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RESUMEN

El articulo busca analizar y estudiar el problema de congestiéon en la ciudad de Cali. Para tal
fin, se expone un analisis transdisciplinar del desarrollo histérico de la urbe en un contexto de
larga duracién y luego los planes de ordenamiento del siglo XXI. Finalmente, se presenta el pro-
blema actual del trifico vehicular. En este contexto historico, los planes, programas y proyectos
urbanos han intentado, en el marco de politicas pablicas territoriales, definir un modelo de
ciudad. Empero, la evidencia muestra que para Cali no hay ninguan tipo de articulacién entre
las politicas territoriales del siglo XX y la forma en que se concibe la urbe en siglo Xx1. Por ello,
en relacién a esta discontinuidad del desarrollo territorial sobresalta el caos de la congestién
vehicular que se traduce a su vez en serios problemas de ingobernabilidad institucional como
plantea el presente estudio.

ABSTRACT

The article seeks to study the congestion of the city of Cali. For this a transdisciplinary analysis
of the historical development of the municipality is exposed in a context of long duration, to
later derive in the ordering plans of the 21st century, and to present the current traffic problem.
In this historical context, urban plans, programs, and projects have tried within the framework
of territorial public policies to define a city model. However, the evidence shows in Cali there
is no articulation between the territorial policies of the twentieth century and the way the city
government conceived it for the 21st century. Therefore, regarding this territorial discontinuity
development, the chaos of vehicular congestion is shocking, which in turn translates into serious
problems of institutional ungovernability, as the present study suggests.

RESUMO

O artigo busca analisar ¢ estudar o problema de congestio na cidade de Cali, para tal fim se expoe
uma analise transdisciplinar do desenvolvimento histérico da urbe em um contexto de longa
durac¢io, para logo derivar nos planos de ordenamento do século XXI, ¢ apresentar o problema
atual do trafico veicular. Neste contexto histérico, os planos, programas ¢ projetos urbanos tém
tentado no marco de politicas publicas territoriais definir um modelo de cidade. No entanto, a
evidéncia mostra para Cali que nio ha nenhum tipo de articula¢do entre as politicas territoriais
do século XX ¢ a forma em que se concebe a urbe no século XxI. Por isto, em relagio a esta des-
continuidade do desenvolvimento territorial ressalta o caos da congestio veicular que se traduz
a sua vez, em sérios problemas de ingovernabilidade institucional como expde o presente estudo.
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Introduccién

Este estudio busca presentar el actual pro-
blema de congestion vehicular en Santiago
de Cali. Para este objetivo, la pesquisa se
orienta en torno a un analisis histérico y
documental que permite reconstruir el
desarrollo urbano a partir de un didlogo
de saberes en funcién de una construccion
social de conocimiento que da cuenta del
proceso. Es decir, este articulo responde
desde un nivel estratégico de orden trans-
disciplinar en el que dialogan los objetos
de estudio entre lo territorial y los com-
ponentes histérico, politico, cultural e
institucional para describir y definir el
modelo de ciudad.

Por lo tanto, este ejercicio académico
metodolégicamente transciende de lo
general a lo particular en sus tres temas:
1) La explicacion de los antecedentes
urbanos en Colombia y la planeacién;
2) El desarrollo urbano-histoérico en Cali,
y 3) Cali y la congestién vehicular. En
ultimo lugar se encuentran las conclusio-
nes. Cabe resaltar ademas que este articulo
busca explicar pedagdgicamente el origen
del problema de la congestion vehicular
en Cali al medio académico como también
al pablico en general.

Hoy mds que nunca, el proyecto de
la globalizaciéon ha generado escenarios
mas urbanos que rurales; Latinoamérica
no escapa a esta situacion o realidad.
Segun fuentes del Banco Interamericano
de Desarrollo —BID— (2016) se indica
que la region hispanoparlante-americana

es el segundo continente mds urbanizado
del mundo, lo que significa que las ten-
dencias en las proximas décadas revelan
que los centros urbanos llegarian al 90%
de la poblacién total de cada uno de sus
paises, lo cual se traduce simultineamente
en serios contratiempos en las agendas de
los gobiernos en la solucion de los pro-
blemas actuales con respecto al acceso de
ciertos bienes publicos basicos tales como
vivienda, servicios publicos y conectividad.
Ahora bien, en las principales ciudades
de Colombia el problema de la congestion
vehicular no es un tema menor. Frente a
la situacion cadtica de movilizacién de un
sitio a otro en una urbe se requiere cada
vez mayor intervencioén y coordinacioén de
la institucionalidad publica. Por ejemplo,
en las ultimas dos décadas, en el pais hubo
una tendencia que muestra cobmo ha cre-
cido el uso del vehiculo particular en lugar
del transporte publico, lo que ocasiona y
revela el fendmeno de la congestién en
los contextos urbanos (figura 1).
Bogotd, Medellin y Cali son las ciuda-
des que mds padecen de congestion vehi-
cular dado que al ser urbes-receptoras/
centro-regionales le agregan al problema
mas parque automotor de sus municipios
vecinos por motivos de circulacién y pen-
dularidad. Precisamente, el actual caos de
movilidad en la ciudad de Cali se hace
evidente en todos los sectores del terri-
torio, que genera ademds externalidades
negativas especialmente en los semaforos
que se traducen en problemas sociales tan
diversos como las ventas ambulantes, los
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Figura 1. Tendencia del transporte publico y privado (en porcentajes)

Fuente: Red de ciudades cémo vamos (2015).

espectaculos circenses, la mendicidad, la
prostituciéon y la criminalidad.

Todas estas situaciones han sido un
tema recurrente, creciente y desbordado
en lo que respecta a la afectacién del espa-
cio publico, la movilidad y su correlato
con la congestion vehicular cotidiana el
cual requiere rapidamente de intervencion
por convertirse en un serio problema que
afecta la gobernabilidad territorial y al
conjunto de actores de la sociedad. Por
esta razon, el objeto de estudio, analisis
e investigacioén de este articulo se con-
centra en la temdtica de la congestion en
Santiago de Cali como un estudio de caso
en politica publica el cual explicaremos a
continuacion.

Antecedentes urbanos,
institucionales y poblacionales
en Colombia

Se debe destacar que el origen de la pri-
macia urbana en Latinoamérica emerge
de una peculiaridad en la historia de su
configuracion espacial: la traza uwrbana
cuadricular, este esquema aparece desde
tiempos coloniales como herencia del
legado cultural Espanol de georeferencia-
cién fundacional alrededor de una plaza
principal; su persistencia actual, es fruto
de una expresion historica e institucional
de marcar el territorio en términos de legi-
timidad juridica, reconocimiento, pose-
sion y dominancia de la empresa o gesta
conquistadora bajo titulos de concesion
de la corona espanola, que cinco siglos
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después se resignifica simbdlicamente
en el contexto republicano del origen
histérico-politico-institucional de los cen-
tros urbanos (Arango, 1993; Robledo &
Rodriguez, 2008).

A partir de este modelo cuadricular
fundacional-colonial se desarrollaron las
ciudades Latinoamericanas respondiendo
al contexto econémico local. En Colom-
bia, la orientacién de las urbes se conformé
también por su referente productivo que
en sus origenes fue agropecuario, extrac-
tivo y esclavista (Colmenares, 1987; Melo,
2015). Teniendo en cuenta lo anterior,
hay otro elemento que explica la tenue
conformacion del territorio urbano el cual
obedeci6 a “una muy lenta unificacion de
su espacio politico-econémico nacional
desde el siglo Xv1” (Jaramillo & Cuervo,
1986) que se explicaba por la ausencia
de un mercado regional y nacional sélido
aunado a la falta de infraestructura de
medios de comunicacién y conectividad
entre las regiones cercanas. Empero, en
los albores del siglo XX, a partir de 1910,
nuestro pais vio crecer sus principales
nucleos urbano-regionales en un franco
ascenso dentro de cinco aspectos bdsicos
y esenciales.

