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Caminar diariamente por aceras amplias y limpias, para
ir a la moderna estacion donde tomamos el autobus que
nos lleva sin ningln retraso ni congestionamiento a
nuestro trabajo. Caminar por esas mismas aceras o tomar
la bicicleta para llegar a un parque lleno de arboles
para descansar, hacer deporte, almorzar o simplemente
para relajarnos después de un dia de trabajo. Si es de
noche, llevar a la familia a un concierto de musica
clésica o de jazz en un teatro al aire libre o sentarse
con los amigos a tomar un café en las aceras frente al
parque. Todo en un ambiente de seguridad fisica y sin
peligro de ser victimas de la delincuencia.

¢ Qué lugar nos imaginamos al leer estas palabras? Sin
duda, es un lugar lejano, muy lejano de la ciudad de
San Salvador, donde diariamente al salir de nuestras
casas nos encontramos con la inseguridad, el
congestionamiento vehicular, la contaminacion del aire,
los promontorios de basura, la falta de espacio en las
aceras para caminar, debido a la presencia de ventas
callejeras y de vehiculos estacionados, los autobuses
viejos y llenos donde no se puede ni respirar, los parques
abandonados y convertidos en refugio de delincuentes,
entre otro sin nimero de problemas.

No se le ocurra buscar un lugar para caminar, hacer
deporte o simplemente sentarse a disfrutar del paisaje,
porque no lo va a encontrar. Esa es la realidad. Sea
usted bienvenido a San Salvador.
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UEVAS CIUDADES
LATINOAMERICANAS

} Durante el periodo comprendido entre
las décadas de los afios 50 y 90,
las ciudades brasilefias sufrieron un
intenso proceso de urbanizacion.

Para el caso, Curitiba, capital del Estado de Parana, tenia
una poblacién aproximada de 350,000 habitantes en la
década de los sesenta y una tasa de crecimiento anual de su
poblacién de alrededor del 5%, una de las mayores entre las
capitales brasilefias.

Dicho crecimiento se debié principalmente a la mecanizacion
del campo ocurrida en el interior del estado a principios de
la década de los afios 60, generando una gran liberacion
de mano de obra, que sali6 de las zonas rurales y pequefias
ciudades en busqueda de mejores condiciones de vida y de
trabajo.

Debido a este fendmeno, la capital y su &rea metropolitana,
conformada por 26 municipios, absorbié migraciones internas
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del estado de

Parana. Para 2005, la poblacion de la capital y del area
metropolitana era de 1.73 y 3.11 millones de habitantes
respectivamente.

La principal caracteristica de este fuerte crecimiento poblacional
fue la ocupacion acelerada de los municipios limitrofes a
Curitiba, comprometiendo areas verdes y de reservas acuiferas,
aumentando ademas las demandas de implantacidn de
infraestructura y de generacion de trabajo y renta.




UEVAS CIUDADES
LATINOAMERICANA

LA PLANIFICACION DE UN NUEVO
MODELO DE EXPANSION URBANA

A partir de 1965, Curitiba inicio su
proceso de transformacion: se elaboro
el Plan Preliminar de Urbanismo, se cred
el Instituto de Investigacion y Planificacion
Urbana de Curitiba IPPUC y en 1966
se aprobo el Plan Director de Desarrollo
Territorial, que sustituy6 la conformacion
radial que hasta ese entonces se habia
intentado implementar sin éxito, por un
modelo lineal de expansion urbana.

De esta forma Curitiba inicié un proceso
que pretendia transformar la concepcion
de ciudad, considerando el transporte,
la circulacion vial, el trabajo, la
recreacion, la promocion social y la
vivienda, como los elementos integrales
de una ciudad desarrollada. Fue asi
como el transporte pdblico, el uso del
suelo y el sistema vial integrados,
pasaron a ser usados como instrumentos
para la realizacion de ese objetivo.

ACCESIBILIDAD PARA TODOS EN
EL TRANSPORTE COLECTIVO

Existieron dos elementos claves que
permitieron emprender el trabajo. Por
un lado, la existencia de un Plan Director
de Desarrollo Territorial, que sirvio de
base para estructurar el espacio urbano
a través de sucesivas zonificaciones,
que establecian gradualmente las zonas
en donde era deseable y conveniente
la densificacion poblacional, de acuerdo
a la capacidad del poder publico de
ofrecer los servicios urbanos necesarios,
especialmente un transporte colectivo
adecuado.

Por otro lado, para la efectuacion del
modelo, fue fundamental la implantacion
de los Corredores Estructurales, o vias
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principales de circulacion, que
aseguraban el desarrollo lineal de la
ciudad, permitiendo que a lo largo de
ellos se desarrollara la densificacion
habitacional, comercial y de servicios,
estableciendo usos de suelo ordenados
y compatibles, mediante la concentracion
de las inversiones en infraestructura.

Los Corredores Estructurales son un
sistema de tres elementos que puede
describirse como una calle con tres
pistas:

1. Lla primera pista, exclusiva para el
trafico en doble sentido de
autobuses

2. lasegunda pista bordea la primera
en ambos lados y consiste en vias
de trafico lento exclusivas para
vehiculos livianos

3. Exteriormente se encuentra la tercera
pista, conformada por dos calles
en sentidos opuestos, con
caracteristicas de transito de flujo
rapido y continuo.

Al transitar por vias propias y sin competir
directamente con el tréfico, los autobuses
elevaron su velocidad promedio de 6
kilémetros por hora a 20 kilometros por
hora, mejorando los niveles de eficiencia
del servicio y beneficiando a los usuarios.

De esta forma y de conformidad con la
concepcion del Plan Director de priorizar
el transporte pablico sobre el individual,
con bajo costo de implantacién,
operacion y buscando ofrecer un servicio
de calidad para el usuario, se inici6 a
partir de los afios 70, la creacion del
Sistema de Transporte Pablico. Muchos
expertos urbanistas asumen a la
adopcion de este modulo la efectiva
implantacion de un sistema de transporte
masivo que a su vez se adapté

eficientemente a la densificacion
progresiva.

En un inicio, se respondio a la demanda
con el uso de un émnibus “padrén”, que
posteriormente, fue ampliado a dmnibus
articulado y bi-articulado.

En 1974 se dio inicio al proceso de
integracion del eje Norte-Sur con el eje
Centro por medio de dos terminales
integradas fisica y tarifariamente. El
sistema utilizaba Autobuses Expresos,
proyectados especialmente para uso
urbano, con capacidad para 100
pasajeros y diferenciados por colores
de acuerdo a sus rutas.

A partir de 1979 y frente a la necesidad
de desplazamientos alternativos a los
proporcionados por las lineas existentes,
se incorporaron al sistema: nuevas Lineas
Interbarrios que ofrecian trayectos entre
dos barrios, desplazandose
perimetralmente evitando circular por el
centro de la ciudad.

La integracion fisica y tarifaria se efect(io
a través de Terminales de Transhordo.

En esta forma, se inicid la configuracién
de la Red Integrada de Transporte RIT,
la cual posibilité la adopcion de una
tarifa Unica ofertando mdultiples
desplazamientos al costo de un Unico
boleto.

Dicha tarifa se promocion6 como la
Tarifa Social, resaltando el subsidio que
los recorridos mas cortos efectuaban a
los recorridos més largos, permitiendo
asi ampliar la movilidad de la poblacion
CON Menos recursos que se trasladaba
desde sus hogares en la periferia de la
ciudad.



En 1986 tras modificaciones
institucionales, se cre6 la Companhia
Urbanizacdo de Curitiba URBS,
compafiia de economia mixta,
perteneciente a la estructura de la
municipalidad de Curitiba, quien asumi6
la gerencia del Sistema y se convirtio
en la concesionaria de las lineas,
mientras que las empresas operadoras
privadas, fueron las permisionarias.
Ademas, fue a partir de entonces, que
se adopto la remuneracion del servicio
por kilometro recorrido y no mas por
pasajero transportado.

Posteriormente, en 1991 se implantaron
las Lineas Directas, destinadas a las
demandas de rutas puntuales,

introduciendo al mismo tiempo las
Estaciones Tubo, creadas con la finalidad
de realizar el embarque y desembarque
en el mismo nivel de las unidades de
transporte. Esta solucién ha posibilitado
desplazamientos mas rapidos, ya que
las paradas son mas distanciadas de
manera similar a los sistemas de metros
urbanos.

Las Estaciones Tubo también permitieron
introducir el pago anticipado de las
tarifas, produciendo una mayor rapidez
en el embarque y desembarque, y dando
como resultado una considerable
disminucion en el tiempo final de los
desplazamientos.

Como un paso consecuente, y para
atender otro segmento de la demanda,
en 1992 fueron puestos en operacion
en las lineas expresas, los Omnibus Bi-
articulados, con capacidad para 270
pasajeros, y con embarque Yy
desembarque en las Estaciones Tubo.
Actualmente en Curitiba, existen lineas
de transporte piblico que integradas al
Sistema General, ofrecen servicios
especificos, tales como:

Sistema Convencional: conectando
el centro de la ciudad con los
principales barrios,

Sistema Turistico: haciendo el
recorrido por los puntos de interés
turistico,
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Sistema Circular Centro: realizando
un trayecto que circunda el area
central de la ciudad,

Sistema de Ensefianza Especial:
ofreciendo un servicio gratuito
dirigido a discapacitados,
Sistema Inter-hospitales: conectando
los principales establecimientos de
salud cercanos al centro de la
ciudad.

Las dos dltimas lineas operan con
omnibus adaptados para el transporte
de usuarios de silla de ruedas.

EL EJE METROPOLITANO DE
TRANSPORTE

LA EVALUACION DEL TRANSPORTE
COLECTIVO Y LA INTEGRACION
METROPOLITANA

A partir de 1996, la empresa URBS,
por delegacion del gobierno del Estado
de Parana, paso a ejercer el control del
transporte de toda el Area Metropolitana,
lo que permitid la integracion de la RIT
con municipios vecinos y ampli6
efectivamente su alcance social.

Actualmente, 10 municipios forman parte
de la RIT, la cual transporta
aproximadamente 2 millones de
pasajeros al dia, con una flota de 2,200
omnibus, en lineas concesionadas por
URBS a 28 empresas privadas.

El sistema adoptado por la RIT posibilita
una operacion sin subsidios, en donde
el poder publico se responsabiliza por
las inversiones concernientes a la
construccién de las terminales de
transporte y provision de infraestructura
basica.

El crecimiento poblacional acelerado
de los municipios del Area Metropolitana
ha resultado en el aumento de la
demanda del sistema de transporte. Ante
esta situacion, diferentes estudios
desarrollados por el IPPUC y la URBS
indicaron la necesidad urgente de
planificar la ampliacion de la capacidad
de la RIT.

CURITIBA UNA EXPERIENCIA CONTINUA EN SOLUCIONES DE TRANSPORTE

Un analisis del problema indic6 como
posible solucion transformar la antigua
carretera San Pablo/Porto Alegre que
resultaba cruzando el tejido urbano de
la ciudad en una avenida urbana y
sustituirla por una via de circulacién mas
adecuada ubicada en las afueras del
municipio.

La recalificacion de ese espacio en base
a una nueva zonificacién de uso y
ocupacion del suelo posibilito la
transformacion de esta avenida en un
nuevo eje de desarrollo para la ciudad,
y al mismo tiempo provocé una oferta
de mayor capacidad y rapidez del
Sistema de Transporte, beneficiando de
esta forma a la poblacion de Curitiba
y municipios vecinos.

Asi es como el nuevo eje se consolida
como un elemento de integracion urbana
y metropolitana. Su concepcién propicia
la renovacion de la ocupacién actual
implementando un nuevo disefio urbano
que promovera la integracion de los
barrios que anteriormente seccionaba
la antigua carretera. Dicha integracion
permitird inducir estos centros urbanos
a un desarrollo econémico y social mas
equilibrado.

El eje metropolitano de transporte cuenta
con aproximadamente 22 kilémetros de
extension, y abriga una via exclusiva
para el transporte colectivo y vias
adyacentes para el transporte privado,
dando una amplia accesibilidad a las
actividades que se instalaran a lo largo
de este corredor, ademds de propiciar
una significativa mejora de la movilidad
en Curitiba y su Area Metropolitana.

