nicolas, tanto en dreas
urbanas como rurales.

La contaminacion atmosférica e hidrica amenaza la
sostenibilidad ambiental de la region. Es inminente
el establecimiento de programas de regulacion
monitoreo del estado de los recursos naturales y las
afectaciones causadas por fuentes moviles v fijas,
como la industrializacion.

El ruido causado por el transporte motorizado
deteriora las dimensiones ambientales y sociales de
la vida urbana. Esta problemética requiere vigilancia,
control y programas de mitigacion.

raza i Construcciones 0 500m G
publico MasiVo 08 s R vial -

Figura 282 aLocalizaciongeneraldela
propuesta suburbana. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 283 wr Localizacion de la
propuesta suburbana. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 284 P Localizacion y érea de
influencia de la Estacion UdeA. Fuente:
urbam EAFIT (2016).
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Figura 285 P W Localizacion y érea
de influencia de la Estacion Canada.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Estaciones, paradas y sus areas de influencia

Estacion UdeA

Esta parada potenciara el acceso a la UdeA
proveyendo servicios complementarios a la poblacion
estudiantil, generara espacio publico y andenes
articulados a la cicloinfraestructura y al TPMmc.
Estas estrategias faciitaran la atraccion de viajes
intermodales o que terminen/comiencen usando la
caminata y la bicicleta, para la comunidad universitaria.
En las areas de influencia se promueven los primeros
pisos activos, densidades habitacionales medias y
equipamientos  complementarios al uso existente.
Este sera un claro destino regional con potencial de
crecimiento. La densificacion propuesta en su area
de influencia es para responder al aumento de la
poblacion estudiantil.

En la actualidad, el sector presenta una de las pocas
infragstructuras que se han adaptado con resguardos
para los peatones y el paso seguro de los mismos; sin
embargo, al estar constituida por retornos tendria que
repensarse operativamente para la implementacion
adecuada de un corredor TPMmc.
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-
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Estrategias ambientales

Estacion Canada

Esta parada potenciara el punto de encuentro
existente en el sector de Canada, con el acceso a
equipamientos de caracter educativo, y generara el
espacio publico articulado a la cicloinfraestructura. En
sus areas de influencia se promueven l0s primeros
pisos activos, densidades habitacionales medias y
equipamientos complementarios al uso promovido
por el POT: innovacion, tecnologia e investigacion. Se
propone articular 1os nuevos desarrollos alrededor
de la estacion aprovechando la oferta comercial, de
servicios y de transporte.

Este intercambio vial es de alto interés por la grave
condicion de accidentalidad. Una intervencién vial
en esta zona es necesaria y debe orientarse hacia
la reduccion de la velocidad (causante de la mayoria
de las muertes) y apoyarse con buena senalizacion
e intervenciones para garantizar la permanencia, de
manera segura y amable, de los usos autoctonos que
incluyen escuelas, comercios Y viviendas, asi como la
conexion del municipio con Rionegro v La Ceja del
Tambo.

e m————
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Laarborizacion y la infraestructura acompanante a las estaciones provee multiples servicios ambientales y de salud
alos usuarios, entre ellos bienestar climatico, atenuacion del ruido, captura de material particulado y ornamento.
Las estaciones y paradas son espacios ideales para dar a conocer las problematicas ambientales y sociales que
pueden derivarse del transporte motorizado. Por 1o tanto, algunas dreas de las estaciones pueden articularse a
potenciales campanas sobre, por ejemplo, la pérdida de biodiversidad por colisiones con los automoviles. Es
determinante hacer un diserio y un manejo de fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades, direcciones,
rangos espectrales y horarios para evitar la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones ambientales
derivadas de esta. El ruido que se genera puntualmente en las estaciones y paradas puede ser, en ocasiones,
alto, molesto y con consecuencias para la salud humana de viandantes, usuarios y poblaciones aledanias. Un
programa de concientizacion, control y mitigacion es imprescindible.
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@ Corredores de Integracion

Corredor San Antonio

Actualmente es un corredor de caracteristicas rurales
y gran potencial paisajistico debido a su cercania al
cerro El Capiro. Ha ido cambiando su vocacion debido
a los usos del suelo en su POT y a la fuerte presion
inmobiliaria para los desarrollos de parcelaciones.
Se propone generar, a lo largo del corredor, bajas
densidades habitacionales, potenciar el paisaje con la
generacion de "bosques suburbanos” e implementar
en torno a la zona de influencia de la estacion UdeA
y al Centro de convenciones Quirama equipamientos
complementarios a estos y a 10s usos de innovacion,
tecnologia e investigacion, para el mejoramiento de
la educacion.