En primer lugar, a las cuatro prin-
cipales urbes (Bogota, Medellin, Cali y
Barranquilla) les llegé muy tardiamente
el contexto de “la modernidad capitalista”
(Tovar, 1989) explicado por el paradigma
economicista basado en el modelo de la
produccion en cadena; es decir, los esque-
mas de industrializacién y divisiéon del

trabajo. En segundo lugar, el crecimiento
de estas ciudades se explica también por el
influjo de las elites politico-empresariales
que determinaron el ordenamiento del
territorio a la zaga del desarrollo indus-
trial y su inversiéon econémica. En tercero,
las migraciones rurales motivadas por el
factor atrayente del salario remunerado
que en el campo no existia (Vasquez,
2001). Cuarto, la migracion del campo a
la ciudad se explica también por el feno-
meno de la violencia politico-social que
se agravo en la nacién después del asesi-
nato de Jorge Eliecer Gaitan en 1948. Al
respecto, se debe tener en cuenta ademas
que los migrantes siempre presionan en
las ciudades por la soluciéon inmediata de
sus demandas (Vergara, 2012).

Como quinto elemento, entre 1930y
1980 el proceso de industrializacién hacia
dentro basado en la politica estatal deno-
minada Industrializacion bajo la égida de
la sustitucion de importaciones (ISI) ayudé
a consolidar e integrar el mercado nacional
reforzando regionalmente la primacia del
triangulo econémico (Bogota, Medellin y
Cali). Con él estas ciudades comienzaron
a crecer con mayor rapidez, aunado a un
mayor crecimiento de la poblaciény a un
acelerado proceso de urbanizacion.

Un efecto directo del proceso de urba-
nizacion es el crecimiento poblacional
en municipios de menor tamano. En los
estudios sobre la tematica de urbanizacién
siempre se ha indicado que Colombia es
un pais variado en ciudades dado que
concentra menos poblacién en Bogota, si
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se la compara con otras ciudades capitales
del contexto Latinoamericano (tabla 1).

Tabla 1. Peso relativo porcentual poblacional
de las ciudades en Latinoamérica (1951-2005)

Ciudades Censo Censo Censo Censo Censo Censo
1951 1964 1973 1985 1993 2005
Bogoti 5.7 9.5 12.4 14.3 14.9 16.1
Medellin 2.8 4.1 5.1 5.1 4.7 5.2
Cali 2.1 3.5 4.4 4.8 5 4.8
Barranquilla 2.4 2.8 3.2 3.2 3 2.6
Ciudades 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Buenos Aires| 45.6 48.6 50.3 49.3 47.7 45.8
Sao Paulo 17.7 17.6 19.1 21 21.7 21.8
La Paz 314 31.8 29.6 28.4
Santiago 28.7 22.7 35.5 38.1 394 40.1
Lima 14.6 19.4 28 30.5 31.9
Mexico D.F. 17.2 16.2 22.2 24.5 22.2 22.3

Fuente: elaboracién a partir de DANE (2015).

! Desde el ano de 1970,
Colombia es un pais mds
urbano que rural. Hoy
Bogotd, Medellin, Cali,
Barrvanquilly y Bucara-
mangn concentran el 40%
del total de ln poblacion
urbana en Colombin.
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Al comparar el total porcentual de las
ciudades colombianas en relacién con las
capitales de los otros paises latinoamerica-
nos por anos y censos, nuestro referente
urbano sigue siendo inferior en cantidad
poblacional frente a la gran metropoliza-
cion de Buenos Aires, La Paz y Santiago de
Chile. De igual manera, cabe mencionary
también comparar que solo Bogotd como
urbe sigue teniendo menos poblaciéon que
Sao Paulo, Lima y México D. F.

La situacién anterior explica que en
el pais las migraciones no hayan sido

muy desbordadas ni tampoco que el des-
plazamiento sea hacia una sola region.
Referenciando el censo de 1993, de 32,8
millones de personas encuestadas, solo
un 22% habian sido migrantes toda su
vida. Esto significaba que una de cada
cuatro personas vivia en 1993 fuera de
su lugar de origen (Martinez & Rincon,
1997). Como se puede notar también en
la tabla 1, se demuestra que Colombia
realmente es un pais de ciudades, ya que,
al analizar los censos de los anos 1951
y 1973, la sumatoria de Medellin, Caliy
Barranquilla supera porcentualmente
en términos poblacionales a Bogota, se
entenderia ademas que estas urbes han
ido creciendo por ser centros relevantes
de caricter regional con especial atractivo
para la poblacién migrante de las zonas
aledanas.

Desde 1973 hasta el tltimo censo
(2005) Bogota, Medellin, Barranquilla y
Cali concentran el 30% de la poblacién en
Colombia.! A partir de 1985 la ciudad de
Bogota tiene un ligero incremento (al ser
la capital del pais el mayor receptor de las
regiones). Finalmente, se puede corrobo-
rar que Cali frente a la capital colombiana
tiene aproximadamente una proporcion
de uno a tres; es decir, desde 1951 Bogota
en términos poblacionales y espaciales es
tres veces mayor en extension que Cali.

Por su parte, histéricamente Cali es
receptora de un flujo migratorio relevante
durante el altimo siglo (tablas 2y 3). La
migracion hacia Cali se ha presentado por
aspectos como la violencia politica y el
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conflicto armado que determinan el flujo
campo-ciudad. Ante esto, los migrantes
buscan en las urbes oportunidades de
empleo y una mejora del bienestar.

Tabla 2. Crecimiento demografico de Cali

44%, es decir que de cada 10 habitantes
casi la mitad de ellos es de otros muni-
cipios. Cabe anotar nuevamente que la
mayoria de los migrantes desplazados por
la violencia que llegan a los centros urba-
nos reclaman atencién a sus demandas.

Ano Total Ao Total
Tabla 3. Comportamiento
1912 27747 1985 1429026 demogrifico Cali (1905-2015)
1918 45525 1993 1801820 Aio Tasa vegetativa | Tasa migratoria
1938 101883 2002 2038583 1905 58 42,0
1951 284186 2009 2219633 1912 58,1 41,9
1964 637929 2015 | 2369829 1918 28,3 71,7
1973 991549 2018 | 2445659 1928 53,4 46,6
Fuente: DAPM (2015). 1938 49,2 50,8
1951 37,5 62,5
Como se evidencia en la tabla 2, en 964 P 522
los ultimos 106 anos (1912-2018), la > ’
poblacién de Cali ha aumentado de forma 1973 57,7 42,3
impqrtante. Al hacer una clasificaciéon en 1985 52.6 474
relacion al desarrollo urbano y en el con-
texto de este trabajo se encuentra que entre 1993 45,3 54,7
1912y 1951 la poblacién increment6 10 2005 99,1 0,9
veces en tamano. D.c/1951 a 19/8.5, la 2010 65.9 341
poblacién se quintuplicéd y para los altimos
34 anos se duplic6. Ahora, si analizamos 2015 80,7 19,3

la tasa migratoria y su contribucién a la
tasa total encontramos lo siguiente.
Entre 1905y 1951 la poblacién migra-
toria se incrementd aproximadamente en
un 53% (ver tabla 3). Asi mismo entre
1951 y 1985 esta misma tasa fue de un
51%; para los Gltimos treinta anos tiende
al 31%. Durante el altimo siglo la tasa
migratoria en promedio giro alrededor de

Fuente: Urrea (2011).