USO Y OCUPACION DEL SUELO

El Eje Metropolitano de Transporte
instituye un eje de desarrollo urbano que
hace posible la compatibilidad entre los
usos y la ocupacion del suelo. En este
sentido, la legislaciéon prevé la
implantacion de actividades comerciales
y de servicios de caracter sectorial y
edificios residenciales de hasta seis
pisos, contando también con mecanismos
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para el aumento del potencial constructivo tomando en
cuenta las areas de preservacion ambiental, cultural e
historica.

Por otro lado, alrededor de las estaciones se han previsto
polos de desarrollo, donde se ha planificado la posibilidad
de construir edificios con altura libre.

Del mismo modo, se ha tomado en cuenta la importancia
de las &reas verdes a lo largo del Eje Metropolitano como
elemento del ambiente urbano, dedicandoles especial
atencion para que formen parte del paisaje de la via 'y
creando espacios de esparcimiento que favorezcan la
utilizacion de la avenida.

TERMINALES DE INTEGRACION Y ESTACIONES DE
EMBARQUE Y DESEMBARQUE

Para complementar el Eje Metropolitano de Transporte, esta
prevista la construccion de tres terminales de integracion:
Atuba ubicada al norte, Pinheirinho, en direccidn sury
Terminal Central, en el corazén de la ciudad.

La construccién de la Terminal de Integracion Atuba tiene
el objetivo de promover la accesibilidad y la integracion
de diversos barrios de Curitiba y de municipios vecinos,
como Colombo, Campina Grande do Sul, Pinhais y Quatro
Barras.

La Terminal de Integracién Central estara ubicada en el
centro de la ciudad y busca promover la restauracion de
una edificacion de interés histérico que abrig6 un taller de
los antiguos tranvias del primer sistema de transporte colectivo
de Curitiba. Tiene previsto atender las lineas de los ejes
Norte/Sur y Este/Oeste, asi como las lineas Metropolitanas.

MODERNIZACION DE UNIDADES DE TRANSPORTE

Las lineas expresas previstas para el Eje Metropolitano son
operadas por nuevos 6émnibus biarticulados, desarrollados
especialmente para esa finalidad. El vehiculo cuenta con
diferentes innovaciones que buscan mejorar la operacion
del sistema y brindar mayor confort al usuario.

El nuevo vehiculo tiene 30 metros de largo, con capacidad
maxima de 300 pasajeros, aire acondicionado, sistema
de comunicacion directa con la central de control operativo,
un dispositivo electrénico para el embarque y desembarque
que se realiza a nivel en las plataformas de las terminales
de transferencia y estaciones intermedias y displays
informativos.

Asimismo, se ha incluido también un aumento del nimero
y tamafio de las puertas del vehiculo con el objetivo de
facilitar el embarque y desembarque y mejorar la operacién
de las lineas.
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LA GESTION URBANA

Ciertamente, la peculiaridad que hace
diferente la experiencia en planificacién
urbana de Curitiba es el hecho de que aun
con los sucesivos cambios politico-
administrativos ocurridos a lo largo del
tiempo, se ha verificado la continuidad de
las politicas estructuradoras en la gestion
de la ciudad.

Toda municipalidad independientemente de
su color politico, coloca como prioridad
garantizar la satisfaccion de las necesidades
de la poblacion, ejecutando politicas que
multipliquen oportunidades en los campos
del trabajo, la calificacion profesional y
cultural y la extension a toda la poblacion
del sentido y practica de la ciudadania.

Con esa moderna concepcion de
planificacién, el IPPUC, avanza hacia el
futuro, asegurando el mantenimiento de la
calidad de vida y del espacio urbano, frente
a la dindmica de crecimiento de la ciudad
y conservando una tradicién vanguardista
en cultura y desarrollo urbano dnica en el
mundo.

H—J

Tomado de articulo con autoria de Clodualdo Pinheiro Junior
Presidente Instituto de Investigacion y Planificacion Urbana de
Curitiba /7 Municipalidad de Curitiba




Aburrida, monoétona, tradicionalista,
desordenada, contaminada, gris y
polarizada. Los términos mas invocados
para caracterizar al Santiago de Chile
de la década del ochenta subsisten hasta
hoy en buena parte de la opinién publica.

Heterogéneo en su alegato pero fuerte
en su descalificacién, este juicio
reprobatorio amenaza con perpetuarse,
aunque el contexto que lo inspir6 haya
efectivamente cambiado.

Ensayando una interpretacién que desafia
al pesimismo antiurbano sobre el Santiago
actual, trazaremos un recorrido por
aquellos cambios espaciales y culturales
que nos permiten postular que estamos
ante un virtual renacimiento citadino.

DE LA CIUDAD DEL TOQUE DE
QUEDA A LA CIUDAD CON UN
NUEVO TOQUE

De contornos sinuosos pero de mensaje
incuestionable, la critica hacia Santiago
data de mediados del siglo XX. Es cierto
que hace veinticinco afios la ciudad
exhibia una realidad opuesta a la
anticipada por muchos de sus analistas.

UEVAS CIUDADES
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Ciudad grande antes que gran ciudad,
Santiago padecia el arsenal de
restricciones de todo pais que experimenta
el cauterizante imperio de los
autoritarismos. Pero el inventario de
dificultades iba més alla de la represion
a cualquier disidencia o de las
limitaciones a la vida nocturna.

Segregacion urbana en gran escala,
arquitectura residencial vertical con una
estética reprochable, espacios publicos
mal disefiados, deterioro de la infraestruc-
tura y abultado déficit habitacional,
fragmentacion administrativa, crisis del
transporte plblico y aumento de la conta-
minacién ambiental se contaban entre
los venenos que infectaban la vida
urbana.

Especialmente negativas para los sectores
populares y medios, la lista de patologias
influia en la dinamica general de la
ciudad al punto que la palabra “crisis”
parecia ser la Unica capaz de sintetizar
el sentir popular y el estado de las cosas.

A medida que avanzaban los noventa,
sin embargo, los santiaguinos comenzaron

CIUDAD:
= SU

a experimentar una notoria ampliacion
de sus expectativas, expresada
especialmente en la demanda por una
mejor calidad de vida.

Las encuestas y los estudios realizados
durante esa década recogieron el reclamo
por un Santiago mas habitable. En

paralelo, y dinamizada por la

modernizacién econémico-productiva, la
ciudad asistié a un despliegue de obras
que redujeron en forma paulatina el déficit
de infraestructura, equipamientos y
vivienda social.

Mas recientemente, el alza continua de
los indices de polucion ambiental sufrié
una reversion parcial gracias a nuevas
y mas estrictas regulaciones que

racionalizaron y mejoraron el transporte
publico, a la vez que fijaron nuevas
restricciones a las industrias

contaminantes. Todo esto sumo
contribuciones en la lucha por una mejor
calidad de vida, y esa transformacién
material de la ciudad pronto comenzé a
producir también una nueva manera de
vivir la ciudad.
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Vista a gran escala, la geografia
residencial de Santiago ailn presenta
amplias zonas de viviendas unifamiliares
de baja densidad y otras areas mas
extensas y densamente pobladas que han
sido destinadas a viviendas sociales.

Sin embargo, junto a esta fuerte
concentracion espacial de los extremos
de la piramide social -que en los sectores
populares ha acelerado un proceso de
ghettizacién- han surgido proyectos
inmobiliarios, comerciales, industriales,
de equipamiento e infraestructura, los
cuales por ubicarse dispersamente en
areas tradicionalmente poco valorizadas,
han provocado por un lado, un impacto
promisorio en la geografia de
oportunidades y por el otro, una mejora
sustantiva en el acceso a &reas
histéricamente marginadas.

Esta serie de transformaciones no sélo le
han cambiado el rostro a la ciudad, como
suelen decir los promotores del marketing,
sino que han operado de modo mucho
més profundo, imprimiéndole un nuevo
sello.

La ciudad actual es apenas un palido
reflejo de la metrépoli de los afios ochenta.
Actualmente, los santiaguefios disponemos
de una urbe mas conectada, segura,
tolerante y capacitada para recibir
practicas que silenciosamente han
recreado la piel citadina.

En buena medida, los cimientos sobre los
que se habia construido el discurso
antiurbano hace veinticinco afios se han
erosionado ante la transformacion de
Santiago, lo que ha ido produciendo un
innegable y progresivo reencantamiento
de los habitantes con su ciudad.

PAISAJES ACTIVADOS: PRACTICAS
CITADINAS EMERGENTES

La ciudad se encuentra, entonces, en un
proceso de resignificacion. La imagen
gestada y consensuada que se tenia de
ella, en los afios ochenta, se ha
desmembrado en un mosaico heterogéneo
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de discursos. La sociedad misma se ha
transformado, y con ella las visiones de
los santiaguinos acerca de su ciudad.

El pulso urbano transforma lugares y
alimenta nuevos destinos. En cuanto a los
circuitos de entretencion, los sitios
tradicionales de esparcimiento, tales como
el Barrio Bellavista o la Plaza Nufioa, se
han complementado e incluso reactivado
pOr NUevos centros nocturnos.

Por su parte, el sector oriente con la Plaza
San Enrique, Vitacura y BordeRio, el sector
de Providencia con la Avenida ltalia, el
centro histérico con la Plaza Brasil, y
ciertos puntos de las comunas de Maip,
La Florida y San Miguel, se han vuelto
focos que iluminan de manera intensa la
vida recreativa de la ciudad,

diferenciandose entre si, por su

localizacion, auditorio y segmento de
demanda. Hoy Santiago no sélo se
divierte mas, sino que ademas lo hace
de muy diversas maneras.

Por su parte y aunque han sido muchas
veces cuestionados, los llamados
shoppings de Santiago poseen una densa
una clientela que se compone tanto de
compradores como de paseantes. Estos
establecimientos ubicados sobre ejes de
gran circulacion, se han convertido en
artefactos de urbanidad que comparten
la funcidn de las antiguas plazas y calles.

Por otra parte, la popularidad que ha
adquirido el nuevo consumo cultural ha
fraccionado a la empresa privada,
obligandola a trasladarse hacia recintos
y lugares excéntricos, como el Palacio
Riesco 0 a la simple calle. La fuerza que
ha recobrado la vida callejera, ha llevado
a los centros comerciales a recrearla
artificialmente, sea en sus nuevos patios
de comida o en una morfologia que se
levanta siguiendo el trazado abierto y
ortogonal que poseen las ciudades
chilenas.

Por su parte, las instituciones publicas,
han encontrado en las ferias, plazas y

parques, lugares desde los cuales pueden
comunicar y al mismo tiempo legitimarse,
acompafando y fortaleciendo el impulso
del regreso a la ciudad que es también
un regreso al Centro.

En este sentido, es interesante destacar
las iniciativas que Gltimamente se han
impulsado por parte del sector publico,
gestionando diversos eventos culturales,
tales como las Fiestas de la Cultura del
Parque Forestal, la Feria Internacional del
Libro, asi como el conjunto de actividades
que se han realizado desde la

Municipalidad de Santiago buscando
renovar la imagen del microcentro de la
ciudad.

Entre ellas destacan el proyecto “Centro
Santiago: la gran manzana”, que busca
activar las calles los fines de semana, y
“Museos en medianoche”, una actividad
que abre al plblico ocho museos céntricos
desde las 6 de la tarde hasta la

medianoche, con el propdsito de reinventar
un area que suele asociarse con violencia,
prostitucion, miedo y crimen.

DEL “SANTIASCO” AL “SANTIAGO
QUERIDO”

Luego de este breve recorrido podemos
postular con cierta soltura la presencia
de una incipiente “cultura urbana” en
Santiago, que se manifiesta en primera
instancia en las practicas cotidianas de
los citadinos. El concepto de “lo urbano”
se ha re-significado, volviéndose un
sinbnimo de cosmopolita, moderno y
sofisticado.

Pueden discutirse los alcances de la
transformacion de Santiago, puede incluso
cuestionarse su potencial democratico e
integrador y reducir la influencia de los
cambios a una manera de vivir que se
restringe a la elite politica, econémica y
cultural. Pero, aunque lejos atn del brillo
y glamour cosmopolita de las “ciudades
de clase mundial”, nos parece evidente
que estamos en presencia de un virtual
renacimiento de la cultura citadina de
Santiago.
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BOGOTA

Pocas urbes de paises en vias de desarrollo han afrontado
con éxito los retos que implica mejorar la movilidad urbana.
Durante mucho tiempo, el caso de Curitiba se constituyé en
el Gnico modelo de intervencion exitosa. Hoy en dia, existen
otras ciudades en América Latina que estan afrontando
decididamente este tema.