Los "bosques suburbanos” permitiran crear un bufer
de vegetacion longitudinal que ofrezca bienestar
climatico a los usuarios, y posiilitar el flujo de
organismos entre areas distantes y conexion bictica.
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El municipio cuenta con elementos importantes de
fauna silvestre, la cual puede perderse por colisiones
con los autos, problematica actual en 0tros municipios
como El Retiro.

Hay que estar atentos sobre esta dificil situacion en
el valle de San Nicolas, tanto en areas urbanas como
rurales (como actualmente ocurre entre La Ceja del
Tambo v El Retiro). Es necesario vigilar y monitorear
la calidad ambiental de los ecosistemas en los tramos
cercanos a las vias y mitigar y regular el ruido de los
automaviles a lo largo de los corredores para evitar el
deterioro ambiental y social.
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Figura 286 aPorcentajededistribucion
de la seccion actual. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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Figura 287 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor de
Integracion EI Carmen de Viboral.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 288 W Imagen actual del
corredor. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion actual

Figura 289 wr Seccion actual.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion de 60 metros propuesta

Figura 290 wr Seccién y planta
propuesta del Corredor de
Integracion. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Figura 292 .a Imagen actual del
corredor en el sector de la UdeA.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

211

formulacion



Figura 293  Imagen del Corredor
Rionegro-La Ceja del Tambo. Al fondo

cerro El Capiro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).




Propuesta urbana

Se propone consolidar el sector de la terminal de
fransporte como una centralidad regional que provea
de servicios de transporte sostenible a la ciudad y
a los nuevos desarrollos en el municipio. El corredor
de TPMmc que conecta el resto de 1os municipios
promovera la densificacion a 1o largo de su recorrido
y tendra el acceso a la ciudad a través de un par
vial que facilite el transporte publico y mejore la
calidad de las vias con un nuevo espacio publico,
cicloinfraestructura vy arborizacion. Es  importante
articular la infraestructura de transporte y sus espacios
publicos con los parques lineales existentes.

La avanzada y reconocida cultura de movilidad
en bicicleta del municipio de La Ceja del Tambo
ofrece una oportunidad para evolucionar aun mas
en el fortalecimiento de esa cultura, y crear un alto
estandar que luego pueda ser replicado en otros
municipios del Oriente ampliado. Asi mismo, se
puede complementar esa cultura con el desarrollo
de estrategias complementarias para consolidar el
uso de la caminata y la bicicleta como los principales
modos de transporte en el municipio.
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El municipio puede enriquecer la arborizacion, tanto
en diversidad de especies, densidad, frecuencia
y servicios ecosistémicos prestados que provean
beneficios cruciales como la captacion de material
particulado, la regulacion microclimatica, ornamento,
la facilitacion de un albergue y fuente de alimento
para la fauna silvestre, entre ofros. La Ceja del Tambo
cuenta con elementos importantes de fauna silvesre,
la cual puede perderse por colisiones con los autos,
problematica actual en otros municipios como El
Retiro. Hay que estar atentos sobre esta situacion
latente en el valle de San Nicolas, tanto en dreas
urbanas como rurales.

Es determinante elaborar un disefio y manejo de las
fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones
ambientales derivadas de esta.

El ruido causado por el ftransporte motorizado
deteriora las dimensiones ambientales y sociales de
la vida urbana. Esta problematica requiere vigilancia,
control y programas de mitigacion.

Figura 294 a Planta urbana de La
Ceja del Tambo. Fuente: urbam EAFIT
(2016) con base en Cartograffa base
Cornare (2016).
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Corredores verdes

Par vial calles 16 y 17

Estos corredores estan consolidados y coinciden
con éreas residenciales, de comercio y servicios de
tipo minorista basico. Se propone generar, a 1o largo,
mayores densidades habitacionales, alta mixtura de
usos comerciales y de servicio y espacio publico.
Para una seccion urbana y consolidada la intervencion
debe ser responsable en el cuidado y conservacion,
buscando, desde los aspectos operativos, ser
compatible con la infraestructura existente. La idea de
la administracion de generar un par vial 0 incluso una
zona de carriles exclusivos para el transporte publico
y el peaton es un acierto.

La arborizacion propuesta de las vias no solo
disminuye el déficit actual de arboles y arbustos en
la region, sino que ofrece bienestar climatico a los
usuarios de los corredores.

Es importante disminuir y regular el ruido de los
automoviles a lo largo de los corredores para evitar
el deterioro ambiental y social de las areas aledanas a
lo largo de las vias.