La planeacioén urbana y su relacién
con el desarrollo territorial

La planeacién se conoce como el conjunto
de procesos que tienden al ordenamiento
de recursos en el futuro posible y deseable.
Por ello, los planes, programas y proyectos
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2 Entiéndase por politicas
macro politicas socinles y
estructurales a lavgo plazo
conducentes a desarrollo en
infiraestructura como servi-
cios publicos, swlud, educa-
cion, desarrollo tervitorial,
ete.
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de desarrollo introducen la evaluacién de
las actividades en la cual el ordenamiento
se sustenta (Vallderuten, 1999). En rela-
cién a la planeacion y al desarrollo urbano-
regional, el interés por la planificacién a
nivel mundial se contextualizé a través
de politicas macro? adoptadas durante el
Estado interventor de corte Keynesiano
(1930-1980).

En Colombia entre 1950 y 1980, la
planificacién se justificé desde la vision
del Estado desarrollista, promotor de la
prestacion de servicios sociales y de la
construccion de obras publicas en la parte
rural y urbana (Varela, 2001). Es decir,
durante el periodo de la Guerra Fria, el
Estado interventor se posicioné como
garante y subsudiador de las necesidades
basicas de la poblacién, bajo un lenguaje
proteccionista. Durante este periodo de
bienestar, el Estado jugd un papel primor-
dial en la prestaciéon de servicios como
construcciéon de hospitales, carreteras,
vias férreas, puertos, centrales eléctricas,
educacién, salud, vivienda, y otras obras
publicas, tanto en la parte rural como en
la urbana.

Por otra parte, la planeacién de influjo
modernista fue impulsada también a nivel
mundial por el CIAM (Congres Inter-
national d’Architecture Moderne), sus
lineamientos estan atn presentes en las
urbes latinoamericanas con el argumento
de la tecnosociedad, es decir se buscod
resolver las crisis urbanas en los contextos
del capitalismo mediante intervenciones
estadocéntricas direccionadas a la rein-

vencion social. Se traté de una experi-
mentacioén con tecnologias cientificas/
espaciales/sociales. En Latinoamérica
durante la década de los cincuenta del
siglo XX el influjo modernista impulsé
obras de renovacién urbana como los
mercados populares y chicherfas. Estas
dinamicas modernistas fueron la base de la
desfamiliarizacién, la descontextualizacién
y el determinismo ambiental, tal como lo
indicé James Holston en 1989 en un estu-
dio sobre Brasilia. La aplicaciéon de este
inhumano concepto en América Latina
explica la historia de la segregacion y la
exclusion en los territorios (Pérez, 2010).

En el caso de la ciudad de Cali, en rela-
cién con la planeacion, se encuentra que
para 1944 “la elite politico-empresarial
de la ciudad” contacta al urbanista Karl
Brunner, quien elabora un diseiio deno-
minado Plan Cali Futuro de acuerdo a
un desarrollo lineal entre los municipios
de Yumbo y Jamundi (Arboleda & Rivas,
1991; Chaparro, 1998; Vasquez, 2001).
Igualmente, durante la década de los
cincuenta el proyecto de Wiesner y Sert
(DAPM, 1979) determiné la planeacion
fisica y el mapa oficial de vias, mediante la
primera norma de planeacion nacional Ley
88 de 1947. A raiz de esto, en 1953 surge
la Oficina del Plan Regulador (el origen de
planeaciéon municipal) y el diseno del Plan
Piloto, que explica el desarrollo esponta-
neo, acelerado de la ciudad y ampliado en
sus alcances de superficie.

Hay que plantear y reconocer que el
desarrollo urbano ha estado influenciado
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por las logicas del poder, entendido como
las dindmicas tradicionales, politicas y
economicas en las que interactan cier-
tos actores que tienen una caracteristica
innata y natural, ademas son una minoria
ordenada que debe orientar a una mayoria
desordenada, a juicio de Wilfredo Pareto
esta definicion tiende a la nocion de elite.?

Desde tiempos coloniales, los ideales
modernistas se han guiado por la nocién
de orden como producto de civilizacion;
en funcién de este contexto las elites en
Bogota, Medellin y Cali lo han clasifi-
cado respecto a tipologias como cate-
gorias sociales y raciales en un esquema
de control societal que se establece con
lo urbano (Pérez, 2010). En el caso de
Barranquilla entre 1878 y 1906 la elite
local desarroll6 el tejido urbano en usos
comerciales, que con el paso del tiempo
los destinaron a la industria (Solano &
Conde, 1993). En un hecho anilogo,
el caso mexicano revela como las elites
politico-econémicas impulsaron las ideas
de modernidad en la transformacién de la
capital mexicana exacerbando también la
segregacion urbanay la polarizacion social:
la planeacién urbana fue utilizada como
un instrumento de poder y dominacién
(Valenzuela, 2012).

Con todo, la nocién de modernidad
es un concepto tardio en Latinoamé-
rica, que se tradujo en la construcciéon
del Estado-Nacién, la industrializacién
y la migraciéon del campo a la cuidad de
acuerdo a un concepto de racionalidad
tecnomoral administrado por las elites.

Es por ello, que las elites colombianas
dentro de su control social modernista
del territorio planificaron y urbanizaron
las ciudades para las clases pudientes. De
igual forma, sometieron a los sectores
pobres expulsindolos a la periferia de los
municipios —tal cual como sucedid en
la Edad Antigua con los sirvientes y los
esclavos en la polis griega—.

El desarrollo histdrico urbano-
territorial de la ciudad de Cali

Desde el analisis descriptivo, el desarrollo
de la ciudad de Cali muestra una tendencia
que va muy ligada a su crecimiento tanto
poblacional como territorial, cuyo punto
de partida se hace mas pronunciado ini-
ciando el siglo XX (ver figura 2).

Desde el contexto histérico se tiene
que durante los siglos XvI al X1x, Cali
fue un referente pequeno de no mucha
relevancia en el contexto regional porque
las provincias de Buga y Popayan tenian
mayor poder politico y econémico. Desde
estas eras, Cali significé un camino obli-
gado de paso para quienes viajaban al sur
a Ecuador o Pera. Hay que recordar tam-
bién que su tnica posibilidad de conexién
al océano Pacifico se habia realizado por
el precario y dificil camino entre Cali-
Buenaventura. En estos tiempos, durante
los siglos previos al XX, el contexto parro-
quial caleno fue escenario de cohabitacion
de hacendados, terratenientes, mineros,
comerciantes, artesanos, jornaleros, indi-
genas, manumisos, mulatos y poblaciéon
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3 La elite estd compuesta
por quienes tienen unas
cualidades excepcionales en
relacion a su autoridad,
poder vy dominacion en
toda sociedad. Hay quienes
gobicrnan, administran y
divigen (minovia) y otros
que obedecen (el conjunto
de la poblacion). Para el
caso de la cindad de Cali,
desde el siglo XIX y XX, In
elite es una clase social
de duenios de haciendas vy
empresas, los cunles deten-
tan el poder politico como
mecanismo de accion perso-
nal con una racionalidad
mas econdmica-utilitarista
que social. En witimas a
esta clase politica le inte-
resa mds el dinero, el pres-
tigio y el poder que implica
Hobernar.
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Figura 2. Crecimiento poblacional de Cali (1580-2015)
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negra de servidumbre (aun asi, la pobla-
cién nunca supero los 15000 habitantes).
Desde las actividades econdémicas, Cali
se mantuvo del sector agropecuario de
las haciendas y cultivos de pancojer, que
tenfa como escenario un mercado local
limitado. En relacién a su infraestructura
vial sus caminos eran de herradura los cua-
les iniciaban desde la plaza mayor o plaza
de la constitucién (hoy Plaza de Caicedo)
con carruajes, mulas y caballos (Vasquez,
2001; Vergara, 2005; Pérez, 2007).
Asimismo, el desarrollo urbano-regio-
nal de Cali fue liderado por una elite
de empresarios que tuvo sus inicios con
la economia precapitalista agraria de la
hacienda. En este contexto surge una
clase politica que proviene de negocian-
tes, banqueros y empresarios, los cuales