Una de estas ciudades vanguardistas es Bogota D.C., la cual
a partir de finales de los afios noventa y principios del nuevo
siglo, ha experimentado una rapida transformacién en materia
de movilidad urbana y transporte.

La capital colombiana en un periodo de tiempo muy corto,
ha dejado de ser uno de los lugares mas cadticos en materia
de movilidad y se ha convertido en una nueva referencia. A
pesar de la grave crisis econdmica y de violencia que esta
afrontando Colombia, su ciudad capital ha experimentado
una mutacién considerable en su estructura espacial, social,
politica y econémica.

/

En su parte fisica y

funcional, y a pesar de la

profunda crisis que enfrenta el sector

privado de la construccion, Bogota ha

modificado en gran parte su fisonomia, gracias a

la recuperacion del espacio publico peatonal con la
introduccién de los andenes, la construccion de infraestructura
vial, la implementacién de vias exclusivas para bicicletas
llamadas ciclo-rutas, que han requerido una inversion de mas
de $ 46 millones de ddlares, la recuperacion de parques y
separadores viales y sobre todo, la implementacion de un
sistema de movilidad colectiva denominado Transmilenio.

Dicho sistema estd basado en una nueva infraestructura de
transporte urbano de pasajeros compuesta por carriles
exclusivos, buses articulados y paraderos fijos. El sistema se
fundamenta en un nuevo esquema operativo, basado en
primera instancia, en una intervencién publica de la
planificacion de rutas, recaudo, control centralizado y
construccion de infraestructuras y en segunda instancia, en
una operacion dada en concesién a la empresa privada.

Ricardo Montezuma
Director de la Fundacién Ciudad Humana. www.ciudadhumana.org
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Gracias a este nuevo sistema de
transporte, se ha logrado agilizar la
movilidad urbana cotidiana sobretodo
en las horas pico, reduciendo la
congestion y disminuyendo los tiempos
de desplazamiento. Ademas, el
programa de restriccion a la circulacion
vehicular denominado “pico y placa”,
que saca de circulacion el 40% del
parque automotor privado, ha logrado
reducir considerablemente la congestion
vehicular.

En el &rea social, también se han
presentado cambios sustanciales tanto
de forma como de fondo. Por una parte,
se ha aumentado la cobertura de todos
los servicios basicos publicos

domiciliarios: agua, electricidad, teléfono
y gas, y se han tomado medidas que
buscan desmarginalizar a los barrios
més pobres. Solamente entre los afios
1998 y 2000 se legalizaron 316 barrios
y se les dio acceso a los servicios de
agua, luz y calles pavimentadas, gracias
a una inversion de aproximadamente
1,2 billones de pesos que beneficiaron
alrededor de 650.000 personas que
habitaban en la marginalidad.

En materia de educacion publica, se
duplicaron los recursos financieros
invertidos y se incremento la cobertura
educativa en un 30% lo que equivale a
140,000 nuevas matriculas. En lo que
respecta a seguridad ciudadana, la tasa
de muertes por violencia se ha visto
reducida en un 42% aproximadamente.

Por otro lado, aunque es dificil
demostrarlo por medio de indicadores,
es notable que la mentalidad de la
poblacion esta cambiando, tal y como
la aceptacion de los programas de
cultura y pedagogia ciudadana
implementados por el gobierno municipal
lo muestran. En efecto, sin el cambio de
mentalidad y el apoyo de los habitantes,
hubiese sido imposible imponer medidas
como el uso obligatorio del cinturon de
seguridad o la restriccion de los
automoviles, como en el caso de la
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campafia “Pico y placa”, antes
mencionada.

En el tema econd6mico, las
transformaciones se han manifestado
tanto en el aumento de la recaudacion
fiscal como en el incremento de la
inversion publica. Entre 2001 y 2004
duplicd su recaudacion tributaria y la
calificacion crediticia de deuda interna
se mejord considerablemente pasando
en proporciones cercanas al doble.

El fortalecimiento de los ingresos esta
relacionado con el aumento a la
sobretasa a la gasolina, la aplicacion
de un plan en contra de la evasion fiscal,
la actualizacion de la informacién
catastral, la simplificacion tributaria, la
valorizacion por beneficio local, el
reajuste de tarifas de servicios puablicos
y los recursos nacionales destinados al
sistema Transmilenio.

El incremento del 14 al 20 % en la
sobretasa a la gasolina permitié la
generacion de 30,000 millones de pesos
anuales, convirtiendo en una de las
mayores fuentes de recursos para la
inversiéon en construccion de
infraestructura destinada al transporte.

El plan en contra de la evasion, permitio
recaudar 62,000 millones de pesos en
1999 y 70,000 millones en 2000. La
actualizacion del catastro distrital hizo
posible que en dos afios se incrementara
en un 40% la base de datos catastral.
Aparte del aumento de los ingresos
corrientes se han generado ingresos
suplementarios con la reduccién de
capital de inversion en la Empresa de
Energia Eléctrica de Bogota, la cual
permitié obtener 970,000 millones de
pesos.

En cuanto al tema politico, los cambios
han sido considerables y han sido
percibidos tanto por parte de los electores
como de los elegidos. En lo concerniente
a los electores, en la votacion popular
de alcaldes, estos han manifestado su

inconformidad con el bipartidismo y la
tradicional clase politica manifestdndose
por medio de un voto de opinién que
encarna una protesta.

Sin embargo, este voto alternativo se ha
expresado de forma diferente en cada
uno de los comicios. En efecto,
Gltimamente la ciudadania se ha
expresado dando su voto a personas no
ligadas a las maquinarias politicas
tradicionales.

Este es el caso de la eleccion del
catedratico Antanas Mockus (1995-
1997) primer alcalde de Bogota de
origen civico o alternativo. Por otro lado,
en 1998 ocurri6 una clara manifestacion
contra el populismo encarnado por el
candidato Carlos Moreno de Caro,
eligiendo al politico, consultor y
catedratico Enrique Pefialosa (1998-
2000).

Mockus y Pefialosa, al tomar las riendas
de su gobierno, se encontraron de igual
manera, ante una situacion coyuntural
bastante favorable para hacer grandes
transformaciones politicas, puesto que
la administracién anterior habia logrado
mejorar las finanzas del distrito y sobre
todo, habia planteado en el Estatuto
Organico de Bogota un nuevo esquema
institucional donde se aumentaba la
autonomia estatutaria y operativa del
Alcalde.

Por una parte, en términos
reglamentarios, el estatuto de Bogota,
disefiado por el alcalde Jaime Castro
(1992-1994), disminuy6 la dependencia
del Alcalde con el Concejo Municipal,
el cual antes administraba conjuntamente



la ciudad. Esto permitié que se lograran
relaciones mas transparentes con el
mismo y se generara una mayor
autonomia del ejecutivo local frente al
organo colegiado.

Por otra parte, en términos operativos,
la independencia del origen politico de
los alcaldes les permitié cierta libertad
al conformar sus equipos de trabajo.
De esta manera los alcaldes
seleccionaron y nombraron
exclusivamente a las personas que
consideraban mas iddneas para los
cargos. De alli que, los gabinetes
estuvieron compuestos de un alto
porcentaje de catedraticos, jovenes y
un nimero elevado de mujeres.

De esta forma, se paso de un esquema
politiquero y clientelista, a una opcion
mucho més ética y profesional. Lo
anterior permitié reducir la corrupcién y
aumentar la eficiencia de los
funcionarios, mejorando en gran parte
el sistema de contratacion pulblica.

De esta forma, puede decirse que fueron
las administraciones distritales entre
1995-2000, quienes realizaron una
verdadera transformacion con relacion
a todo lo acontecido durante el siglo
en materia de movilidad, transporte y
espacio publico.

Dicha situacién, en la medida en la que
constituyd un cambio radical, se puede
considerar como una ruptura frente a la
manera como se venian tratando estos
temas.

Los cambios impuestos por la
administracion Mockus (1995-1997) se
centraron en transformar el
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comportamiento de los ciudadanos,
mediante una estrategia denominada
de “Cultura Ciudadana”. Esta, tenia
como orientacién fundamental facilitar
o fortalecer cambios de comportamiento
en la manera como los habitantes se
relacionan y apropian de los lugares
donde llevan a cabo sus acciones
cotidianas.

En este sentido, vale hacer mencién que
la cultura ciudadana es cominmente
definida como: “el conjunto de actitudes,
costumbres, acciones y reglas minimas
compartidas que generan sentido de
pertenencia, facilitan la convivencia
urbana y conducen al respeto del
patrimonio com(n y al reconocimiento
de los derechos y deberes ciudadanos”,
consistiendo ademas en “propiciar,
desde la autoridad politica, una mayor
conjuncion entre la ley, la moral y la
cultura, mediante el estimulo a procesos
de autorregulaciéon ciudadana.

El resultado buscado fue el otorgar una
educacion para una nueva expresion
del deber social y una nueva moral
ciudadana constituida por nuevos
patrones de convivencia. Las principales
acciones del ejecutivo local se centraron
en programas ciudadanos destinados a
dicho fin, los cuales se disefiaron con
el objetivo de ensefar divirtiendo y al
mismo tiempo hacer reflexionar al
ciudadano, para lo cual se intent6 que
las intervenciones fuesen lo mas
simbdlicas, novedosas y provocadoras
posible.

Por su parte, las transformaciones de la
administracion Pefialosa (1998-2000)
en materia de movilidad van més alla
de las obras fisicas, la implementacion

del sistema Transmilenio, la construccion
de una red de ciclo-utas, la recuperacion
de andenes y los programas como “Pico
y placa” o “Sin mi carro en Bogota”,
plantearon una forma diferente de
movilizacidn y de apropiacion de la
ciudad y su espacio publico.

Si bien, no existié un plan integral de
movilidad, durante este periodo se logro
ejecutar una serie de proyectos y
programas que en su conjunto forman
una innovadora estrategia de
organizacion de movilidad, replanteando
la distribucion del espacio publico entre
peatones, vehiculos motorizados y no-
motorizados.

El objetivo de muchas acciones fue el
de generar un cambio estructural en la
mentalidad y en la préctica de la
movilidad que mejorara a su vez, el
nivel de vida haciendo que la ciudad
fuese més eficiente y competitiva. Para
alcanzar este objetivo, se busc6 dar
prioridad al transporte colectivo y se
exploraron modos alternativos de
movilidad, llegando incluso a
racionalizar el uso del automovil.

De esta manera, por primera vez se ha
tratado de equilibrar la distribucién del
espacio entre transporte individual y
colectivo, puesto que este (ltimo ha sido
tradicionalmente prioritario para la casi
totalidad de las administraciones durante
la mayor parte de este siglo.

Puede decirse que es una verdadera
novedad el hecho de tratar de conceder
la prioridad en materia de movilidad a
la gran mayorfa de los ciudadanos de
Santa Fe de Bogota, es decir dar
preferencia a ese 85% que habitualmente
ha sido ignorado y ha tenido que
transportarse en condiciones muy
reducidas de calidad, en un precario
sistema de autobuses. El caso de Bogota
comprueba una vez mas contar con un
adecuado sistema de movilizacion, es
el elemento imprescindible que permite
a la ciudadania hacer ciudad.
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GUAYAQUIL:

UNA CIUDAD PROYECTO

Naci en Guayaquil, Ecuador hace 32
afios y he podido observar como la
ciudad se ha transformado en todos sus
aspectos. En los Gltimos 10 afios, en
Guayaquil se han desarrollado un sin
numero de proyectos enmarcados en un
plan estratégico para mejorar su imagen,
infraestructura, comunicacién, obra
publica y servicios al ciudadano.

Mas alla de evaluar la utilidad que
le provee cada proyecto al
ciudadano, estas iniciativas han
devuelto uno de los valores intangibles
mas importantes: El amor por la
ciudad.

Guayaquil se encuentra ubicada en
la costa de Ecuador, a 500 kilémetros
de Quito, la capital nacional.
Guayaquil fue fundada en 1534,
convirtiéndose en la época de la
colonia en el astillero mas importante
de América del Sur.

