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relaciones fisicas.

Distribucion: accién de dividir, repartir o dar el destino conveniente, garantizando la llegada del

bien o servicio necesario.
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con el de personas, mercancias y vehiculos que se producen en un entorno fisico.
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Resumen

Més del 60% de la poblacion urbana del mundo vive en ciudades de menos de un millén de
habitantes, tendencia en alza, segun atestigua Naciones Unidas. Las Illamadas ciudades
intermedias se caracterizan por su numero de habitantes, pero este no es el Unico factor que las
define, aspectos mas funcionales como el hecho de ser las ciudades que conectan el mundo
urbano con el mundo rural y ser los espacios urbanos donde se reequilibran las potencialidades
de un pais es lo que hoy les esta dando el protagonismo correspondiente en el desarrollo urbano
sostenible de las préximas décadas.

Por otra parte, los sistemas de transporte publico constituyen un modelo de desarrollo y
acceso a las oportunidades y dentro de estas ciudades afianzan la relacion y conexién urbano —
rural. En la actualidad dentro del territorio nacional se cuenta con la implementacion de los
Sistemas Estratégicos de Transporte Publico SETP para ciudades intermedias, sistemas
acreditados por politicas publicas del gobierno nacional encaminados a satisfacer las necesidades
de movilidad de los ciudadanos, sin embargo, estos sistemas presentan diferentes falencias que
han llevado a la disminucion de su demanda, entre otras problematicas que han afectado su
funcionamiento.

Partiendo de esta perspectiva, el desarrollo investigativo se centra en identificar la
distribucion espacial de las estructuras de oportunidades y como estas inciden o se relacionan
con el disefio del SETP en la ciudad de San Juan de Pasto. Para ello el estudio realiza un analisis
fisico espacial y del disefio y funcionamiento del SETP de la ciudad de Pasto. La hipétesis
planteada sostiene que la distribucidn de las estructuras de oportunidades para los habitantes de
Pasto no influye en el disefio y la estructuracion del transporte publico, por el contrario, este se

ha mantenido por décadas a pesar de los cambios de la ciudad en su morfologia.
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Especificamente el documento realiza un estudio con base en informacion secundaria de la
normatividad, caracterizacion general de la ciudad y del SETP de Pasto. El logro final es poner
en evidencia la realidad del territorio respecto a la distribucion de sus estructuras de

oportunidades.

Palabras clave: Accesibilidad, Ciudad Intermedia, Distribucion, Estructura de Oportunidades,

Movilidad, Transporte Publico.
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Abstract

More than 60% of the world's urban population lives in cities with less than a million
inhabitants, a rising trend, according to the United Nations. The so-called intermediate cities are
characterized by their number of inhabitants, but this is not the only defining factor, more
functional aspects such as being the cities that connect the urban world with the rural world and
the urban spaces where potentialities are rebalanced. of a country is what today is giving them

the corresponding role in the sustainable urban development of the next decades.

On the other hand, public transport systems constitute a model of development and access to
opportunities and within these cities strengthen the urban-rural relationship and connection.
Currently, within the national territory there is the implementation of the Strategic Public
Transport Systems SETP for intermediate cities, systems accredited by public policies of the
national government aimed at meeting the mobility needs of citizens, however, these systems
they present different flaws that have led to the decrease in their demand, among other problems

that have affected their operation.

Based on this perspective, research development focuses on identifying the spatial
distribution of opportunity structures and how they relate to the design of the SETP in the city of
San Juan de Pasto. For this, the study performs a spatial physical analysis and the design and
operation of the SETP of the city of Pasto. The hypothesis raised argues that the distribution of
the structures of opportunities for the inhabitants of Pasto does not influence the design and
structuring of public transport, on the contrary, this has been maintained for decades despite the

changes of the city in its morphology.
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Specifically, the document conducts a study based on secondary information on regulations,
general characterization of the city and the Pasto SETP. The final achievement is to highlight the

reality of the territory regarding the distribution of its opportunity structures.

Keywords: Accessibility, Intermediate City, Distribution, Opportunity Structure, Mobility,

Public Transport.
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1. Introduccion

La siguiente tesis de pregrado expuesta a continuacion, pretende explorar en la relacion de las
variables de movilidad y transporte publico en un contexto de ciudad intermedia y
monocentrismo. Esta investigacion de trabajo se enmarca en las consideraciones iniciales de
entender la importancia investigativa a partir de grandes problematicas actuales y relevantes a
nivel mundial relacionadas con las ciudades intermedias, hasta hace poco tiempo no tomadas en
cuenta con la importancia debida, enfocando todos los estudios de urbanizacion en las grandes
ciudades de mas de 8 millones de habitantes Ilamadas megaldpolis, sin tener en cuenta que mas

del 62% de la poblacién urbana mundial vive en ciudades de menos de un millén de habitantes.