encontraron la posibilidad de un mercado
en el eje comercial Cali-Buenaventura-
Panamd. Desde la conformacién de un
mercado local y empresarial, la urbe calena
se convirti en el epicentro del desarrollo
regional en las primeras dos décadas del
siglo XX. Bajo este influjo econémico-
empresarial se gano el espacio politico
que determiné a Cali como la capital del
nuevo departamento del Valle en 1910
(Arroyo, 20006).

Al respecto, a partir de la creacién
en 1910 del Departamento del Valle del
Cauca como ente territorial, la ciudad de
Cali se erigié como una urbe en el contexto
regional y comercial, dado el posiciona-
miento del café colombiano en el comercio
internacional la ciudad se iniciaba como
epicentro de negocios y empresas por su

RAFAEL VERGARA VARELA, JORGE ENRIQUE ARIAS CALDERON, MARIA EUGENIA RODRIGUEZ VASQUEZ



cercania con el puerto de Buenaventura,
ademas, instituciones como el ferrocarril
y el transporte terrestre asi la consolida-
ron. Por lo tanto, la modernidad empezd
a hacerse evidente en la infraestructura
de la urbe en hechos como los primeros
edificios en altura, la industrializacién y el
barrio obrero, la primera planta eléctricay
el tranvia (1910), el primer automovil en
1913, el ferrocarril desde 1915, el trans-
porte a vapor en 1925, las empresas de
servicios publicos municipales en 1930 y la
Escuela Militar de Aviaciéon (1933). Estos
aspectos fueron reflejos de un territorio
que se alejaba de su version decimononica-
colonial con miras de catapultarse hacia
un proyecto Estado-nacional progresista
clasista de urgente modernidad (Alcaldia
de de Cali — DAPM, 1990; Londono, 2011;
Ramirez, 2011).

Empero, la ciudad de inicios del siglo
XX continuaba atin con el mantenimiento
de una herencia institucional colonial
(path dependance) por intermedio de las
elites hegemoénicas de origen familiar-
empresarial con serios intereses marcados
en lo politico y en lo econémico en un
factor de dominancia hacia las capas mas
bajas de la sociedad con una tipologia
societal al mejor estilo de la ley de hierro
oligarquica-burocratica (Michels, 2001)
donde estas organizaciones familiares han
regido y rigen el orden regional-urbano
hasta el presente.

Entre 1910 y 1940 la ciudad de Cali
empieza a tener una serie de infraestructu-
ras en funcion a su desarrollo y en relacion

con la conectividad en el territorio, aspec-
tos como el surgimiento de la industria, la
generacion de energia eléctrica, el ferro-
carril, una red multimodal y de trans-
porte, una sociedad de mejoras publicas,
dos notarias, una escuela de aviacién,
cinco periodicos, un taller de ferrocarril
en Chipichape, cuatro clubes sociales,
un aerodromo, 10 bancos, 20 ingenios
azucareros, 10 empresas multinacionales
y una estructura de servicios publicos son
elementos propios del proceso de moder-
nizacién encausado por esta clase dirigente
(Arroyo, 2006, pp. 34-36).

Durante este tiempo la dirigencia local,
hegemonica y empresarial es posicionada
en los principales 6rganos de la admi-
nistracién puablica y sus negocios priva-
dos trajeron el tranvia, las bicicletas, los
automoviles; ademds construyeron calles,
carreras, avenidas, puentes ¢ introdujeron
una serie de bienes consumidos fundamen-
talmente por ellos. Es decir, el desarro-
llo de la ciudad estaba siendo precedido
por el comportamiento patrimonialista y
patriarcal de su clase dirigente. A la par de
este desarrollo surgen también los movi-
mientos sindicales que chocaban contra
estas elites en el poder y que no tienen
cabida en los partidos politicos tradicio-
nales (Aprile-Gniset, 1992, p. 15).

No hay que dejar de lado que entre los
negocios de esta elite en el poder esta el
disefio del modelo de ciudad en relaciéon
a su racionalidad econémico-empresarial,
es decir, el desarrollo urbano de Cali* se
encauzoé politicamente via el Concejo
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* Ver: http://historico.
elpais.com.co/paison-
line/calionline/notas/
Juli0262009/empedrado.
html
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5 Para Aristoteles, el cues-
tionamiento central sobre
el cindadano se refieve
a quien tiene derecho y
libertad de participar del
gobierno, del consejoy de ln
Judicatura.
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Municipal sobre las propiedades de sus
antiguas haciendas, fincas, ingenios y lotes
de pastoreo, inclusive sin el menoscabo de
modificar sus nombres los cuales obedecen
hoy a barrios como la Floresta, Salomia,
el Cascajero (obrero), el Pendn, Santa
Rita, Versalles, Santa Ménica, Chipichape,
Menga, San Luis, La Selva, Aguablanca,
El Rodeo, El Guabito (Base Aérea), El
Guabal, El Limonar, Pasoancho, Cana-
veralejo, Los Chorros, San Antonio, Isa-
bel Pérez (San Fernando), Santa Isabel,
Meléndez, San Joaquin, etc. (Escorcia,
1981; Vasquez, 2001).

Llama la atenciéon que el territorio
urbanizable se destiné a la clase pudiente
de la sociedad, es decir, a la que denomi-
nan ciudadano (al mejor estilo de la Grecia
antigua), por lo tanto, cabe recordar en
una cuestiéon de semejanza historica que
el ciudadano griego es un sujeto politico-
racional que actta, delibera y participa en
el agora (Vernant, 2001). Desde lo politico
el sujeto de la polis vive en un mundo de
iguales siempre y cuando se le considere al
otro como ciudadano (sustancia coman)?®
y, sociolégicamente hablando los siervos
y los esclavos estan en las capas mas bajas
de esta sociedad por ello estan por fuera
de la ciudad.

De igual manera, Aristételes resalta en
el libro Politica como repartir las magis-
traturas entre los ciudadanos, la cual se
debe repartir de acuerdo con sus seme-
janzas para que no haya diferencias con
respecto a la concepcion de justicia, por lo
que su igualdad hara referencia a aquellas

cosas que constituyen la ciudad. Lo que
significa que la urbe o la polis integra a
sus ciudadanos en un mismo plano salvo
a los esclavos que estan por fuera de la
humanidad.