Por Irwin J. Franco

Actualmente, con aproximadamente
dos millones de habitantes, Guayaquil
es considerada la capital econdmica
del pais y posee un puerto maritimo
que por su actividad comercial,
ubicacion e infraestructura, es
considerado como uno de los

principales a nivel mundial.

GUAYAQUIL Y SUS PROYECTOS
Durante los dltimos 10 afios el
gobierno local, a través de un plan
integral, ha transformado la ciudad
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en varios frentes. Algunos de los
proyectos mas importantes se presentan
a continuacion.

La Terminal Terrestre de buses fue
construida originalmente en 1985
y durante el afio 2007 se realizd
una profunda reconstruccion de sus
instalaciones, que comprende
desde la optimizacion de sus
espacios, sefializacion, agilidad
en sistemas de embarque y
desembarque, hasta el incremento
de nuevas plazas de trabajo.
A decir del Alcalde de la Ciudad
de Guayaquil, Jaime Nebor, sera
considerada como “la mejor y mas
moderna terminal terrestre de
América”.

Con una inversion de mas de US$
50 millones y gracias a la
participacion de la Corporacion
Andina de Fomento CAF, el
Gobierno Nacional y Gobierno
Local, la nueva terminal terrestre
de 183 mil m2 , es uno de los mas
recientes proyectos realizados, y
recibe alrededor de 43 millones
de turistas al afio.

Con una inversion de US$90
millones y un tiempo record de
construccion de 17 meses, en el
afio 2006 fue inaugurado el nuevo
edificio del Aeropuerto
Internacional. Siendo la principal
puerta de entrada a la ciudad y al
pais, este proyecto ha sido vital
para el turismo nacional e
internacional.

SegUn lo expresa el actual Gerente
de la empresa operadora del
aeropuerto “Esta obra refleja el
camino que esta siguiendo
Guayaquil. EI camino del futuro, el
camino de la grandeza...”
El Sistema de Transportacién
Masiva, o también llamado
Metrovia, es un programa
desarrollado para construir una red
integrada de transporte urbano.

Con aproximadamente dos millones
de usuarios diarios en la zona
urbana, Guayaquil requeria un
sistema agil que le permitiera
organizar la transportacion de sus
ciudadanos.

Inaugurada en el 2006, la
Metrovia se construyé con una
inversion de US$30 millones de
délares y se ha convertido en uno
de los sistemas de transporte mas
modernos de América latina. En la
actualidad se han finalizado 9 de
las 28 millas que conformaran el
proyecto, para el cual se calculan
alrededor de 500 mil usuarios.

La Regeneracién Urbana, ha sido

un programa progresivo y

constantemente desarrollado

durante los Gltimos afios con el
objetivo de dotar a Guayaquil de
una imagen moderna y renovada
en todos sus aspectos. la

Regeneracién Urbana ha

conseguido rescatar y embellecer

plazas, parques, edificios y calles,
entre otros.

a. Un ejemplo de dicha
regeneracion, lo comprende
la restauracion del barrio Las
Pefias, representativo del siglo
XVI. Con el objetivo de
mantener el disefio
arquitectonico del barrio, se
realizé una restauracion de
todas las edificaciones y calles.
Con una inversién de US$ 4.5
millones de ddlares y durante
un periodo de 3 afios, se
reconstruyeron 22 casas, que
por su disefios arquitecténico
se constituian como patrimonio
cultural de la ciudad. Hoy por
hoy, el barrio Las Pefias es
nuevamente una visita
obligada para todo turista que
visita Guayaquil.

b. Otro proyecto turistico
realizado durante los Gltimos
afios ha sido el llamado
Malecdn del Salado. Con una
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inversion estimada de US$20
millones de ddlares, el proyecto
recuperé un espacio

deteriorado de la ciudad y
cre6 un gran parque urbano a
orillas del estero salado. En un
area de aproximadamente 53
mil m2 , se recibe anualmente
a cerca de 6 millones de
visitantes.

c. Sin embargo, no existe duda
que el proyecto mas importante
realizado en los ultimos afios
en la ciudad, ha sido el
proyecto del Malecén 2000.
Con una extension total de 2.5
km y con una inversién
aproximada de US$100
millones de délares, esta
infraestructura recibe a miles
de visitantes a partir de 1998.
El Malec6n 2000 le devolvid
a la ciudad el contacto con el
Rio Guayas y constituye el
proyecto fcono de la
transformacion del Nuevo
Guayaquil.

Los resultados que han generado estos
afios de proyectos bien planificados y
estructurados estan a la vista. El resultado
no sélo se percibe en la belleza de la
ciudad o en el detalle de sus obras, es
la suma de todas estas iniciativas la que
ha transformado drasticamente el estilo
de vida del ciudadano guayaquilefio.
Hoy, yo mismo puedo afirmarlo,
definitivamente este es un Nuevo
Guayaquil, una ciudad querida por
todos sus habitantes y admirada por sus
visitantes.
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Ya sea por razones de salud, o para
luchar contra la contaminacion, el ruido
y los congestionamientos, o incluso
para mejorar y preservar la estética
de sus ciudades, varias urbes del Viejo
Continente (ltimamente han puesto en
marcha exitosas iniciativas para
estimular el uso de la bicicleta como
medio ideal de transporte.

La bicicleta se abre paso entre los
congestionamientos de las ciudades
europeas. A la cabeza van Amsterdam,
Copenhague y Estocolmo, conocidas
como “centros culturales de la
bicicleta”. Alli activistas, ecologistas,
estudiantes, trabajadores y hasta
politicos avanzan sobre ruedas con el
impulso de diversas medidas.

ESTOCOLMO

El caso de la capital sueca es un
verdadero ejemplo de popularidad de
la bicicleta, ya que en tan sélo cinco
afios pasé de 30 mil a 100 mil
ciclistas. Todo comenz6 a partir de la
construccion de aproximadamente 350
kilémetros de ciclo rutas.

Por su parte, las autoridades de
Estocolmo adoptaron una serie de
medidas para estimular el uso de la
bicicleta, entre las cuales destacan las
siguientes:

* Facilidades para combinar su uso
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La bicicleta, por ser un medio de transporte barato, limpio,
rapido y sostenible, adquiere cada vez un papel mas
importante en la movilidad de muchas ciudades del mundo.

con sistemas el transporte
colectivo masivo.

Medidas de seguridad.
Campafias permanentes para la
promocién de este medio de
transporte.

Bicicletas publicas gratuitas y
Medidas para desestimular el uso
del carro particular.

La dltima de estas medidas puesta en
practica, consiste en un peaje de 7.80
délares por entrar a las calles mas
congestionadas de la ciudad. El
sistema es temporal, sin embargo ser4
sometido a voto popular para
determinar si se vuelve permanente.

Los primeros estudios indican que el
trafico en las zonas demarcadas se
ha reducido hasta un 25 por ciento.
Por otra parte, la estrategia incluye
una fuerte institucionalidad, a manera
de ejemplo, en el interior de la
Direccién General de Trafico existe un
departamento que se dedica
exclusivamente al ciclismo urbano.

COPENHAGUE

La capital de Dinamarca es un pequefio
paraiso para la bicicleta, la cual
constituye el medio de transporte
escogido por la mitad de la poblacion,
lo que equivale a cerca de medio
millén de personas.




Aparcar tampoco es un gesto tan simple
como pudiera parecer. Esta prohibido
en los puentes, un lugar muy popular
por la comodidad de las barandas. La
policia puede retirar esas bicis y llevarlas
al depdsito como si fuera un coche. Y
la falta de luces adecuadas es motivo
de multa.

PARIS

El Ayuntamiento de Paris ha puesto en
el verano de 2007, 10,600 bicicletas
en alquiler en 750 puntos de la ciudad
con un programa cuyo objetivo es
duplicar en un afio el numero de
desplazamientos con este medio de
transporte.

De la misma forma, el Ayuntamiento ha
lanzado en cada uno de los 20 distritos
de la capital, la entrada en servicio a
modo de prueba, de una instalacion de
aparcamiento y alquiler, para familiarizar
a los ciudadanos con estos dispositivos
que permitirdn coger una bicicleta una
vez que se disponga de un abono anual
(29 euros), semanal (cinco euros) o diario
(un euro), que implicard también dejar
una fianza de 150 euros.

En Francia, el sistema de alquiler de
bicicletas ya viene funcionando con éxito
en Lyon, donde los abonos son més
baratos.

Segln datos oficiales, cada dia se
realizan en Paris 150 mil
desplazamientos en bicicleta, un 2% del
total, y los responsables municipales del
programa esperan al menos duplicar
esa cifra una vez que el sistema esté
rodado. El uso de la bicicleta en la
capital francesa -donde hay 371
kilometros de carriles especificos o
prioritarios- habia crecido un 12% entre
1997 y 2000 y mas del 40% desde
2001.

LONDRES

El nimero de viajes en bicicleta en
Londres casi se ha multiplicado por dos
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en los (ltimos siete afios. Los viajes en
bici se han disparado en un 83% desde
2000 hasta alcanzar los 480.000
desplazamientos diarios, esto supone
30,000 viajes mas que el afio anterior.
Comparado con la media desde la
segunda mitad de la década de 1990,
el nimero total de ciclistas involucrados
en accidentes con victimas mortales o
lesiones serias en Londres ha disminuido
en un 28%.

Este afio, Transport for London esta
invirtiendo £36 millones en méas
aparcamientos para bicis, en formacion
para ciclistas, y en completar la red de
900 km de carriles-bici de Londres para
fines de 2010.

Precisamente con el fin de fomentar el
uso de la bicicleta, Transport for London
va a lanzar este verano una campafia
publicitaria bajo el nombre de “Yoy're
better off by bike” (“Mejor si vas en
bici”).

Por su parte, la alcaldia de Londres, en
su empefio por reforzar el uso de la
bicicleta, ha publicado 19 mapas de
diversas zonas de la ciudad, con
indicaciones sobre las calles mas
adecuadas para circular en dos ruedas;
esta campafa se centra en ensefiar a
las personas a usar la bicicleta y a
escoger las mejores rutas.

BERLIN

En esta emblemdtica ciudad alemana,
la planificacién para la bicicleta tiene
ya una larga trayectoria. El Departamento
de Desarrollo Urbano del Senado
berlinés ha impulsado el Consejo de la
Bicicleta “Fahrrat”, a través del cual se
establece un plan estratégico en el que
han participado varios departamentos
involucrados en el ciclismo urbano,
asociaciones ecologistas, usuarios de
la bicicleta y operadores de transporte.
El objetivo de esta estrategia es el de
incrementar el peso de la bicicleta dentro
de las diferentes modalidades de
movilidad de la ciudad. Esta previsto
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que los viajes aumenten de un 10% a
un 15% en el 2010. La ciudad cuenta
con unos 620 kilémetros de red de vias
ciclistas.

ROMA

En Roma la gente utiliza poco la bicicleta
a causa de dificultades objetivas. Los
caminos estrechos, los desniveles y la
pavimentacion antigua de muchas calles,
son verdaderos enemigos de los ciclistas
quienes al no ser expertos, estan en
serio riesgo.

Sin embargo, en el curso de la primera
gestion iniciada en 2001, del popular
alcalde Walter Veltroni, la circulacion
en bicicleta ha pasado a constituir un
capitulo extra entre los proyectos de la
Secretarfa de Ambiente. La situacion de
Roma no se puede comparar con la de
otras capitales del norte de Europa, que
disponen de todas las facilidades para
los ciclistas. Desde hace algunos afios
recién se empezd a hablar del tema.

El Ayuntamiento se comprometié en
proyectos para favorecer el uso de la
bicicleta como medio de transporte
realmente alternativo al automévil. Para
lograr esto, lanzé una serie de iniciativas
que miran a la integracién del transporte
publico con las dos ruedas, a través de
la creacidn de plazas de aparcamiento
en correspondencia con las principales
estaciones de trenes y metro, y
adaptando autobuses y vagones para
que puedan llevar bicicletas en
determinadas franjas horarias.

Pero las buenas intenciones no son
suficientes y aln falta mucho por hacer.
Las pistas ciclistas, por ejemplo, son
pocas y mal conectadas entre ellas. Los
datos oficiales hablan de 150 kilémetros
de carreteras exclusivas para ciclistas,
pero segun el recuento de Critical Mass
(movimiento internacional que defiende
los derechos de los ciclistas), éstos se
reducirian a unos 50 kilometros si se
calculan los tramos que realmente sirven
para la movilidad interna de la ciudad.
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Sin embargo los ciclistas romanos han
aumentado, gracias a una intensa
campafia de sensibilizacion. Entre otras,
la Federacion ltaliana Amantes de la
Bicicleta promocion6 una guia, el cual
es un verdadero manual de supervivencia
para los ciclistas en Roma.