216

 §

/[

I AI‘IdéI‘I

Figura 295 aPorcentajededistribucion
de la seccion actual de la calle 16.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 296 W Seccionactual de la calle
16. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 297 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Verde de la
calle 16. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 298 W Seccion y plantas
propuestas Corredor Verde de la calle
16. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 299 aPorcentajededistribucion
de la seccion actual de la calle 17.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 300 W Seccionactual delacalle
17. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 301 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Verde de la
calle 17. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 302 W Seccion y planta
propuestas Corredor Verde de la calle
17. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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TA=) Estaciones, paradas y sus areas de influencia

Terminal La Ceja del Tambo

Enla actualidad, en torno a la estacion, se localiza una
diversidad de usos del suelo acompariada de vivienda,
lo que conforma una centralidad de actividades y
habitat. Se propone aprovechar estas condiciones
para ubicar la estacion principal del fransporte publico
masivo multimodal y generar un espacio pUblico y una
alta mixtura para los usos de comercio, servicios de
tipo medio, de indole frecuente y de tipo suntuario.
En las areas de influencia se promueven 10s primeros
pisos activos, altas densidades habitacionales y de
equipamientos  complementarios al uso existente
articulado con servicios que sirvan a ofros destinos.
La localizacion de esta terminal es una distancia
caminable al centro histarico, por lo cual es importante
promover esta conexion con buen espacio publico.
Desde esta estacion terminal, las alternativas de
moviidad humana se podrian constituir en las
principales alternativas para conectar desde y hacia
los destinos/origenes urbanos del municipio.

Las estaciones y paradas son espacios ideales para
dar a conocer las problematicas ambientales y sociales
que pueden derivarse del transporte motorizado. Por
lo fanto, algunas areas de las estaciones pueden
articularse a potenciales camparias sobre, por
giemplo, la pérdida de biodiversidad por colisiones
con los automoviles,

Es determinante elaborar un disefio y manejo de las
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fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones
ambientales derivadas de esta.

El ruido que se genera puntualmente en estaciones y
paradas puede ser, en ocasiones, alto, molesto y con
consecuencias para la salud humana de viandantes,
usuarios y poblaciones aledanas. Un programa de
concientizacion, control'y mitigacion es imprescindible.
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Figura 303 4 Localizacion y area de
influencia de la Terminal de La Ceja del
Tambo. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 304 w Terminal de Transporte
La Ceja del Tambo. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Figura 305 P Localizacion general del
tramo de la propuesta suburbana.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 306 wrLocalizaciondeltramode
la propuesta suburbana. Fuente: urbam
EAFIT (2016).

Propuesta suburbana

Se propone consolidar el corredor intermunicipal de
conexion hacia el norte entre el centro urbano de
La Ceja del Tambo, la parada Vallgjuelo y la parada
Canada, en el municipio de EI Carmen. Este tramo
es suburbano, pero actualimente cuenta con un alto
potencial paisajistico por su cercania a la quebrada La
Pereira y el cerro EI Capiro. Se recomienda fomentar
estrategias para conservar el paisaje, lo que favorece
y fortalece el crecimiento compacto alrededor de las
estaciones y las areas de valor ambiental.

El corredor propuesto ofrece conexiones directas,
usando la caminata y la bicicleta para integrar los
viagjes hacia el transporte colectivo, 0 conexiones
para ciclistas hacia los municipios vecinos. La
accidentalidad en los corredores suburbanos s uno
de los temas mas importantes a revertir, es por eso
Que Se proponen caminos y ciclorrutas segregadas
para ofrecer condiciones de alta seguridad para
peatones y ciclistas.

Los valores ambientales y paisajisticos de La Ceja
del Tambo lo constituyen en uno de los municipios
con mayores potenciales para adelantar exitosamente
programas de restauracion ecologica.

El municipio cuenta con elementos importantes
de fauna silvestre, la cual puede perderse por las
colisiones con los autos, problematica actual en otros
municipios como El Retiro. Hay que estar atentos sobre
esta situacion latente en el valle de San Nicolas, tanto
en areas urbanas como rurales (como actualmente
ocurre entre La Ceja del Tambo y El Retiro).

La polucion tiende a aumentar en el Valle de San
Nicolas.

La contaminacion atmosferica e hidrica amenaza la
sostenibilidad ambiental de la region. Es inminente
el establecimiento de programas de regulacion y
monitoreo del estado de los recursos naturales y las
afectaciones causadas por fuentes moviles y fijas.
Elaborar mapas de ruido y prestar atencion detallada
a la generacion de este a lo largo de los corredores
para ofrecer medidas de mitigacion y programas de
control eficientes es un paso importante a seguir.