Volviendo al contexto histérico de
Cali, su clase dirigente elitista comer-
cializé ejidos y lotes en la periferia de la
ciudad ubicados al oriente, nororiente y
suroriente, es decir, los terrenos menos
tértiles, inundables y alejados de la urba-
nizacion, los cuales fueron asumidos por
sectores populares que incluian entre otros
a poblacion de escasos ingresos como
también a desplazados por la violencia del
conflicto interno. Esta clase desposeiday
excluida formé parte del anillo periférico
del desarrollo subnormal que correspondia
alos cerros bajos de la ciudad en el noroc-
cidente y occidente, como también a la
planicie oriental adyacente a los rios Cali
y Cauca (Hurtado, 2010). Esta clase a la
que se consider6é marginal fue el apalan-
camiento politico de la clase dirigente en
el poder debido a que las elites lograron
captar y capitalizar las demandas y nece-
sidades de los sectores populares frente a
la creacién y legalizacion de los barrios
periféricos. En ultimas, la implementa-
cién de politicas publicas territoriales
definié la estructura urbana en relaciéon
a la conformacion de una estructura de
clases sociales (Saenz, 2010).

De otra parte, entre las décadas de los
anos veinte y sesenta del siglo XX, la ciu-
dad y el pais transitaban alrededor de la
conformaciéon de un contexto empresarial
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e industrial que buscaba fortalecerse con
firmas locales y extranjeras en un modelo
de sustitucion de importaciones en torno
a bienes de consumo, bienes intermedios
y de capital en rangos como los ingenios
azucareros, las industrias de alimentos, las
imprentas, las industrias de polimeros, de
caucho y papel y la industria de gaseosas,
fortaleciendo también las empresas de
seguros, la bancay las finanzas, el comer-
cio exterior, el sector agropecuario, etc.
(Kalmanovitz, 2015). Todo este contexto
se desarroll6 desmitificando la leyenda de
la pujanza paisa para dar lugar al origen y
la lucha del espiritu empresarial-organiza-
cional vallecaucano como también la de
empresarios pioneros raizales (Ordonez,
1995).

Frente a esto se puede analizar enton-
ces que la industrializacién es evidente
en el desarrollo urbano. Falta incluir en
estas categorias la migracion poblacional
hacia Cali, que en estas épocas es gene-
rada por motivos de empleo, seguridad y
bienestar, lo cual impacté en la expansion
de la urbe (Vergara, 2005). A la zaga de
este desarrollo industrial-territorial se
inician también los procesos de planifi-
cacion urbano-regional en la década de
los anos cuarenta y setenta a través de los
enclaves regionales-empresariales lo que
concentraria ain mas escenarios como la
conurbacién bajo los esquemas de las dreas
metropolitanas, hecho que se considera
como una verdadera revolucién urbana
(Martinez, 2016).

Hacia el desarrollo
metropolitano de Cali

El término primacin urbana hace referen-
cia a hechos que describen la evolucién o
el crecimiento de las ciudades en aspectos
como el éxodo rural (la migraciéon campo-
ciudad), la demografia, la industrializacion
y la relevancia en infraestructuras de una
ciudad frente a su red de municipios en
una regién o pais, que en conjunto llevan
a una acentuada concentracién urbana
(Cuervo, 2004; Montoya, 2013).

Por ello, desde la década de los anos
cincuenta Cali alberga talleres, fabricas e
industrias en la zona comprendida entre
las carreras 1 y la 15 y entre las calles
13 y 70 hacia el nororiente. Ademas, la
capacidad instalada de la industria pesada
se habia concentrado sobre la autopista
Cali-Yumbo. En este aspecto, la capital
del Valle ha liderado el nodo industrial de
la region. Cabe recordar que en términos
poblacionales Cali es el epicentro de esta
zona (tabla 4). Por lo tanto, desde inicios
de siglo XX siempre ha tenido la prima-
cfa urbana del suroccidente colombiano
(Vergara, 2012).

Esto significa que la primacia de Cali
sobre las ciudades mas importantes de la
region ha estado siempre presente en esa
centuria: por ejemplo, en términos pro-
porcionales ha tenido cinco veces mayor
poblacién que las ciudades del tridngulo
del caté (Manizales, Pereira y Armenia)
incluyendo a Ibagué. Ademas, su evolu-
cién historica también lo ratifica como se
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Tabla 4. Jerarquias poblacionales del suroccidente

Colombiano (1973-2005)

Ciudad Poblacion 1973 | pobCali/pob | Pob 2005 | pob Cali/pob
Cali 971891 1.0 2039626 1.0
Ibagué 202850 4.8 465859 44
Pereira 186776 52 358681 5.7
Manizales 202607 4.8 342260 6.0
Pasto 130202 7.5 312759 6.5
Neiva 109063 8.9 295412 6.9
Buenaventura 110713 8.8 290457 7.0

Fuente: elaboracién a partir de DANE (2015).
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percibe en los censos desde 1973 hasta
2005. De igual manera, ocurre con las
ciudades de Pasto, Neiva y Buenaventura,

cuyas cifras indican que estos municipios
tienen seis veces menos poblaciéon que
Cali; es decir, la importancia de la urbe
calenia como nodo regional siempre se ha
mantenido (figura 3).

De otra parte, en plena década de los
anos sesenta el Plan Piloto o Plan Regula-
dor de 1950 atn regia la planeacion fisica
de Cali, el cual correspondia a la movilidad
lineal norte-sur entre Yumbo y Jamundi.
La normatividad vial buscaba la conexion
con el sur de la ciudad, prueba de ello es
la Avenida Roosevelt hasta el templete, el
trazado de Menga a Meléndez por medio
de la Autopista sur, la construccion de la
calle 10, la avenida circunvalar hacia el
sur, la avenida Pasoancho y la Autopista
Simoén Bolivar. Asi como la pavimentaciéon

Figura 3. Jerarquias poblacionales del Suroccidente colombiano (1973-2005)
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Fuente: elaboracién a partir de DANE (2015).
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de las calles 34 y 44 desde el norte hacia el
oriente (Vasquez, 2001; Vergara, 2005).
En 1964 se realiza el proyecto de nomen-
clatura de vias y predios.

Sin embargo, en 1967 el hito mas
importante de la transformacién urbana
respondera a la designacion alos VI Juegos
Panamericanos de 1971. En respuesta a la
proximidad del evento deportivo se reali-
zaron los estudios que complementaron
el Plan General de Desarrollo de 1969: el
Plan de Inversiones 1968-1971, el estudio
de los usos del suelo y el estudio de los ani-
llos. Hay que destacar que las obras viales
aceleraron la transformacién urbana, pero
se debe senalar que el proceso ya estaba en
curso y el cambio urbano respondié tanto
ala politica de expansion residencial, como
a la solucién para mejorar la circulacion
del creciente parque automotor en una
ciudad con atraso vial.

Asimismo, cabe recordar que en 1967,
el 77% de las vias de Cali estaba sin pavi-
mentar; por ello el resultado de la ejecu-
cién del plan vial significo la reduccién del
déficit en mas del 60% para 1971. Por lo
tanto, no se debe desconocer que la coyun-
tura de los Juegos Panamericanos permitio
la modernizacién urbana, ademds de la
ampliacion de la ciudad en todas las direc-
ciones, pero sobre todo al sur, sumado al
desarrollo de infraestructuras instituciona-
les importantes como la semaforizacion en
la ciudad, los parqueaderos a niveles o por
pisos, el Plan Muelas (la demolicion de vie-
jas casonas para ampliar las vias céntricas),
la continuacién de la carrera 1? entre la

calle 15 y la autopista oriental, la consecu-
cién de la calle 15 entre carreras 1% y 15,
la construccién de la Avenida Guadalupe,
la prolongacién de la carrera 15 entre la
calle 25 y la autopista sur, la repavimenta-
cion de la calle 25 a la altura de la estacion
del ferrocarril hasta la carrera 15, el mejo-
ramiento y ampliacién de la calle 52 desde
la carrera 1? hasta el Hospital Departa-
mental, la Avenida Joaquin Borrero frente
a las piscinas panamericanas, el Coliseo y
el velédromo, la Unidad Deportiva Pana-
mericana, la construccion del Aeropuerto
de Palmaseca, la construcciéon del Hotel
Inter-Continental, la Central Interurbana
de Transporte y la ciudad universitaria
de Univalle en Meléndez (Planeacién
Municipal, 1990; Visquez, 2001; Vergara,
2005; Camacho, 2006b).