MADRID

La politica a favor de la bicicleta es una
de las asignaturas pendientes en la
movilidad de esta ciudad. Segin la
asociacion de ciclistas Pedalibre, unas
3.500 personas se desplazan en

bicicleta por Madrid, y el ayuntamiento
asegura disponer de un estudio que ha
seflalado que existen 80.000

potenciales usuarios de este medio de
transporte, que la utilizarian en distancias
medias de cinco kilémetros en caso de
poseer las infraestructuras y los medios
necesarios para ello.

Otro estudio elaborado por la asociacion
de ciclistas afirma que el 0,5% de todos
los vehiculos que se mueven dentro del
anillo de la M-30 son bicicletas. Este
dato, mejor que el 0,1% que se mantenia
hasta hace poco, aln aleja a Madrid
del éxito de otras ciudades europeas.

Consciente de esta carencia Madrid
presentd a principios de 2007 el
ambicioso plan director de movilidad
ciclista, que prevee més de 450
kilémetros de carriles reservados, de los
cuales 274 quedarian implantados en
las calles de la capital. Con este plan
no solo se pretende construir anillos
alrededor de la capital, sino hacer redes
ciclistas, para lo que se planean ocho
ejes a partir de los cuales serd posible
el desarrollo de esta idea.

El Plan director también contempla ideas
para fomentar la construccién de
aparcamientos especificos para
recorridos disefiados para que los
escolares los usen para ir a clase y
préstamos. Cabe destacar que el
Ayuntamiento comenzé a construir un
carril-bici a raiz del proyecto olimpico.
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Por su parte, los municipios aledafios
de Getafe y Alcala de Henares han
presentado planes para implantar el
préstamo de bicicletas. La Consejeria
de Transportes esta estudiando sus
propuestas, y afirma que podria suponer
un proyecto pionero que fomentase este
medio de transporte en la Comunidad
de Madrid.

RECORRER EUROPA A
GOLPE DE PEDAL

Es un suefio largamente acariciado por
los ciclistas. Y se cumplird a partir de
2009: un carril bici de més de 60.000
kilometros permitira atravesar Europa a
golpe de pedal.

El proyecto ha sido bautizado como la
red EuroVelo, y es una iniciativa de la
Federacion Europea de Ciclistas con
apoyo de la Comisién Europea. Dicha
red constara de doce rutas, algunas de
las cuales seguiran algunos ejes fluviales
como el Loira, el Rin o el Danubio.

El primer recorrido que podrd utilizarse
es el que une el Atlantico y el Mar
Negro, el cual recorre diez paises
(Francia, Alemania, Suiza, Austria,
Eslovaquia, Hungria, Serbia, Croacia,
Rumania y Bulgaria) y cuenta ya con
1.300 kilémetros balizados.

Por lo general, las pistas tienen pocos
desniveles y se encuentran en su mayor
parte alejadas de vias de circulacion
automovilistica para evitar riesgos.

Por Espafia esta programado que pase
la ruta llamada "Costa atlantica’, la cual
comenzara en Portugal y continuara por
Francia, Gales, Inglaterra, Irlanda,
Escocia y Noruega.

El carril atravesard, dentro de la
Peninsula, zonas del Pais Vasco,
Navarra, La Rioja, Castilla Leon,
Extremadura y Andalucia, y utilizara
algunos tramos de sendas rurales y vias
de ferrocarril en desuso.

TODAS LAS RUTAS:

* Ruta Costa Atlantica: De
Noruega a Portugal.

8.136 kilémetros

e Ruta Europa Central: De
Noruega a Malta 7.305
kilémetros

e Ruta Mediterranea: De Céadiz a Atenas
y Chipre 5.888 kilometros.

e Ruta del Mar del Norte: 5.932
kilémetros.

* Ruta de los Peregrinos: De Trondheim a
Santiago de Compostela. 5.122
kilémetros.

« Ruta Romea Francigena: Londres- Roma
- Brindisi. 3.900 kilémetros.

e Ruta del Adriatico y el Béltico: 1.930
kilémetros.

* Ruta de Europa del Este: De Noruega a
Grecia. 5.984 kilémetros.

* Ruta de las capitales: Galway-Moscd.
5.500 kilémetros.

« Ruta de Roscoff-Kiev: 4.000 kilémetros.

« Ruta del Atlantico-Mar Negro: 3.653
kilémetros.

e Ruta del Béltico: 7.980 kilémetros.

Asi que ya sabe, a partir de 2009, nada le
impedir& conocer cada rincén del Viejo
Continente, de una forma saludable, ecoldgica
y eficiente, dos ruedas bastante y no hay
limites. ¢Se anima?

J
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PREMIO NACIONAL DE

URBANISMO

Buscando incentivar el desarrollo urbano
en el territorio salvadorefio, el Vice-
ministerio de Vivienda y Desarrollo
Urbano VMVDU ha instituido a partir

del afio 2007 recién pasado, el
Premio Nacional de Urbanismo.

Dicho galarddn busca distinguir a los
profesionales, empresas e instituciones,
que durante el afio hayan destacado
en el area, debido a la realizacién de
proyectos de urbanismo, arquitectura u
obra publica, con un alto impacto social,
en armonia con el medio ambiente y
que constituyan un aporte significativo
en la construccion de ciudades
sostenibles en el pais.

Al mismo tiempo este premio busca
otorgar un reconocimiento especial a
aquellos profesionales que hayan
realizado trabajos sobresalientes
dirigidos a una mayor divulgacion y
conocimiento del desarrollo urbano.

CATEGORIAS DE
PREMIACION

Buscando abarcar el mayor nimero de
areas profesionales implicadas en el
desarrollo urbano nacional, se tomaron
en cuenta cinco categorias, siendo éstas
las siguientes:

A) URBANIZACION
Este apartado se refiere a proyectos
publicos y privados de urbanizacion,
que destaquen por la eficiente
resolucién de problemas
concernientes al crecimiento o
regeneracioén urbana, aplicando

mecanismos de gestion urbana
idéneos.

B) PROYECTOS URBANOS
Incluye proyectos urbanos que de
alguna forma modifiquen la ciudad
construida y agreguen hitos urbanos
que den identidad moderna a los
espacios urbanos.

Esta categoria también se refiere a
aquellos proyectos que presenten un
aprovechamiento eficiente del
espacio, tanto publico como privado,
asi como una considerable mejora
e implantaciéon de equipamiento
urbano, que funcional, morfolégica
0 tecnolégicamente supongan una
innovadora respuesta a los
problemas urbanisticos planteados.

C) INTERVENCIONES EN EL
ESPACIO URBANO
Categoria referida a las obras de
urbanizacién realizadas en espacios
libres destinados al uso publico de
estancia o de esparcimiento que
destaquen por su disefio y
realizacion.

Entre ellas estardn comprendidas las
obras relativas a parques, jardines

y plazas, independientemente de
que éstas sean de nueva planta, de
remodelacién o de rehabilitacion,
incluyendo otras intervenciones en
el espacio pulblico de caracter
permanente.

D) PROYECTOS DE RENOVACION
URBANA
Se incluyen dentro de este apartado
aquellas actuaciones llevadas a cabo
sobre areas urbanas degradadas y
que conservando, restituyendo o
readaptando su morfologia original
hayan logrado una revitalizacion del
area y contribuido a una
regeneracién de su entorno.

E) TRABAJOS DE INVESTIGA-
CION Y DIFUSION DEL URBA-
NISMO
Esta categoria busca dar un
reconocimiento a todos aquellos
trabajos de investigacion o
divulgacién, relacionados con el
planeamiento del desarrollo urbano
de El Salvador, que planteen
respuestas y soluciones novedosas
a los problemas y oportunidades de
la realidad urbana actual.
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CRITERIOS DE
SELECCION

Ademas de considerar su calidad urbanistica
y arquitectonica, se toman en cuenta

aspectos como: PROYECTO GANADOR

Adecuacion de las intervenciones a las Debido al equilibrio entre tradicién e innovacién urbanistica presentada y
funciones exigidas en el espacio urbano por su adecuacion a las caracteristicas ambientales de los espacios ya
objeto del proyecto consolidados, el jurado calificador designé como ganador del Premio
Nacional de Urbanismo a la empresa constructora Avance Ingenieros por
Capacidad innovadora de los su proyecto residencial Hacienda San Andrés, ubicado en el departamento
proyectos en su orientacion a favorecer de San Miguel. El jurado estuvo conformado por los presidentes de CADES,
la disminucion de fracturas sociales en ASIA, CASALCO y representantes de las principales universidades del pafs.
el tejido urbano y la mejora de la
calidad de vida de las personas. Este proyecto ha sido considerado por muchos como el proyecto urbanistico
m&s grande, moderno e innovador de todo el oriente salvadorefio,
Aportacion de las realizaciones en la constituyendo una propuesta habitacional sin precedentes.
conservacion del medio ambiente:
transporte publico, innovacion de las El proyecto consta de 2 mil 500 viviendas tipo americano distribuidas en
instalaciones comunes, recursos un area de 200 manzana, y ha sido concebido bajo el concepto de cliisters
energéticos, sostenibilidad, o condominios, los cuales constan de entre 60 y 100 viviendas cada uno.
medioambiente urbano y relacién con
el entorno o paisaje. Hacienda San Andrés ofrece la innovadora caracteristica de ofrecer zonas
verdes completamente arborizadas y equipamiento recreativo para cada
Aseguramiento del equilibrio entre clister: areas deportivas con canchas de basquetbol, areas de juegos
tradicion e innovacion urbanistica y infantiles, piscina, ciclo via, jardines, y otros elementos que permiten crear
adecuacion de las soluciones un ambiente integral en armonia con el medio ambiente.
adoptadas a las caracteristicas de los
espacios consolidados y a los En cuanto a servicios, el proyecto posee las mas modernas instalaciones
materiales y técnicas existentes en la e infraestructura de alta calidad; especificamente, para garantizar el
zona. abastecimiento de agua potable, el proyecto cuenta con su propio pozo
y las viviendas ademas estan dotadas de una cisterna.
Grado de aceptacién del proyecto por
parte de los usuarios y participacion Se ha proyectado realizar el desarrollo total de la Residencial Hacienda
ciudadana en la concepcion, San Andrés en un periodo de 7 a 8 afios, tiempo en el que se espera haber
realizacion y posterior mantenimiento construido las 2 mil 500 viviendas que conforman este moderno residencial,
de las obras. el cual por su innovacién y magnitud constituye una considerable contribucién
al desarrollo urbano de la zona oriental del pais.
Caracter transversal del planteamiento
del proyecto, asi como de sus objetivos De esta forma, el objetivo por el cual se creé este premio ha sido alcanzado,
en las areas de sociologia, demografia, tal y como lo expresé la Sefiora Viceministra de Vivienda Mabel de Soundy
historia, arquitectura, economia, al momento de entregar el premio a los ganadores: “Hemos podido testificar
ingenieria, paisajismo, antropologia, que es posible hacer realidad el suefio de un mejor habitat para los
y cultura, entre otras. salvadorefios, evidenciando que los proyectos pueden convertirse en
soluciones integrales para la vida”.
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DE FRONTERA A FRONTERA'HACIA EL DESARROLLO

El camino para hacer una realidad los suefos
de mas de 850 mil habitantes de la zona
norte del pais, por mejorar sus condiciones
de vida, se hace cada vez mas corto, con
los pasos que se van dando que llevan a la
construccion del proyecto de conectividad
mas importante de los dltimos afios en El
Salvador, como es la construccion de la
carretera Longitudinal del Norte.

El Ministro de Obras Publicas, Jorge Nieto, suscribié en 2007
el acuerdo de entidad de implementacién para el proyecto
de conectividad entre esta Cartera de Estado, con el fondo
del Milenio, mas conocido como FOMILENIO.

Recientemente el Ministro Nieto en representacion del Estado,
y el Director Ejecutivo del Centro Nacional de Registros,
Gerardo Suvillaga, suscribieron un Convenio de Cooperacion
Catastral y Registral, para la legalizacion a favor del Gobierno
salvadorefio, de los inmuebles ocupados como Derechos de
Via, en el proyecto vial Longitudinal del Norte.