Via a San Antonio
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@ Corredores de Integracion

Via a San Antonio

Este corredor ya cuenta con un alto flujo ciclista.
Por tal motivo, debe darsele especial consideracion,
para asegurar que ese flujo no disminuya, sino
que aumente. Para tal fin es necesario mejorar la
infragstructura vy los demas equipamientos para
peatones y ciclistas.

La arborizacion propuesta de las vias no solo minimiza
el déficit actual de arboles y arbustos en la region,
sino que ofrece bienestar climatico a los usuarios de
los corredores. Aunque no hay suficientes datos, este
sector podria exhibir cifras preocupantes de colision

entre la fauna y los automaviles. Por 1o tanto, se le
debe hacer seguimiento a esta problematica y ofrecer
medidas de mitigacion.

Es determinante elaborar un disefio y manejo de las
fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones
ambientales derivadas de esta.

Y mitigar y regular el ruido de los automoviles alo largo
de los corredores para evitar el deterioro ambiental y
social de las areas aledanas a lo largo de las vias.

Ti=) Estaciones, paradas y sus areas de influencia

Parada Vallgjuelo

Se localiza cerca del nuevo desarrollo comercial
Viva. Se propone una estacion de jerarquia zonal,
estacion multimodal de transporte pUblico masivo e
integrado, con cicloinfraestructura, espacio publico
y equipamientos recreativos y  estacionamientos.
Esta centralidad es un destino futuro guiado por
los desarrollos inmabiliarios, cercania a escuelas vy
diversidad de usos (comercial, servicios). Se debe
promover un desarrollo mas denso, la localizacion
de ofros equipamientos y primeros pisos activos en
torno del transporte publico y su infraestructura. Al
estar asentada sobre la variante del municipio que
comunica con Rionegro adquiere la importancia de
ser uno de los principales puntos de acceso a La Ceja
del Tambo. Sumado al reciente desarrollo inmobiliario
este centro de interaccion multiple se ha convertido
en un reto en términos de movilidad y seguridad,
tanto para los habitantes del sector como para los
visitantes  ocasionales por 10s servicios ofrecidos.
La incorporacion de infraestructura para proteger y
motivar el uso de estos espacios de esparcimiento,
que garantice la prioridad de la movilidad humana, es
un aspecto de gran interés para el municipio.

La arborizacion debe acompanar las paradas. Un
diserio apropiado y la adecuada escogencia de
arboles o arbustos podra convertir estos espacios
en islas ambientales importantes desde el punto de
vista paisajistico, de bienestar ambiental y funcional
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ecosistemicamente. Las paradas pueden articularse
con potenciales camparias de sensibilidad como,
por ejemplo, la pérdida de la biodiversidad por las
colisiones con los automoviles y otros problemas
ambientales y sociales del transporte motorizado.

Es determinante elaborar un disefio y un manejo de
fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la sobreiluminacion, y asf disminuir las afectaciones
ambientales derivadas de esta.

El ruido que se genera puntualmente en estaciones y
paradas puede ser, en ocasiones, alto, molesto y con
consecuencias para la salud humana de viandantes,
usuarios y poblaciones aledanas. Un programa de
concientizacion, control y mitigacion es imprescindible.
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Figura 307 aPorcentajededistribucion
de la seccion actual de la calle 16.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Zona verde
— Andén

Movilidad sostenible
Figura 308 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor de
Integracion en La Ceja del Tambo.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 309 4 Localizacion y érea de
influencia de la Parada Vallgjuelo.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion actual

Figura 310 wr Seccion actual. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Seccion de 60 metros propuesta

Figura 311 wr Seccién y planta
propuesta del Corredor de
Integracion. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Figura 314 Imagen del corredor en el
municipio de El Retiro. Fuente: urbam

EAFIT (2016).




Propuesta urbana

Se propone un corredor de TPMmc con doble
calzada, carriles exclusivos, andenes, ciclorrutas
arborizacion que haga de acceso al municipio y
conecte esta infraestructura con la futura estacion
terminal de El Retiro. De esta manera, se favorece
el acceso del transporte plblico sin ingresar
congestionar el centro historico del municipio. Es
importante aprovechar la cercanfa al Parque Lineal
La Agudelo con los espacios publicos propuestos
para la estacion, y estos con proyectos futuros de
peatonalizacion hacia el parque principal.

La presencia y cercania de algunos bosques permitiria
la posibilidad de masificar la vegetacion y conectar
remanentes de esta entre el area urbana v rural.

El atropellamiento de fauna en las afueras de El Retiro
es una de las mas frecuentes de 10s municipios
analizados. Hay que disminuir esta problematica que
afecta la biodiversidad local.