Esta etapa histérica e importante del
desarrollo urbano de la década de los
setenta esta siendo considerada a juicio de
algunos escritores, académicos e investiga-
dores como una “segunda modernidad”,
pero realmente deberia ser una “segunda
revolucion urbana” que es coyuntural y
estructural con la politica nacional deno-
minada Las Cuatro Estrategias y su linea-
miento La construccion como sector lider,
elaborada por el profesor Lauchin Currie®
e implementada en la administraciéon de
Pastrana Borrero, que se orient6 al desa-
rrollo urbano a través de la generacién
de vivienda tanto por el sector publico
como el privado, a través del Instituto
de Crédito Territorial (ICT en adelante)
y las Corporaciones de Ahorroy Vivienda
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¢ El profesor Lauchin
Currie viene argumen-
tando sobre ln idena de “ln
ciudad dentro de ln ciu-
dad” como politica del
desarvollo urbano, dado
que la construccion se
convirtié en el motor del
desarrollo de la economin
colombiana.
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mediante la creacién del UPAC hoy UVR
(Departamento Nacional de Planeacién,
1972; Lopez, 2011).

Lo que se va a presenciar en las décadas
posteriores a la del setenta en Colombia
es una explosion urbana producto de la
politica Las Cuatro Estrategias y del cre-
cimiento del sector de la construccion en
la realizacién de vivienda, asi como de la
ejecucion de obras publicas especialmente
en la expansion y cobertura de los servi-
cios publicos domiciliarios (Fainboim &
Rodriguez, 2000; Camacol, 2008).

Para el caso de la ciudad de Cali,
entre las décadas de los setenta, ochenta
y noventa, las obras residenciales se loca-
lizaron en la zona de expansion en el sur
de la ciudad. Durante este tiempo en el
sector norte hubo limitaciones de tipo

ambiental ocasionadas por la contami-
nacién proveniente de la zona industrial
Cali-Yumbo. Empero, se construyeron
nuevos barrios por parte del ITC en los
ochenta como Chiminangos, Alcazaresy
Floralia en el nororiente, y soluciones de
vivienda por parte de Invicali en la plani-
cie oriental como fue el caso de Petecuy
(Velasquez & Jiménez, 2004).

También en estas décadas, inicia el
poblamiento informal y acelerado en
el oriente en el Distrito de Aguablanca
del cual surgen barrios como EI Ver-
gel, Charco Azul, Mojica, El Vallado,
Comuneros, Marroquin, los Naranjos,
el Poblado, Manuela Beltran, Puertas del
Sol, Alirio Mora, Decepaz, etc. (Mos-
quera, 1989; 1996). Efectivamente, como
se puede ver en la figura 4, hacia finales

Figura 4. Comportamiento porcentual de la cobertura de los servicios publicos en Cali (1979-2003)
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de 1979 hubo un crecimiento importante
en la cobertura de servicios publicos con
tasas superiores al 35%, el cual se explica
principalmente por la expansion desbor-
dada hacia el distrito de Aguablanca, que
implic6 por ende la urbanizacién y dota-
cién de esta zona de inversiones en los
servicios basicos por mas de veinte anos.

Esta invasion en desbandada en una
zona subnormal le significé a la Empresa
de Servicios Municipales de Cali (Emcali)
altos costos de operacion y de sus finan-
zas, pero especialmente el mayor impacto
negativo lo sufrird la ciudad con altos cos-
tos sociales, ademds de altas inversiones en
infraestructura de bienes publicos como
también elevados costos de urbanizacién,
los cuales hoy en dia atin no se resuelven
(Aprile-Gniset, 1992; Camacho, 2006a).

El modelo de ciudad
y su congestion urbana

Durante la década de los noventa las obras
realizadas en términos de infraestructura
urbana y vial fueron la prolongacién de
la Avenida Pasoancho hasta la calle 100,
la prolongacion de la calle 92 hasta la
carrera 60, la prolongacion de la calle 12
hasta la carrera 63, la prolongacion de la
carrera 44, los puentes de las carreras 44
y 50, la ampliacién de la calle 72. Al hacer
un balance de la periodizacion trabajada
hasta aqui se encuentra que ante este cre-
cimiento territorial entre los anos 1940 y
1990 se incorporaron al casco urbano de
Cali 30523 hectdreas (tabla 5).

Tabla 5. Poblacién, superficie, vias y vehiculos en Cali (1910-1990)

Aios Poblaciéon Superficie (ha) | Vias (km) | Vehiculos
1910-1929 60000 300 64 239
1930-1949 241300 1290 260 5000
1950-1959 618200 3493 700 20000
1960-1969 991549 6353 950 60000
1970-1979 1241585 8027 1362 106000
1980-1990 1637527 11166 2350 154123

Fuente: elaboracién propia.

Llama la atencién de las cifras de la
tabla 5, que entre 1910 y 1959 en un
periodo de casi 50 anos, la poblacién, la
superficie, las vias y los vehiculos tienden a
incrementarse de manera proporcional en
cerca de 10 veces mds su valor inicial, pero
desde 1960 la proporcionalidad se pierde
debido al aumento poblacional dado que
como se habia explicado anteriormente, la
ciudad de Cali es un centro regional por
el cual se explica su incremento pobla-
cional. Como un aspecto importante se
encuentra también que la urbe responde
a la contextualizacién de las ciudades en
expansion donde de igual manera se va
incrementando su parque automotor a
medida que pasa el tiempo (figura 5).

Como se puede apreciar en la figura 5,
a partir del ano 1950 hay un incremento
considerable del parque automotor que
se explica porque por cada 31 habitantes
hay un vehiculo; treinta anos después se
reduce a 11 habitantes. Como la curva
es decreciente es de esperarse entonces
que en el nuevo milenio esta cifra se haya
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Figura 5. Vehiculos per capita en Cali (1910-1990)
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reducido atin mads, entre otros por la faci-
lidad de compra de vehiculos, lo cual es
coherente dado el problema actual de
movilidad y congestién vehicular con el
que convive la ciudad.

Por otra parte, como consecuencia del
crecimiento urbano de los tltimos veinte
anos en Colombia, para 1999 se aprueba
una ley que busca regular la planifica-
cién del territorio, conocida como Ley
388 o Ley Organica del Ordenamiento
Territorial, un instrumento juridico para
armonizar holisticamente el ordenamiento
territorial y ambiental de los municipios
en nuestro pais (Prieto & Luengas, 2011).
En concreto, la Ley 388 buscod generar
una descentralizacién a través de un ins-
trumento de planificaciéon en los muni-
cipios por intermedio de los planes de
ordenamiento territorial (POT), que a su

vez buscan conjugar en medio de la com-
plejidad urbana las politicas territoriales de
orden econ6émico, ambiental y adminis-
trativo con énfasis en dreas de expansion y
metropolitanas, espacio publico, usos del
suelo, centralidades, servicios publicos,
movilidad, medio ambiente y gestion del
suelo dentro de los mismos municipios,
obviamente armonizando el desarrollo
desde la vision integral e innovadora de
territorios ecosostenibles (Massiris, 2002).