FOMILENIO, ha seleccionado a este Ministerio como la
institucion gubernamental especializada para implementar el
proyecto de conectividad, incluido en el convenio para
incrementar el crecimiento econoémico y reducir la pobreza en
la zona norte de El Salvador, con uno de sus componentes
principales, la construccion de la carretera Longitudinal del
Norte, con fondos por 233 millones 56 mil de ddlares.

El Presidente de la Republica, Antonio Saca, dijo que el donativo
de la Corporacion del Milenio, es un hecho histérico que se
transformara, no solo en desarrollo para la zona norte, sino
para todo el pais, ya que beneficiara con desarrollo humano,
desarrollo productivo y conectividad vial, a los habitantes de
la tercera parte del pais que habitan en la zona norte de El
Salvador y sus alrededores.

El financiamiento de la Corporacién del Milenio, de acuerdo
al Proyecto de Conectividad incluido en el convenio, se
destinara a la construccién de una carretera de dos sendas
gue cruzara la Zona Norte de El Salvador, que servird como
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arteria de transporte en la zona y aumentara la conectividad
internacional a través de dos nuevos cruces de fronteras; uno
al Este de Honduras, y el otro al Oeste con Guatemala.

Ademas financiara mejoras a una red estratégica de
carreteras de conexion, que aportara carreteras
pavimentadas seguras para la conexion de
municipalidades remotas y pueblos rurales en la

Zona Norte y otras rutas regionales y nacionales.

El proyecto consiste en la apertura,
rehabilitacion, reconstruccion,
mejoramiento y mantenimiento de 647.5
kilometros de vias clasificadas como
secundarias y terciarias modificadas,
330.8 corresponden a la vialidad
principal que es la carretera
Longitudinal del Norte, y 316.7
kilometros a la vialidad transversal,
ubicada en las proximidades de

la vialidad principal, cuyo
propdsito es dar conectividad a

los desarrollos poblacionales y
productivos de la zona de
influencia del proyecto.

Mediante el acuerdo, el MOP
sera el encargado de la
administracion de los contratos
de servicios de consultaria y de
construccion para la ejecucion
de los estudios y obras viales
que integran el proyecto y
actuara como el representante
de ingenieria de
FOMILENIO, durante la
implementacion del
proyecto.

El gobierno
salvadorefio ha
enfocado sus
esfuerzos

en las




FOMILENIO firma
acuerdos de
implementacion con
Banco Multisectorial de
Inversiones y Ministerio
de Obras Publicas

zonas rurales donde se evidencia con
mayor acentuacion la marginalidad y
con obras viales busca llevar esperanza
a todas aquellas familias que habitan este
sector del pais, que por alguna razén
han vivido en el aislamiento y estan
deseosas de prosperar.

La Zona Norte de El Salvador cuenta
con siete mil 500 kilémetros cuadrados
de longitud, y concentra a 42 de los
100 municipios identificados por el
gobierno dentro del mapa de pobreza
extrema severa y alta, y que se constituyen
en una de sus prioridades.

Los Estados Unidos ha reconocido los
logros que ha tenido El Salvador en
materia de gobernar con justicia, invertir
en la gente y todos los esfuerzos
realizados por aliviar la situacion de
pobreza en que vive gran parte de la
poblacion, y por ello, fue adherido para
la obtencién de los fondos no

reembolsables de la cuenta del milenio,
que se hicieron una realidad, y que hoy
permitird costear entre otros, la
construccion de la carretera longitudinal
del norte, que es determinante para el
desarrollo del pais.

El Salvador, ha esperado mas de medio
siglo para conectar la zona norte con el

28 KN ANEPUNIDADEMPRESARIAL

<O

resto del pais, y gracias a los fondos del
milenio esto sera posible, lo que redundara
en el progreso de este sector que por
décadas ha permanecido practicamente
en el olvido.

Buenas carreteras se traduce en desarrollo,
y es lo que espera el Gobierno del
Presidente Saca, potenciar la zona norte,
promoviendo el desarrollo agricola, la
pesca, ganaderia, la microempresa vy,
dando un impulso al turismo que empieza
a despegar.

Con la construccion de la sdper carretera
longitudinal del norte, esta Secretaria, le
apuesta a la conectividad tanto en el
sentido oriente-occidente, como norte-sur,
con el resto de carreteras del pais, que
permita el fomento del desarrollo y evitar
la emigracion de los habitantes hacia la
capital.

Se pretende dotar a la zona norte de una
red vial que responda a los requerimientos
de conectividad de la poblacion y que
se constituya en un importante soporte de
las iniciativas de desarrollo econdmico y
social, que forman parte del plan
gubernamental.

El proyecto vial propone los niveles de
intervencion necesarios para reducir

tiempos de traslado y costos de operacion
vehicular, en prevision al aumento de
flujos comerciales esperados.

Los 647.5 kilémetros de la via conectara
desde la frontera con Guatemala, en
Metapan, Santa Ana, pasando por
Chalatenango, Cabafias, San Miguel,
Morazan y La Unién enlazando a través
de Concepcion de Oriente, en La Union,
con una nueva frontera con Honduras.

La estructura de pavimento esta sujeta a
un estudio de factibilidad y disefio final,
tanto para la via principal como para las
transversal o de conexiones, poseera para
la circulacion vehicular dos carriles de
3.25 metros de ancho cada uno, hombros
externos de 1.5 metros.

Incluye la construccion de al menos 12
puentes, trabajos de terraceria drenaje
mayor y menor, pavimentos, obras
complementarias, sefializacidn,
dispositivos de control de tréfico y otras
medidas.

De acuerdo a lo previsto la construccion
de esta mega carretera dara inicio en el
primer trimestre de 2008



Fondo Social para la Vivienda amplia oferta de

FINANCIAMIENTO HABITACIONAL

“El fortalecimiento institucional y financiero del Fondo y nuestras proyecciones
de inversion en créditos hipotecarios contribuiran a la reduccion del déficit
habitacional y ademas profundizaran los esfuerzos enfocados en operativizar
los lineamientos de la Politica Nacional de Vivienda, implementada por el
Presidente Saca, con la cual se pretende facilitar soluciones habitacionales

para que mas familias tengan acceso a vivienda propia a través de un ing. Enrique Ofiate Muyshondt

servicio mas agil y efectivo”.

Con la apuesta de otorgar nuevos financiamientos para
vivienda de hasta $ 50,000 délares a los trabajadores
salvadorefios, el Fondo Social para la Vivienda (FSV), dispone
para el afio 2008, de $ 67.1 millones de ddlares.

A merced de este financiamiento, el FSV proyecta favorecer
a mas de 33,500 personas, quienes tendran la oportunidad
de desarrollarse y progresar en una casa que se convierte en
patrimonio familiar y un hébitat adecuado que les brindara
mayor seguridad al hogar.

Como institucion del Estado, el FSV busca la estabilidad

y bienestar familiar, por ello, ademas de fortalecer

los mecanismos de financiamiento, ha ampliado
la oferta financiera a los sectores de la poblacién
con ingresos medios, aumentando los montos de
financiamiento hasta los $50 mil para la
adquisicion de vivienda nueva y usada, asi
como créditos para construccion de vivienda;
igualmente, el FSV esta facilitando a sus
clientes, nuevos productos como los créditos

para compra de lote y Reparacion,
Ampliacién y Mejora de la
vivienda (RAM) lineas en las que

se puede financiar hasta $25 mil, de 18,423
acuerdo con el ingreso del solicitante. 69%

Hasta 2.5 SM,

Presidente y Director Ejecutivo del FSV

Lider en el mercado financiero
habitacional

Seis de cada diez créditos hipotecarios para vivienda vigentes
en el pais han sido otorgados por el FSV, logro que la consolida
no solo como la institucion lider en el financiamiento
habitacional, sino como la que mas se ha preocupado por
financiar vivienda a familias con menores ingresos en
condiciones crediticias asequibles y favorables.

De acuerdo con el Presidente y Director Ejecutivo del FSV,
Enrique Ofiate, uno de los mayores compromisos del dia a
dia es mantener el “caracter social” y sostenibilidad del Fondo
Social para la Vivienda, por lo cual es sumamente satisfactorio
que durante la gestién del Presidente de la Republica, Elias
Antonio Saca se han otorgado al sector de madres jefas
de hogar més del 43.2% de los financiamientos
habitacionales a través de mas de 11 mil 400 créditos.

Ofiate destaca también que durante este periodo, el
FSV ha destinado el 69.0% de sus créditos al sector
de trabajadores que ganan entre 1 a 2.5 salarios
minimos, lo cual mantiene al FSV como la mejor
opcioén de financiamiento habitacional y que
actualmente estd ampliando su cobertura a los
sectores medios con la ampliacién de los montos

de financiamiento hasta $50 mil ddlares.

CREDITOS OTORGADOS JUN. 2004-FEB. 2008
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26,708 Créditos por $250.5 millones
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Diversificando sus productos financieros

El FSV implementd durante el 2007,
la linea de Financiamiento de Deuda
con otras Instituciones Financieras
(Traslado de Deuda) hasta por un
monto de $50 mil y actualmente esta
impulsando la figura de los créditos
simultaneos, a través de los cuales
los clientes del FSV pueden tener
acceso a dos financiamientos, de
acuerdo a su capacidad de pago y
a su calificacion en el Sistema
Financiero. Si est4 solicitando un
crédito para vivienda nueva y quiere
comprarle un lote adicional o hacerle
algunas mejoras, el FSV le otorga
ambos créditos al mismo tiempo.

Otra importante ventaja es que el
FSV atiende a un mercado objetivo
desde los 18 afios hasta los 69 afios,
lo que significa que se incluyen como
sujetos de crédito las personas
pensionadas y se da la facilidad
para que los jovenes vayan
incursionando en la inversion
patrimonial, a lo que contribuye
también la posibilidad de los créditos
mancomunados, entre esposos,
hermanos, padre e hijo, entre
familiares de hasta un tercer grado
de consanguinidad, para lograr un
mayor monto de financiamiento.

El FSV ha consolidado con éxito, un esfuerzo sostenido para
ampliar la cobertura crediticia de todos los trabajadores
salvadorefios y empleados jubilados; y se apresta a impulsar

nuevas opciones de financiamiento para sectores profesionales

independientes y comerciantes con ingresos variables.

FSV con mejor calificacion
de riesgo

La apertura generada hacia nuestros clientes ha
permitido que el FSV haya obtenido durante la actual
gestion, una mejora en su calificacion de riesgo y
consolidado al mes de diciembre de 2007 una

calificacién de “A” como emisor y de “A”
positivo estable para las emisiones,

evaluaciones que estan fundamentadas en los avances
de cobertura de reservas de los activos y en el nivel
de capitalizacion logrado de 18.9% asi como del
porcentaje que se tiene de adecuacion de capital,
que superd al sistema bancario con el 46%.

El Presidente y Director Ejecutivo del FSV, Enrique
Ofate sefiala que “estas mejoras junto a las
proyecciones de inversion en financiamiento
habitacional contribuirdn no solo a la reduccion del
déficit habitacional del pais, sino que ademaés
profundizarén los esfuerzos enfocados en operativizar
los lineamientos de la Politica Nacional de Vivienda,
implementada por el Presidente Saca, con la cual se
pretende facilitar las soluciones habitacionales para
que mas familias tengan acceso a vivienda propia a
través de un servicio mas agil y efectivo”.

El balance del FSV, respecto a su actuacion durante
el gobierno del Presidente Saca, es favorable, més
de 27,335 soluciones habitacionales con una inversion
de $249.4 millones; contribuyendo en la calidad de
vida de més de 136,600 salvadorefios. Estas cifras
de inversion han contribuido ademés a la reduccion
del déficit habitacional, pero sobre todo, han permitido
que miles de familias se desarrollen en un mejor
ambiente social y familiar.

Durante el afio 2008, el FSV continuara con su servicio
personalizado y en el proceso de mejora continua,
proyectandose otorgar mas de 6,700 créditos para
soluciones habitacionales y mostrandose como una
opcion financiera real y asequible para las familias
salvadorefias, cumpliendo con el objetivo de contribuir
al sustancial desarrollo humano y econdmico del pais.