Es determinante hacer un disefo y un manejo de
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fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades,
direcciones, rangos espectrales y horarios para evitar
la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones
ambientales derivadas de esta. La presencia del rio
Pantanillo cerca del casco urbano requiere extremar
la vigilancia ambiental sobre este referente natural tan
importante.

Los niveles de ruido que experimenta el municipio
son cada vez mas altos. La figura propuesta de
“aerotropolis” los agravara y por consiguiente la salud
ecosistémica y humana de la poblacion.

Debe mapearse, valorarse y ensefiarse el valor de
los humedales y demas cuerpos y cursos de agua
a los habitantes del municipio. Son innumerables
los servicios ecosistémicos de los humedales, pero
estos tienden a desaparecer en numero y cantidad
por el deterioro al que son sometidos, en parte por la
desecacion impuesta por la urbanizacion.

Figura 315 a Planta urbana de El
Retiro.

Fuente: Planta urbana de El Retiro.
Fuente: urbam EAFIT (2016) con
base en la Cartografia base Secretaria
de Planeacion Municipio de El Retiro
(2016).
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Corredores verdes

Carrera 20

Es un corredor turistico en consolidacion con usos
comerciales, de servicios y vivienda. Se propone
generar densidades habitacionales medias, media
mixtura de usos comerciales y de servicio y un
equipamiento recreativo y deportivo que complemente
el ya existente.

También es importante la ampliacion a doble calzada
en tramo definido para apoyar la modificacion operativa
que de lo contrario puede generar estrangulamientos
y demoras innecesarias.

La arborizacion propuesta de las vias no solo
disminuye el déficit actual de arboles y arbustos en
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la region, sino que ofrece bienestar climatico a los
usuarios de los corredores.

Se desconoce el problema de las colisiones de
fauna silvestre con los automoviles en el area urbana.
Las vias pueden ser disefiadas con elementos para
retencion de sedimentos, que sean filtrantes y ayuden
a la remocion de particulas contaminantes. Ellos
pueden articularse con 1os jardines.

Es necesario mitigar y regular el ruido de los
automaviles a 1o largo de los corredores para evitar
el deterioro ambiental y social de las areas aledanias a
0 largo de las vias.

— /{3
—Z0na verde
— Andén

Figura 316 4 Porcentajededistribucion
de la seccion actual de la carrera 20,
El Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 317 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Verde de El
Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 318 W Via de acceso a la
cabecera urbana de El Retiro. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Seccion actual

Figura 319 P Seccion actual carrera
20. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Seccion propuesta

Figura 320 W Seccion y planta
propuesta del Corredor Verde de El
Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 321 P N Seccion y planta
propuesta del Corredor Verde de El
Retiro con bahia. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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7A=Y Estaciones, paradas y sus dreas de influencia

Terminal £l Retiro

En la actualidad se localiza una terminal de la
empresa de transporte Sotraretiro y en su entomno
hay principalmente viviendas. Se propone la ubicacion
de la estacion principal del transporte publico masivo
El Retiro, para crear en sus dareas de influencia
espacios publicos conectados con el parque lineal de
la quebrada La Agudelo, alta mixtura para los usos
de comercio, servicios de tipo medio y de indole
frecuente y de tipo suntuario. Se promueve el uso
de primeros pisos activos, densidades habitacionales
medias y de equipamientos complementarios al uso
existente.

Esta estrategia potenciara y mejorara el transporte
actual, llevandolo a una terminal multimodal que
permita el desarrollo organizado de los suelos
expectantes, lo que origina una mayor diversidad de
servicios y la articulacion con otros destinos.

230

\}
\}
1
1
1
1
1
1
1
1
1

0 200m @

Trazado del transporte publico
emama»  73sivo de mediana capacidad

I Terminal El Retiro
[ Area de influencia de la

estacion

Figura 322 4 Localizacion y érea de
influencia de la Terminal EI Retiro.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 323 W Imagen actual del lugar

donde se ubicarfa la Terminal El Retiro.
Fuente: Google Earth (2014).
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Figura 324 P Localizacion y érea de
influencia de la Estacion Don Diego.
Fuente: urbam EAFIT (2016).