El pensar la urbe siempre trae consigo
la reorganizacién fisico-urbana, normal-
mente esta se encuentra ligada de manera
histérica a espacios y edificios, cuyos usos
son emblematicos, de caracter institucio-
nal, que se encuentran referenciados en
otros intereses y valores sociales dados los
procesos de modernizaciéon de la ciudad
de acuerdo al desarrollo de necesidades
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de diversa indole (econdémicas, politicas,
sociales o culturales) de los habitantes y de
su posibilidad de desplazamiento a través
de ella (Palacios & Moreno, 2012, p. 11;
Mayorga, 2013).

De esta forma, la relacion de infraes-
tructura urbana se consolida a través de
la historia de la ciudad y su proceso de
construcciéon (Mayorga, 2013, p. 14). Por
ello, es oportuno vislumbrar herramientas
de gestion publica como los POT del 2000
y del 2014 para tener presente el proceso
anterior a la formulacién e implementacion
de estas, ya que configuran de manera
discursiva la transformacion de la urbe a
partir de sus relaciones sociales, economi-
cas, politicas y culturales (Jiménez, 2005,
p- 29). En el caso de Cali eso significo
el paso de un “urbanismo feudal” a una
evolucion en la planificacion donde se
entremezclaron el crecimiento compacto,
con base en la demanda habitacional,
con una expansion discontinua, dispersa
y descontrolada (Mosquera, 2011, p. 8).

Ahora bien, en el nuevo milenio, espe-
cialmente con relacién al ordenamiento de
la ciudad de Cali, y haciendo un balance
de este proceso urbano, se encuentra que
los POT de los anos 2000 y 2014 han pre-
sentado mds descripciones de problemas
publicos que logros efectivos frente a ellos,
los cuales desdibujan la intencionalidad
de un verdadero modelo de ciudad. Es
decir, este modelo o paradigma urbano
no esta claramente definido porque los
planes anteriores a la presente centuria
como el Plan Piloto de 1950, el PGD de

1969 y el Pideca de 1980 fueron mas de
orden expansivo, rentistico y patrimonial
que verdaderos proyectos integrales de
ciudad.” Sumado a lo anterior, los planes
en mencion no se ven reflejados transver-
salmente en los programas de gobierno
municipal de los tltimos 17 anos. En
consecuencia, hay temas basicos del POT
que hacen ingobernable la ciudad como
por ejemplo el problema de la escasez de
agua en Cali. A la fecha no hay un plan
maestro implementado que sirva para
recuperar las siete fuentes hidricas o cuen-
cas hidrograficas que sirven a la ciudad.
La evidencia ha mostrado que esto es un
tema pendiente y sin resolucion de parte
de la administracion municipal.

En estos elementos de estudio basta
recordar que sobre los planes maestros his-
téricos (1950, 1969 y 1980) se montaron
los POT del nuevo milenio para Cali. Un
cjemplo del desacierto analitico sobre la
ciudad es la mala concepcién e identifica-
cién en el tema de la desconcentraciéon de
actividades en el centro histérico-institu-
cional, conocido como descentralizaciéon
urbana la cual se venia definiendo desde el
PGD de 1969, y 40 anos después se articula
a los planes actuales desconociendo el
sentido propio y real de una centralidad
en medio de la dindmica espacial urbana
(Vergara, 2009).

De igual manera ocurre con el supuesto
implicito y fundamental de estos planes
como es la sostenibilidad, cuyo concepto
deberifa ir mas alla de la “sostenibilidad clo-
rofila”, es decir analizar la sostenibilidad es
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un tema holistico en términos econémicos,
politicos, sociales y culturales. Es por ello
que estas malas definiciones y comprensio-
nes conceptuales sobre lo territorial hacen
que los planes lo sean también (Martinez,
2016). Asi se encuentra también el artifi-
cio de las dreas metropolitanas definidas
en las normas territoriales hace 50 afnos,
pero que en la prictica en la ciudad de
Cali no existen, y mucho menos se ponen
de acuerdo los municipios circunvecinos
para tal fin. Es de tal tamano el problema
que incluso cuando se habla de la ciudad-
regiéon (G-11) todavia no hay ninguna
concrecion efectiva.

Tabla 6. Participacion porcentual de
los usos del suelo, Cali 1969-2021

Usos 1969 | 1990 | 2021 segiin
tendencia
Residencial 39,1 | 46,0 54,3
Industrial 35 2,7 1,7
Comercio/Servicios 41 4.4 4.6
Vias 37,1 | 294 19,4
Zonas Verdes 7,6 6,0 4.0

Fuente: Planeacién Municipal Cali — POT 2000 y 2014.

Asimismo, aun persisten en los POT
(2000 y2014) vacios en la forma de pensar
el territorio, por ejemplo desde hace 50
anos Planeacion Municipal viene hablando
sobre el transporte colectivo para mejorar
la movilidad y la integralidad del municipio

a través de diferentes alternativas como el
tranvia, el metro, el tren de cercanias, el
transporte ligero, el transporte masivo,
etc. Sin embargo, en 2019 ni la conecti-
vidad interna ni externa de la urbe se ha
solucionado, mucho menos la adminis-
traciéon municipal con sus secretarias (pla-
neacién y transito-movilidad) encuentran
medidas para resolver el grave problema
de la creciente congestion vehicular.
Segun la informacién de los planes
territoriales de 2000 y 2014, se encuentra
en primer lugar que hay una clara tenden-
cia de crecimiento al ano 2021 de usos
residenciales, comercio y equipamiento
institucional, es decir, hay una expansion
en dreas que es probable que sea en altura,
dada la escasez de terrenos en Cali. En
segundo lugar, desde esta misma compre-
sién se encuentra que los usos del suelo
para la industria, en vias y en zonas verdes
han venido decreciendo paulatinamente en
los ultimos 48 anos (tabla 6). Es de adver-
tir que ese decrecimiento es mds pronun-
ciado en los usos del suelo destinados para
las vias con decrecimientos constantes a
tasas del 10% cada veinte anos desde 1969.
En los POT 2000 y 2014 de Cali, la
movilidad estd siendo abordada como un
sistema, basta recordar que la integralidad
de este sistema no existe. En este modelo
coexisten a su vez cinco subsistemas: trans-
porte en bicicleta, peatonal, transporte
colectivo o masivo, transporte privado y
transporte de carga o logistico. Respecto al
subsistema de transporte privado el diag-
nostico reconoce el problema del trafico
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vehicular y la congestion, pero no aparecen
soluciones integrales. Tampoco hay reco-
mendaciones de politica para intervenirlo.
Ademas, los proyectos en infraestructura
vial son una agenda pendiente.

En Arboleda ez al. (2012) se estudia
el impacto negativo que se genera en Cali
debido a la congestion en las vias. Como
se puede ver en la tabla 7 y en la figura 6,
desde el ano 2015 el nimero de vehicu-
los por kilémetro supera la cifra de 200
automotores y se espera que al ano 2020
sean 282 autos en un kilémetro vial.

Tabla 7. Densidad vehicular
anos 2010-2020

Afio | Vehiculos | Malla vial (km) | Vehiculos/km
2010 | 400754 2403 167
2011 | 428427 2419 178
2012 | 448869 2435 185
2013 | 453399 2450 186
2014 | 469680 2466 191
2015 | 514232 2482 208
2016 | 543242 2497 218
2017 | 588046 2513 235
2018 | 642063 2529 254
2019 | 677012 2544 267
2020 | 721480 2560 282

Fuente: Arboleda ez al. (2012).