Visitas Empresariales

Con el fin de facilitar la gestion de los créditos hipotecarios de los trabajadores y empleados del sector piblico y privado, el Fondo Social para
la Vivienda, impulsa el Plan de Visitas Empresariales, desplazando personal del equipo de ventas hasta los centros de trabajo. Esta dinamica que
fortalece institucional y financieramente los servicios del FSV, constituye un soporte a la actividad economica y productiva del pais al promover una
estrategia que le permite tanto a empleador como empleado ahorro de tiempo y dinero. Solicite este servicio gratuito y conozca las ventajas crediticias
del FSV, llamando a Servicio al Cliente a los teléfonos 2244-4400 6 2231-2000, Ext. 1681.
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A través de la introduccion de la metodologia de Produccion
Mas Limpia (PML) en los sectores agropecuarios,

agroindustriales, industriales y de servicios, se ha logrado
integrar el incremento de la competitividad con las mejoras
ambientales. PML es una aplicacion de amplio espectro que
puede ser utilizada en todos los niveles de toma de decisiones
en los sectores, haciendo énfasis en la adopcion de técnicas
y tecnologias mas limpias. Los elevados costos de los sistemas
de control de la contaminacion al "Final del Tubo" son
reemplazados gradualmente por estrategias que reducen y
previenen la contaminacion y la generacion de desechos
en todo el ciclo de produccion, desde el uso eficiente de
las materias primas, energia y agua, hasta el producto final.

En general, Produccion Mas Limpia (PML) es una iniciativa
enfocada a mejorar la eficiencia de un proceso, al mismo
tiempo, reducir las emisiones al ambiente generadas por
éste. El elemento fundamental es la prevencion versus el
tratamiento al final del tubo como solucion a problemas
ambientales de acuerdo con la estrategia "una onza de
prevencién vale una libra de cura". La PML involucra la
conservacion de las materias primas y energia, la eliminacion
de materias primas toxicas, y la reduccion de las cantidades
y toxicidad de los desechos y emisiones.

Para alcanzar este objetivo, PML introduce medidas como
cambio de actitudes (Buenas Practicas), mejora de procesos
existentes, modificacion de productos y cambio a tecnologias
nuevas, mejores y mas limpias.

La PML es la aplicacion continua de una estrategia preventiva
integrada en la compafiia. Debe ser un proceso administrativo
implementado después de un procedimiento sistematico. La
metodologia de PML para una Evaluacion en Planta -un
andlisis detallado de la compaifia- incluye los siguientes
cuatro pasos:

Evaluacion Preliminar

Balance de materia y energia

Evaluacién de Opciones y Plan de Accidn
Implementacion

PonNE

Lic. Ricardo Esmahan
Presidente de CAMAGRO
KN ANEPUNIDADEMPRESARIAL



La RSE tiene dos

dimensiones: una interna

donde se abordan la mejora de

los compromisos con sus

accionistas, empleados, clientes y

proveedores, y otra externa donde se

incorpora a la sociedad, comunidad, medio

ambiente y entorno inmediato donde se
desenvuelve.

En la actualidad se puede ver como una muestra
del crecimiento de la globalizacién economica,
la existencia de negocios entre empresas de
distintos tamafios, industrias, regiones y continentes,
que realizan transacciones comerciales de
productos o servicios que el mercado demanda,
mas alla de nuestras fronteras. Esta situacion,
obliga a que continuamente surjan y mueran
empresas alrededor del mundo, sobreviviendo
Unicamente las mas competitivas.

La Responsabilidad Social
Empresarial RSE representa una nueva
forma de hacer negocios en el mundo
y puede ser adoptada por cualquier
empresa independientemente del giro
de su actividad o del tamafio de la
misma.

La regla permanente en nuestro pais y en todo el
mundo, es que el crecimiento econémico y el
desarrollo social van de la mano. El sector privado
salvadorefio se enfrenta al desafio estratégico de
diversificar su rol como generador de utilidades
e incorporar un conjunto de practicas de negocio
que propicien el desarrollo simultdneo de sus
accionistas, empleados, comunidad y medio
ambiente.

La adopcidn de dichas practicas puede realizarse
a través de la adopcion de un codigo de conducta
y valores éticos que a su vez contribuyen a la
rentabilidad econdmica y social de la empresa
y la sociedad.

Para adoptar la RSE en su planeacion estratégica,
una empresa necesita conocer a fondo las siete
areas que la conforman, siendo éstas las siguientes:
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GOBERNABILIDAD

Se entiende por gobernabilidad
al compromiso explicito de la
incorporacion del concepto de
RSE en los objetivos, misidn,
vision, plan estratégico,
documentos relevantes y politicas
internas de la empresa. En la
medida que estos conceptos son
incorporados se avanza en la
institucionalizacion interna de la
RSE y se crea una nueva cultura
de valores, que fundamenta el
comportamiento ético en la
organizacion.

PUBLICO INTERNO

Por atencion al publico interno
se entienden todas las practicas
realizadas dentro del lugar de
trabajo que permiten crear un
ambiente justo y equitativo para
el empleado, a través del
involucramiento de los mismos
como recursos clave, la creacion
y el cumplimiento de politicas de
recursos humanos, las
condiciones de trabajo,
seguridad e higiene ocupacional
acorde al perfil del puesto.

También se toma en cuenta el
respeto a los derechos humanos
de los empleados de la empresa,
la definicién de politicas, la
diversidad en la contratacion de
personal, la erradicacion del
trabajo infantil, asi como la
contratacion de personas con
discapacidad y la igualdad de

AREAS QUE CONFORMAN LA RSE

3 MERCADEO RESPONSABLE

Mercadeo responsable son todas
aquellas actividades

empresariales encaminadas a
establecer relaciones integrales,
justas y honestas con los clientes,
mediante la integridad en la
cadena de produccién,

recepcion y empaque de los
productos; en la definicion de
precios; en las préacticas de
venta; en la distribucion; en las
politicas de comunicacion y en
la privacidad de clientes,
tomando como pilar las practicas
de competencia leal vy

respetando la libre competencia.

4 MEDIO AMBIENTE

Comprende las practicas que
una empresa implementa con el
fin de conservacion de los
ecosistemas y la minimizacion
del impacto industrial de sus
procesos productivos.

Las empresas deben operar en
condiciones internas y externas
compatibles con el entorno
donde radican sus operaciones,
incorporando practicas de
autorregulacion y auditorias
ambientales frecuentes vy
utilizando tecnologias de
ecoeficiencia y produccion mas
limpia, que le permitan cumplir
la legislacion ambiental vigente
y alcanzar un nivel 6ptimo de
eficiencia productiva.

oportunidades a hombres y 5COMUNIDAD

mujeres, entre otros.

La empresa planifica y ejecuta
acciones para maximizar las
externalidades positivas y
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minimizar las negativas,
provocadas por su presencia en
el entorno donde opera. Para
ello, reorienta los donativos en
efectivo y en especies hacia fines
de desarrollo econémico, social
y medioambiental, buscando que
tanto la sociedad como la
empresa se beneficien. Dichas
actividades incluyen el destinar
tiempo de los empleados para
organizaciones de servicio que
impacten directamente a sus
publicos de interés.

6 PROVEEDORES

La empresa, conoce y se
involucra con la acciones de
responsabilidad social de los
proveedores, aumentando con
ello la permeabilidad de la
estrategia de RSE en toda la
cadena de valor donde se
integra la empresa y sus
provisores.

Para hacer efectiva esta area de
la RSE, se incluyen en los
negocios una serie de principios
que buscan encaminar a otros
en la misma vision que posee la
empresa, tales como politicas y
normas de evaluacion, no solo
de acuerdo a su desempefio,
sino también al trato que otorgan
en las diferentes areas de la RSE.

7 POLITICA PUBLICA

Se define como la congruencia
de los intereses de la empresa y
los intereses publicos, cumpliendo
de manera general los

requerimientos legales, éticos y
de transparencia y desarrollando

la capacidad de influir en
directrices que tengan mayores
beneficios sociales para todo el
pais, como la salud, educacion,
y el combate a la corrupcion,
entre otros.

En general, estas siete areas
contribuyen a que una empresa
logre un éxito comercial
respetando los valores éticos, las
personas, las comunidades y al
medio ambiente.

En conclusidn, la RSE esta dentro
de cada empresa y responde a
sus caracteristicas peculiares. Lo
que cada una produce, como lo
compra o lo vende, la manera
como afecta al medio ambiente,
como motiva y dirige a sus
empleados, la publicidad que
lanza sobre su producto o
servicio, asi como la inversion
que realiza a favor de la
comunidad a la que pertenece,
representa en conjunto el impacto
que tiene una empresa en la
sociedad.

Es tiempo de darse cuenta del
abanico de ventajas que ofrece
el manejar la rentabilidad de
una empresa en favor de la
sociedad, ya que al mismo
tiempo proteger la rentabilidad
economica y mejora la imagen
de la empresa de cara a los
diferentes publicos de interés:
empleados, proveedores,
clientes, comunidad, medio
ambiente, gobierno y también
frente al entorno internacional.
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Fortalecer las competencias laborales del recurso humano de una empresa por medio
de la capacitacion, siempre ha sido concebido como una inversion riesgosa.

Generalmente, las organizaciones que deciden impulsar
reconversiones internas, recurren a la adquisicién de
infraestructura, renovacién de mobiliario, equipamiento
especializado, adopcién de mecanismos de promocion y
marketing y en el mejor de los casos a cambios de las
metodologias de sus procesos de trabajo buscando influir
sobre los resultados de sus ciclos de produccion.

No obstante, si bien es cierto que la sustitucién de cada uno
de estos elementos aporta diferentes logros al objetivo deseado,
ninguno de ellos, permite por si solo iniciar un camino seguro
de efectividad, valor que solo es predecible cuando se logra
la identificaciéon y compromiso del recurso humano con los
fines empresariales.

Por otra parte, aunque el empresario ha asimilado
suficientemente el efecto positivo que provoca el mejoramiento
de la infraestructura, marketing y logistica dentro de sus
segmentos objetivos de mercado, también ha comprobado
que proveer esta sensacion de confort a su clientela requiere
de costos sostenibles de inversion creciente que en el corto
0 mediano plazo, deben trasladarse finalmente al precio del
producto o a la disminucion de utilidades de los periodos.
Esta razon, ha provocado una especie de cansancio en las
empresas, mostrandose renuentes 0 poco entusiasmadas a
emprender reconversiones.

En este sentido, es importante, notar que parte de una
reconversion efectiva radica en el factor humano. Si bien es
cierto, que la actualizacién de maquinaria y la implantacién
de nuevos procedimientos operativos son sin lugar a dudas,

dos elementos que contribuyen a la eficiencia de la
organizacion; ain estos, requieren esa chispa vital de identidad
institucional que aporta el recurso humano y que permite
diferenciar a la efectividad del simple mecanicismo de procesos
que en muchas ocasiones caracteriza a las empresas.

Por lo tanto, la cultura de calidad se convierte en la mejor
opcién para lograr verdaderas transformaciones de tipo
estructural en una empresa. Sin embargo, no es una tarea
facil invertir tiempo y esfuerzo institucional para asegurarse
que cada empleado de la organizacion tome un firme
compromiso en cumplir todas sus funciones, con un alto sentido
de profesionalismo, ética y responsabilidad y ademas que
logre conocer y superar las expectativas de los clientes en las
tareas laborales que participa.

En este sentido, el fomento de la cultura de calidad es un pilar
estratégico de gestion y direccion de las empresas que buscan
ser visionarias e imprimir un claro ejemplo de liderazgo en
las politicas de trabajo, centrando el esfuerzo organizacional
en satisfacer y anticiparse a los requerimientos del cliente por
medio del estudio y prediccién de los cambios del entorno.

Por todo lo anterior, el proceso de formacion, desarrollo y
creacion de identidad institucional del recurso humano es un
proceso que necesita contar con una conduccion especializada.
En la medida que se tengan planes adecuados para la
evolucion de los empleados, crece la certeza de cumplimiento
de las metas de la organizacién y la empresa se aproxima
a un requisito cada vez mas demandado en el contexto
globalizador que nos rodea.

Lic. Victor Giovanni Rivera, Director de Calidad, Universidad Francisco Gavidia UFG
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RETOS ACTUALES DE LA

CONSULTORIA

Actualmente, alrededor del mundo entero crece la demanda de profesionales calificados
en las miltiples areas de la ingenieria, especialmente en la industria de la consultoria,
en las especialidades de elaboracién de estudios, disefios para proyectos industriales
y de todos los sectores de la infraestructura fisica de los paises, en especial en aquellos
en vias de desarrollo.