Estacion Don Diego

En este sector se localiza una diversidad de usos del
suelo comerciales y de servicios, una centralidad de
hecho. Se propone aprovechar estas condiciones
para Ubicar la estacion principal del transporte
publico masivo que conecte con destinos regionales
como Medeliin, La Ceja del Tambo y Rionegro, o
que da paso a espacio publico y alta mixtura para
los usos comerciales, de servicios e institucionales,
acompanados de equipamientos recreativos. En las
areas de influencia se promueve la construccion de
plantas bajas activas, bajas densidades habitacionales
y equipamientos recreativos.
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-
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Estrategias ambientales

La arborizacion vy la infraestructura acompafante a las estaciones provee multiples servicios ambientales y
de salud a usuarios, entre ellos bienestar climatico, atenuacion del ruido, captura de material particulado vy
ornamento. Los jardines, ademas de ser areas disponibles para la conservacion de la biodiversidad en entornos
urbanos, son espacios que pueden articularse a otras funciones como manejo de agua lluvia y biorremediacion,
al incorporar elementos de mitigacion de encharcamientos o buferes de vegetacion para la captura de elementos
contaminantes.

Las estaciones y paradas son espacios ideales para dar a conocer las problematicas ambientales y sociales que
pueden derivarse del transporte motorizado. Por 1o tanto, algunas areas de las estaciones pueden articularse a
potenciales campanias sobre, por ejemplo, la pérdida de biodiversidad por las colisiones con los automaviles.
Es determinante hacer un disefio y un manejo de fuentes artificiales de luz nocturna en intensidades, direcciones,
rangos espectrales y horarios para evitar la sobreiluminacion, y asi disminuir las afectaciones ambientales
derivadas de esta.

El ruido que se genera puntualmente en estaciones y paradas puede ser, en ocasiones, alto, molesto y con
consecuencias para la salud humana de viandantes, usuarios y poblaciones aledanas. Un programa de
concientizacion, control y mitigacion es imprescindible,
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Propuesta suburbana

Este corredor de caracter rural es uno de los mejores
conservados de la region. Cuenta con un altisimo valor
paisajistico y ambiental por su cercania a la quebrada
Agudelo, a la quebrada Pantanilo y a bosques
cercanos. Es por ello que se propone un corredor
que conserve los valores ambientales y paisajisticos
existentes, 1os potencie vy apueste por modificar la
interaccion entre Fizebad, La Fe y El Retiro, sin grandes
intervenciones de infragstructura. Para lograr esto, el
acceso al centro urbano de El Retiro se hara a partir
de un par vial La Fe-El Retiro y la via Carabanchel,
con carril exclusivo para TPMmc y un carril vehicular,
andenes y zonas verdes articuladas; en el caso de
La Fe-El Retiro a las zonas verdes y ciclorrutas de
la quebrada Agudelo. EI carril vehicular propuesto se
complementa con bahias de adelantamiento para
resolver problemas de congestionamiento.

La estrategia de ofrecer conexiones directas,
usando la caminata y la bicicleta, hacia el Corredor
El Retiro-Rionegro, busca integrar los viajes hacia el
transporte colectivo, 0 las conexiones ciclistas hacia
l0S municipios vecinos.

Una caracteristica central de los corredores suburbanos
y rurales es la alta accidentalidad que presentan. Esto
se constituye en una variable con influencia negativa
al proponer el uso de la caminata y la bicicleta como
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modos de transporte. Es por esto que es pertinente
ofrecer condiciones de alta seguridad para peatones
y ciclistas en los corredores.

Las tasas de deforestacion reciente del municipio
son preocupantes y ponen en riesgo la regulacion
y provision de los recursos hidricos. ES necesario
desarrollar un  programa  de  restauracion
conservacion de los bosques frente a la deforestacion,
urbanizacion, crecimiento de vias y mineria.

Es importante incluir diversas iniciativas y elementos
que permitan advertir, sensibilizar 'y mitigar el
atropellamiento de la fauna silvestre. Aunque se
requiere de estudios para determinar la posicion y el
diseno de estructuras, estas deberian tener en cuenta
el cruce de la fauna silvestre de diferentes tipos,
comportamientos y habitos, asi como la conexion
biotica entre las areas boscosas que se encuentran
disectadas por los corredores.

Elaborar mapas de ruido y prestar atencion detallada
a la generacion de este a lo largo de los corredores
para ofrecer medidas de mitigacion y programas de
control eficientes es un paso importante a seguir,

El ruido causado por el transporte motorizado
deteriora las dimensiones ambientales y sociales de
la vida urbana. Esta problematica requiere vigilancia,
control'y programas de mitigacion.

Corredor
viaa La Fe y via
Carabanchel

Figura 325 W Localizacion general
propuesta suburbana El Retiro. Fuente:
urbam EAFIT (2016).

Figura 326 W Imagen actual Parque
Lineal Quebrada La Agudelo via La Fe-
El Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 327 A Localizacion general

propuesta suburbana El Retiro, Fuente:

urbam EAFIT (2016).