En conclusion, Cali hoy tiene proble-
mas de infraestructura en la construccion
de vias como también en la recuperaciéon

de la malla vial; ademas, el parque auto-
motor estd creciendo vertiginosamente
a tasas superiores del 5% cada 20 anos
(ceteris paribus).® Por tanto, se debe tener
presente que hay serios problemas de
congestion y trifico vehicular. Entonces
tomando en cuenta la proyeccién al ano
2021 en lo que significa la reduccion de
la malla vial y el escenario tan cadtico, la
respuesta en los proximos anos es que el
parque automotor debera desbordarse por
encima de la actual infraestructura vial.
En consecuencia, aumentard en peores
condiciones el problema cotidiano de
la congestion vy el trafico vehicular dado
que el parque automotor esta en pleno
crecimiento (figura 7).

Finalmente, durante los anos 2016 y
2017 se elabor6 el Plan Integral de Movi-
lidad Urbana (PIMU) o Plan Maestro de
Movilidad, el cual orientaba la creacién e
implementacién de un sistema integrado
de transporte donde todos los elementos
de la movilidad (actores, infraestructura,
medios de transporte, etc.) se pudieran
desarrollar para consolidar las condiciones
para la interrelacién de los factores eco-
ndémicos, sociales, politicos y culturales
(Latorre, 2016, p. 55), apuntando a los
esquemas de competitividad que expuso
el POT 2014. Sin embargo, en el ano
2018 el Concejo Municipal de Santiago
de Cali no aprobé el proyecto a causa de
dudas técnicas y financieras.” En sintesis,
el documento como politica publica tam-
poco resolvia el problema de la congestion
vehicular, es mds lo acentuaba; ademas
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Figura 6. Congestién vehicular en la ciudad de Cali:
relacién Vehiculos/km (2010-2020)
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Figura 7. Proyeccion porcentual de parque automotor
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los lineamientos de politica tenian serias
incongruencias con el modelo de ciudad.

Conclusiones

La congestién ocasionada por trafico
vehicular es un problema cada vez mas
recurrente de las ciudades a nivel mundial,
es mas su abordaje no es singular sino
mas bien plural y responde a un problema
institucional donde se articulan categorias
o variables que pasan por lo politico, lo
econdmico, lo social, lo cultural y la misma
herencia histérica. En esta articulacion
categorial se baso el desarrollo del pre-
sente articulo donde la raiz del problema
obedece a un contexto complejo dadas las
categorias de analisis.

En primer lugar habria que plantear
que las ciudades capitales-regionales en
Colombia (Barranquilla, Bucaramanga,
Medellin, Bogota y Cali) en lo que se
refiere a sus procesos de desarrollo fueron
mas bien tardios en relacion al contexto de
la modernidad. En este aspecto, los efectos
de la industrializacion fueron los motores
que impulsaron el desarrollo territorial.

En segundo lugar, para el caso de la
ciudad de Cali, el desarrollo urbano fue
un escenario de transicion entre el modelo
hacendatario hacia el entorno de la indus-
trializacion, es decir, desde el siglo XIX
hasta 1930. El desarrollo urbano de la ciu-
dad de Cali siempre ha estado demarcado
por una elite del poder institucional donde
se conjugan terratenientes, empresarios

y politicos, quienes definen las trazas del
desarrollo urbano. Por ejemplo, la apa-
ricién de la electricidad y el alumbrado
publico siguieron la ruta occidente-oriente
desde la colina de San Antonio entre la
carrera primera y la carrera octava hasta
la calle 25, donde a partir de la calle 13
empezaron los primeros emplazamientos
empresariales e industriales en la ciudad.
Posteriormente su desarrollo se prolongo
entre las carreras primera y octava hasta
la calle 52.

Asimismo, esta elite del poder defini6é
los limites de la urbanizacién y su desa-
rrollo fisico-urbanistico. Ante este apetito
voraz territorial de las elites del poder se
construy6 la ciudad de Cali: un diseiio
minimalista que se evidencia hoy en dia
en la dimensién de sus calles, avenidas,
carreras y transversales.

Por ello, la elite siempre ha defi-
nido el disefio urbano en correlaciéon a
la estructura social, es decir, el territorio
urbanizado como urbanizable para los
ciudadanos y la periferia para los migran-
tes pobres excluidos, tal cual como en la
polis griega. Desafortunamente esta elite
del poder nunca dimension6 a futuro una
estructura de ciudad-regién acorde con la
zaga del desarrollo y las constantes migra-
ciones poblacionales. Mas bien los intere-
ses de la elite son rentisticos: aprovechan
econémicamente el suelo urbano y dejan
poco o nada al espacio publico, entre estas
las vias urbanas de comunicacién. Por ello
desde aqui inicia la raiz del problema de
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la congestion, dado que la concepcién de
la comunicacién urbana fue minimalista
y sin desarrollos a largo plazo.

Ahora, ¢l desarrollo vial de la ciudad
de Cali tuvo un hito trascendental e his-
toérico: ser una ciudad-region receptora
de flujo poblacional y automotor per-
manente por ser un paso obligado del
transporte al sur del pais. Adicionalmente,
las vias principales que atraviesan la ciu-
dad de norte a sur no son mas que cinco
en orden de importancia: Autopista Sur
Oriental, Calle 52, Avenida Roosevelt,
Avenida Sexta y Avenida Simon Bolivar.
Por altimo, muchas de estas obras de
infraestructura vial fueron construidas,
redisenadas o mejoradas para mostrar el
desarrollo urbano de Cali con motivo de
los VII Juegos Panamericanos de 1971.
Por lo tanto, en casi 50 afios no ha habido
en la ciudad una macroobra estructural de
particular importancia como las ya citadas.

A este atraso de infraestructura vial,
cabe agregar también que desde finales de
la década de los setenta la ciudad tuvo un
desarrollo desordenado y desproporcio-
nado en la planicie oriental en lo que se
conoce como el Distrito de Aguablanca (el
tamano de este territorio equivale al 40%
de la ciudad). Desde esas épocas hasta hoy,
las inversiones publicas se han concentrado
en urbanizar lo que anteriormente fue un
asentamiento subnormal. Por ello muchas
de las obras de infraestructura durante
décadas se han canalizado a esta zona.

Por otra parte, en los tltimos cuarenta
anos el desarrollo vial de Cali ha estado
centrado en la conectividad intrazonal
alrededor de puentes, reparcheo de vias,
senalizacién de calles, instalacién de sema-
foros y pavimentacién. En este sentido,
los efectos del atraso vial son mas que
evidentes; ademas, las obras de comuni-
cacién vial se han orientado en funcién de
la estructura de los carriles del sistema de
transporte Mio. Asi mismo, en los tltimos
diez anos el parque automotor ha estado
creciendo a tasas superiores del 2%, hecho
que se evidencia en el caos vehicular.

Finalmente, frente a estos hechos de
congestion vehicular la accion del Estado
con la sociedad es marginal porque no hay
politicas publicas claras frente al problema
ni se avizoran a corto plazo las gran-
des obras de infraestructura relevantes ni
tampoco el modelo institucional de pico
y placa ha logrado reducir los cuellos
de botella de congestioén vehicular en la
ciudad mds importante del suroccidente
colombiano. Ahora bien, de no resolverse
este problema en el mediano plazo muy
problamentente impactara socialmente y se
desbordard aumentando otros problemas
publicos como las tasas de criminalidad
en relacion a los robos y los asesinatos
en las vias de Cali. Este fenémeno galo-
pante reafirma atin mas la persistente cri-
sis de ingobernabilidad municipal, como
también la ausencia de una gobernanza
institucional.
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