El crecimiento de esa demanda de servicios de ingenieria es mundial, consecuente de
la expansion global de las economias y las correspondientes inversiones piblicas y
privadas para proveer las necesidades de expansion de los sistemas de energia,
logistica, transporte, saneamiento basico, industrias de base y demés sectores productivos
y servicios publicos, que estdn ahora en sus limites de oferta frente a las demandas
actuales.

Las empresas, ante la escasez de profesionales para atender a la demanda creciente
de servicios, deben estructurarse para ofrecer a estudiantes universitarios condiciones
atractivas de remuneracion, plan de capacitacion, desarrollo y crecimiento profesional
permanente y sustentable, en esa etapa de su formacion académica en la que se
consolidan las opciones de especializacién, con vistas a una mayor percepcion del
elevado prestigio técnico y social de la actividad de Consultoria de Ingenieria. Se trata
de un sector estratégico de la nacion, justo por su responsabilidad de elegir y desarrollar
las soluciones conceptuales y practicas de los problemas de los sectores productivos
y la infraestructura de sus paises.

El reconocimiento de la importancia de las empresas de Consultoria de Ingenieria para
proveer servicios profesionales especializados al nivel de la demanda creciente supone
la practica tradicional de la contratacién basada en la calificacidn técnica con justa
remuneracion de la empresa, que considere la necesidad de mantenimiento oneroso
de programas permanentes de capacitacion y actualizacion tecnoldgica de sus recursos
humanos y materiales. Sin tales inversiones seria imposible atender a la demanda actual
y creciente de servicios con la calidad técnica requerida para la optimizacion de las
inversiones publicas y privadas.

La justa y necesaria valorizacién de ese sector estratégico exige el fortalecimiento
econémico de las empresas de Consultoria de Ingenieria, seleccionadas por su
calificacion técnica especifica para cada trabajo, jamas por el criterio del precio mas
bajo; modalidades de contratacién que consideren las peculiaridades y naturaleza de
los servicios técnicos profesionales especializados ofrecidos por las empresas consultoras;
un flujo regular en la demanda de trabajo capaz de asegurar el mantenimiento de un
cuerpo técnico estable en las empresas.
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Mensaje ofrecido por el Ing.
Angelo Vian, Presidente de
la Federacion Panamericana
de Consultores, el 26 de
octubre de 2007 en Quito
Ecuador, con el proposito
de enfatizar uno de los mas
importantes problemas que
afectan el sector de los
consultores profesionales.

Para ese fin se recomienda un planeamiento
de contrataciones publicas a mediano y
largo plazo para constituir una cartera de
estudios y disefios de proyectos de
infraestructura elaborados en plazos
adecuados para una necesaria calidad y
madurez de tales servicios; la disponibilidad
de tal cartera de trabajos permitira la
contratacion agil de la ejecucion de obras
cuando son incluidas en programas de
inversiones publicas.

Aseguradas esas premisas, considerando
que las universidades y demas

organizaciones de formacion y capacitacion
de profesionales de Ingenieria, en muchos
paises en desarrollo, no tienen todavia sus
programas académicos adaptados a las
nuevas realidades del mercado de la
profesidn, las empresas de ingenieria son
convocadas a establecer mecanismos de
cooperacién reciproca con esas

organizaciones de formacién de

profesionales, sea mediante su presencia
efectiva en la actividad académica, sea
por el ofrecimiento de oportunidades de
iniciacion profesional de estudiantes en las
empresas como actividad complementaria
a la formacién académica.

Quito, octubre 2007.
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ASOCIACION NACIONAL
DE LA EMPRESA PRIVADA

Visita Ministra y Viceministra de

Economia y Ministro de Agricultura

Los funcionarios ahondaron en las etapas de unificacion
aduanera requeridas a nivel centroamericano para avanzar
en las negociaciones del Acuerdo de Asociacion entre
Centroamérica y la Unidn Europea. Los funcionarios invitaron
a los miembros de comité ejecutivo y asesores a participar
activamente como en tratados anteriores apoyando al sector
gubernamental con sus observaciones a través del Comité
Empresarial de Centroamérica.

Visita del Dr. Héctor Silva.

El Dr. Héctor Silva se reunié con Comité Ejecutivo de ANEP
para exponer una propuesta de reforma integral del sistema
de salud, basada en los remesas recipientes. Dicha propuesta
fue producto de un estudio que realiz6 recientemente en la
Universidad de Oxford, Estados Unidos. Silva asegura que
las opciones factibles para mejorar la atencion en el Instituto
Salvadorefio del Seguro Social son: Abrir cotizaciones al
sector informal para duplicar ingresos, aceptar cotizaciones
de familiares de salvadorefios residentes en Estados Unidos
y modificar la ley del ISSS a fin de mejorar el manejo de
compras y modificar la estructura de la Junta Directiva y el
consejo directivo del ISSS para generar confianza.

Visita Directora para Ameérica Central del

Banco Mundial, Sra. Laura Frigenti.

La nueva Directora de Banco Mundial para Centroamérica
expuso el programa de apoyo de financiamiento para el
sector privado IFC. Los directores solicitaron una mayor
flexibilidad en el acceso al crédito para las pequefias y
medianas empresas, asi como una mayor divulgacion de
los beneficios de dichos programas.

Eleccién del Consejo de Asesores de la
Asociacion Nacional de la Empresa

Privada, ANER, para el periodo 2008.
Durante la realizacion de la Junta Directiva de ANEP, se
realiz6 la juramentacion del nuevo Consejo de Asesores de
Comité Ejecutivo de ANEP para el afio 2008.
Para el presente periodo fueron Electos los siguientes directores:
Sr. Ricardo Siman, Ing. Guillermo Ruiz Maida, Ing. Mario
Andino, Lic. José Carlos Bonilla, Lic. Ricardo Esmahan, Lic.
Raul Cardenal, Lic. Elena Maria de Alfaro, Lic. Carlos
Imberton, Lic. Pablo Duran, Lic. Ricardo Chavez Caparroso,
Lic. Ricardo Montenegro, Sr. Roberto Inclén, Sr. Leonel Mejia,
Lic. Tharsis Salomon Lopez, Sr. Ernesto Muyshondt, Ing.
Benjamin Trabanino, Lic. Jose Miguel Carbonell.

Presentacion sobre las reformas
a la Ley de Adquisiciones y
Contrataciones de la

Administracion Publica, LACAP.
ANEP trabaja en la redaccion de propuestas
de reformas a la Ley LACAP con el prop6sito
de lograr acuerdos para solventar las
dificultades que enfrenta el sector privado
con la aplicacién de la Ley. La comision
intergremial que trabaja en una propuesta
que incluya mejorar la informacién a
proveedores, devolucion de garantias entre
otros puntos que son discutidos.

Presentacion sobre la Ley de

Servicios Internacionales.

El Comité Ejecutivo conocid el proyecto
que contempla la creacion de parques y
centros de servicios, otorgando beneficios
tributarios en el Impuesto sobre la Renta,
impuestos municipales e Impuesto a la
Transferencia de Bienes Raices.

Visita de Ministro y Viceministro
de Hacienda, Wiiliam Handal
y Rafael Ernesto Mercado

Albanez.

Los Funcionarios hicieron una presentacion
del Presupuesto General de la Nacién, para
conocimiento de los Directores de Comité
ejecutivo de ANEP, enfatizando que el
presupuesto 2008 presenta un mayor aporte
a los ramos de Seguridad Piblica Justicia
y Educacion.

Visita de Representante de

ODASRP  Lic. Rigoberto Monge.
El Lic. Rigoberto Monge informé sobre los
avances en materia del Acuerdo de
Asociacion entre Centroamérica y la Union
Europea. Tratado que inicia un proceso de
negociaciones que concluirn ene | 2009.
El pais trabaja junto al resto de paises del
area en materia de unificaciéon aduanera,
modernizacién y convergencias normativas
y desarrollo institucional.
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Presentacion sobre el analisis del
incremento en las tasas

municipales de San Salvador

Las cuales afectan virtualmente a todas las
actividades productivas, y particularmente al
sector de la construccion, con su consiguiente
efecto en el nivel de precios de la economia. El
Ing. Waldo Jiménez, Director de Asuntos
Econdmicos y Sociales de ANEP, asegurd que
la nuevas tasas afectaran principalmente a
sectores construccion, industria y servicios

ELECCION DE REPRESENTANTES DE ANEP:

CONSEJO NACIONAL DEL SALARIO MINIMO:

Directores Propietarios:
Lic. Ricardo Esmahan,
Dr. Eduardo Tomasino.

Directores Suplentes:
Lic. Hena de Cardenal,
Lic. Ricardo Chavarria

CONSEJO DIRECTIVO DEL INSTITUTO
SALVADORENO DEL SEGURO SOCIAL

Propietarios:
Lic. Carlos Castaneda Tijiboy,
Ing. Hugo Santamaria.

Suplentes:
Ing. Ernesto Delgado y
Lic. Tharsis Salomén Lopez

FONDO DE CONSERVACION VIAL, FOVIAL

Propietarios:

Ing. Carlos Santos,
Lic. Mario Machado e
Ing. Carlos Saade

Suplentes:

Lic. Jestis Amado Campos, Lic. Néstor Ulises Palma y Lic.

Miguel Angel Chévez
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VISITA DE LAS CUPULAS EMPRESARIALES DE CENTROAMERICA.

Con el proposito de analizar el panorama politico y econdmico de la region asi como las dificultades
que se enfrentaran ante los altos costos de petréleo y la desaceleracion de la economia, las clpulas
empresariales de Guatemala, Nicaragua, Honduras y El Salvador se reunieron en nuestro pais con
el propésito de unificar el trabajo que deberd realizarse para superar desafios. Las clpulas consideran
imperante fortalecer la institucionalidad de FEDEPRICAP, fortalecer el proceso de integracion
centroamericana y reactivar el trabajo conjunto en materia de negociaciones del acuerdo de
Asociacion entre Centroamérica y la Union Europea. Participaron en la reunién Sr. Carlos Zufiiga,
Presidente CACIF, Guatemala; Lic. Roberto Ardén, Director Ejecutivo CACIF, Guatemala; Lic. José
Adan Aguerri, Presidente COSEP, Nicaragua; Sr. Alejandro Alvarez, Vocal Propietario COHEP,
Honduras

Ministro de Obras Publicas
presentd avances en proyectos
ejecutados por FOVIAL y

Ministerio de Obras Publicas
EL Ing. Jorge Nieto, Ministro de Obras Piblicas
y Presidente de FOVIAL, presentd en Junta
Directiva de ANEP los avances de proyectos
e inversion que seran realizados el presente
afio. Los directores de ANEP confian en que
la inversion a ejecutar dinamizara al sector
constructor y mejorard aln més la conectividad
del pais.

ITCA-FEPADE Propone a empresas un nuevo método de estudio para

formar su propio recurso humano.

ITCA -FEPADE ha creado el Modelo Tecnoldgico Empresarial, el cual combina la formacién
tedrica con la préctica en un periodo de un mes en la institucion y un mes en la empresa. Uno
de los principales objetivos de este modelo de amplio reconocimiento en Europa es que cada
empresa forma su propio recurso humano de acuerdo a sus necesidades, evitando de esta forma
el distanciamiento existente entre el sector productivo y el sector educativo.

Algunas ventajas de este modelo para el sector empresarial es que los nuevos empleados formados
conocen profundamente la empresa, requiere corto tiempo para adaptarse al puesto de trabajo,
desarrollan mayor capacidad para la transferencia tetrica practica, presentan mayor flexibilidad
frente a las estructuras empresariales, desarrollan un alto grado de lealtad con la empresa formadora,
las empresas influyen en el curriculo tedrico y practico. Y la mayor parte de los docentes provienen
de las empresas.

Si ud. esta interesado en contribuir y beneficiarse de este sistema con apoyo de ITCA-
FEPADE contacte al Sr. Marco Lietz, Coordinador de la Formacion en la Empresa y la
carrera de Mecatronica, al:

correo electronico: mlietz@di.itca.edu.sv ,

Tel.: 2514-7437

Celular; 7276-4911