Figura 328 W Imagen actual via
Carabanchel, El Retiro. Fuente: urbam
EAFIT (2016).
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@ Corredores parque

Via La Fe-El Retiro

Es un corredor suburbano con una multiplicidad de
usos comerciales, mezclado con vivienda nativa. Se
propone generar bajas densidades habitacionales vy
espacio publico.

El aprovechamiento de las zonas verdes y recreativas
para la inclusion de infraestructura peatonal vy ciclista
es complemento al TPMmc.

Se considera alterar la funcionalidad operativa del
corredor, apoyandose en la via de Carabanchel.

Via Carabanchel

Actualmente es un corredor rural con vivienda
campestre, parcelaciones y US0s comerciales. Se
propone generar bajas densidades habitacionales y
promover espacios publicos para potenciar el paisaje
de la zona circundante del corredor.

Estrategias ambientales para ambos corredores

Existe la posibilidad de incluir el transporte publico de
cualquier tecnologia si se cuenta con un par vial.

Por la blsqueda de conservacion ambiental sobre
la via El Retiro-La Fe se debe rectificar y ampliar un
poco esta seccion. Se espera contar con 10 metros
de calzada para poder tener un carril exclusivo para
TPMmc, un carril vehicular, bahias de adelantamiento,
andenes y zonas verdes.

Por la busqueda de conservacion ambiental sobre la
via Carabanchel se debe rectificar y ampliar un poco
esta seccion. Se espera contar con 10 metros de
calzada para poder tener un carril exclusivo para
TPMmc, un carril vehicular, bahias de adelantamiento,
andenes y zonas verdes.

La arborizacion propuesta de las vias no solo disminuye el déficit actual de arboles y arbustos en la region, sino

que ofrece hienestar climatico a los usuarios.

Es una de las zonas donde mas se evidencia el atropellamiento de fauna. Hay que incluir elementos para
evitar esta problematica, la cual puede causar la extincion local de algunas especies, como por ejemplo, aves
y mamiferos. Existen varias infraestructuras propuestas para mitigar esta situacion a nivel mundial, las cuales
pueden servir en este corredor, sin olvidar que la disminucion de la velocidad puede ser la medida mas efectiva
y econdmica para evitar dichas colisiones.

Las inmediaciones de este corredor a la represa La Fe, y sus areas boscosas aledanas, 1o convierten en uno de
los que mas perturba los ecosistemas de la zona cercana al embalse.

El ruido puede ser un factor adicional que contribuya, junto con la deforestacion, a la pérdida de biodiversidad.
Se deberfan establecer estudios tendientes a cuantificar los niveles de ruido en los ecosistemas aledanos y asf
ofrecer medidas eficientes de mitigacion.
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Figura 329 4 Porcentajededistribucion
de la seccion actual de la carrera 20,
El Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 330 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Verde de El
Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).
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Figura 331 aPorcentajededistribucion
de la seccion actual de la via
Carabanchel. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Figura 332 aPorcentajededistribucion
de la seccion del Corredor Parque
Carabanchel. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Seccion actual

Figura 333 P Seccion actual via La
Fe-El Retiro. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 334 P P Seccion actual via
Carabanchel. Fuente: urbam EAFIT
(2016).

Figura 335 P Seccion y planta
propuestas Corredor Parque La Fe-El
Retiro. Fuente: urbam EAFIT (2016).

Figura 336 P P Seccion y planta
propuestas Corredor Parque
Carabanchel. Fuente: urbam EAFIT
(2016).
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Plan de etapas

Una vez se determinan todos 10s lineamientos y se cierra la
etapa de formulacion se llega a un punto decisivo para darle un
caracter especial a cada tipo de intervencion, ya sea por framo,
por municipio 0 por sector. La definicion de criterios para
desarrollar un plan de etapas que fortalezca la ejecucion del
proyecto se lleva a cabo mediante un ejercicio de articulacion
con el mapa de actores, en aras de aumentar la compatibilidad
y facilitar la incorporacion de las propuestas interinstitucionales.
En primer lugar, se establecen tres etapas asociadas a los
plazos de ejecucion, definidos en funcion de los periodos de
gobierno, esto con la idea de darles continuidad y posibilitar
el cierre de las obras inconclusas, 0 la incorporacion de
propuestas complementarias de las futuras administraciones.
Las tres etapas corresponden a: corto plazo, de una a
dos administraciones; mediano plazo, de dos a cuatro
administraciones, y largo plazo, que va de cuatro a ocho
administraciones.

La asignacion de tramos o componentes a los diferentes
plazos se da por criterios de seleccion de dos grandes grupos,
los proyectos en marcha vy las necesidades de la poblacion,
como aspectos identificados por cada municipio. Hay una
fercera instancia con un grupo de obras que corresponden
a recomendaciones que urbam, a lo largo del proyecto, no
puede dejar de lado, destacandose entre ellas el intercambio
vial glorieta El Canada (en jurisdiccion de EI Carmen de Viboral)
que se ha debatido desde la anterior gobernacion y busca
solucionar la vulnerabilidad de los usuarios victimas del exceso
de velocidad, la mala senalizacion y la falta de infraestructura
integral que se corresponda con las actividades locales.

Esta claro que para cualquiera de los proyectos que se formulan,
y especialmente para el transporte publico masivo como
gje estructural, debe consolidarse una figura supramunicipal
que permita, incluso desde la operacion, dar los primeros
pasos de o que sera un sistema de transporte regional, y
asl todas las estrategias que se plantean desde el ToD y que
empezaran a tener efecto, incluso en el corto plazo, gracias ala
atraccion generada por las nuevas centralidades y la eficiencia
del transporte publico que reunira cada vez mas gente con
efectos directos sobre el comercio, empezaran a agruparse de
manera organizada en cada centralidad. El efecto de mediano
y largo plazo se dara no solo con la densificacion, sino con la
diversificacion de usos, lo que aumenta el niimero de viviendas
con alternativas de transporte sostenible y el acercamiento de
todos los servicios para evitar viajes innecesarios.
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Corto plazo

Mediano plazo

Largo plazo

Con la puesta en marcha del plan vial de Rionegro v la voluntad de la Gobernacion de
Antioguia para promover la movilidad humana mediante los bulevares departamentales,
el corto plazo retine intervenciones que pueden marcar el inicio de la transformacion y la
integracion intermunicipal. Los intercambios viales en puntos estrategicos son protagonistas;
se dara inicio a las obras de ampliacion de diferentes tramos del corredor que comunican
a Medellin, Envigado y El Retiro con Rionegro, y se espera poner en marcha 1os planes de
transporte masivo para este corredor y para toda la zona urbana de Rionegro.

Junto con los desarrollos mencionados hay una oportunidad de alianzas de diferentes
actores para impulsar los componentes de movilidad humana, como parques lineales,
caminos, andenes y ciclorrutas, y as cubrir la totalidad de los corredores, para conectar con
un solo proyecto a La Ceja del Tambo con Rionegro y la UdeA. La via Belén, un importante
corredor industrial y de conexion nacional para Rionegro y el altiplano, puede ser uno de
los tramos que se concrete con mayor celeridad debido a las condiciones prediales vy la
variante de San Antonio de Pereira para desviar el transito vehicular del parque principal;
puede ser la primera etapa de peatonalizacion de los sectores patrimoniales del municipio.

Es seguro que siguiendo las dinamicas del altiplano, municipios como El Retiro y Marinilla
pongan en marcha sus proyectos y se articulen con la nueva infraestructura, no solo
vial, sino de transporte publico. Estos municipios tienen unas ideas particulares que han
sido muy bien pensadas para rescatar sus valores y potenciar las condiciones existentes
de cada framo del corredor que les corresponde. Para Marinilla, esta conexion no sera
exclusivamente hacia el altiplano, sino también hacia la subregion de los embalses con
una alta atraccion turistica, mientras que para El Retiro las obras se orientan mas a la
conservacion ambiental y el control de los desarrollos urbanisticos.

Por la etapa de consolidacion que empieza a tener el corredor que va de La Ceja del
Tambo a Rionegro se espera que en el largo plazo haya una similitud con o que pasa
hoy en Llanogrande, y que se piense claramente en intervenciones de gran magnitud para
ampliar la seccion y extender las lineas de transporte masivo que deberian consolidarse
en el sector. Una de las ventajas para la implementacion de todos los criterios de una
seccion vial adecuada para las condiciones futuras sera el antecedente que va a tener la
ampliacion en Llanogrande y la posible separacion de franjas en el corto plazo, destinadas
a la infraestructura peatonal y ciclista.

En cualquier caso, no pueden desconocerse 10s proyectos adicionales que se escapan
a los alcances de este estudio y corresponden a diferentes conexiones transversales: El
Santuario-El Carmen de Viboral-Pontezuela-Llanogrande-Aeropuerto-Guarne, que genera
una especie de circuito con la autopista Medellin-Bogota y sera parte de integracion con
el Tunel de QOriente.

Figura 342 P Proyectos corto plazo.
Fuente: urbam EAFIT (2016).
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