La presente investigacion gira alrededor de varios temas de gran importancia entre los cuales
se destacan el andlisis de los efectos que las dinamicas territoriales tienen sobre la movilidad, las
consecuencias sociales en términos de fragmentacion socio — espacial, monocentrismo, y baja
cobertura del servicio de transporte pablico con respecto a las oportunidades de acceder a

estructuras de oportunidades.

Para la realizacion de esta investigacion se plantearon preguntas e hipétesis relacionadas a los
problemas mencionados, con objetivos claros y realizables en base a métodos de analisis socio
espaciales, que pretende hallar el vacio en la concordancia de los instrumentos normativos
actuales que se tienen en cuenta en la planificacion del sistema SETP, tomando a la ciudad de
Pasto como caso de estudio, la segunda ciudad mas importante del noroccidente Colombiano por
su importancia comercial, econdmica y de interconexion con las grandes ciudades, regiones del
pais, y su paso fronterizo; con mayor crecimiento demogréafico y urbano en la actualidad,

catalogadndose dentro de una ciudad intermedia concentrando de forma espacial y social los
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beneficios que se obtienen de rentas en inversion de capital y comercio producto de su

interconexién con las zonas rurales.

La movilidad requiere de la intervencion de todos los actores publicos y privados de la ciudad
y la zona de influencia de la region para lograr mejorar la calidad de vida y habitabilidad de la
poblacion. La hoja de ruta que se disefie debe ser independiente de los cambios politicos
periddicos que se generan. “Referirse a la movilidad en ciudades intermedias implica considerar
corredores de transporte y polos de crecimiento, cuyo rol principal, esta en funcién de proveer y
garantizar un mercado regional, consolidando un nucleo de actividades rurales que se desarrollan

efectivamente sobre las areas urbanas” (Bellet y Llop 2004).

Por otro lado, la caracterizacion de la ciudad intermedia no tiene una definicion exacta en
cuanto al método cuantitativo, ya que segun para la Unidn Europea el nimero de habitantes debe
oscilar entre 20 mil a 500 mil, para el Banco Mundial se encuentra en un rango maximo de 1
millon de habitantes y en el caso de Norteamérica entre 200mil a 500mil habitantes; no obstante,
esta categoria no puede ser vista por si misma, sin considerar otros factores que alimentan la
configuracién de estas ciudades, por lo cual, las estrategias en torno al transporte y la movilidad,
necesitan de la priorizacion de las dindmicas propias y no de modelos disefiados para grandes

ciudades y megal6polis que se alejan de la relacion campo-ciudad.

Este desencuentro entre el disefio del transporte publico (para el caso de SETP de Pasto), y la
configuracién urbana esta planteado desde algunos autores latinoamericanos en relacion a la
pérdida de centralidades y la fragmentacion del tejido socio espacial (Letelier, 2010; Hernandez,
2013; Gutiérrez, 2012, Figueroa, 2005). Debido a la mala distribucién de rutas se da cabida al
monocentrismo de Pasto, el cual a pesar de los cambios morfoldgicos de la ciudad se ha seguido

manteniendo, siendo el principal artifice de una serie de problematicas como la congestién
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vehicular, valor elevado del suelo, inseguridad y contaminacién ambiental, auditiva y visual de la
zona centro. EI SETP debe brindar el servicio de acceso a las estructuras de oportunidad que
presenta Pasto como ciudad intermedia, sirviendo como puente de conexion entre las zonas
rurales y urbanas, ya que en el casco urbano se encuentra la mayor fuente de estructuras de

oportunidades al servicio de la poblacion.

Es por ello, que se busca responder a ¢De qué manera la distribucién de las Estructuras de
Oportunidades incide en el disefio de las redes del SETP?, respondiendo a un modelo de
movilidad en transporte pablico dirigido a las ciudades intermedias. Tomando como caso de
estudio a la ciudad de Pasto y su implementacién del SETP, poniendo en evidencia la falta de

responsabilidad social por parte de los instrumentos normativos competentes.

De acuerdo con los objetivos y la hipotesis planteados esta investigacion se estructura en 3
capitulos, con una parte preliminar que contiene esta introduccién en la que se expone el origen
de la investigacion, el planteamiento del problemay el interrogante, la hipotesis, la justificacion

con una breve introduccion del area de estudio, los objetivos y la metodologia utilizada.

El primer capitulo (1) se centra en la aproximacion conceptual necesaria sobre los terminos de
ciudad intermedia, movilidad, transporte publico y estructura de oportunidades necesarios para

comprender conceptualmente la teoria.

El segundo capitulo (2) abarca todo el desarrollo de la metodologia comprendiendo la
caracterizacion general de la ciudad de Pasto con el estudio de los documentos diagnéstico que
se han elaborado por parte de los entes territoriales que permitiran evidenciar las caracteristicas
generales de la ciudad, una caracterizacion general en cuanto a movilidad y transporte pablico y

el reconocimiento de las estructuras de oportunidades con las que cuenta la ciudad. Dentro de
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este mismo capitulo se abordara la Normativa de Transporte Publico, con la recopilacion y
estudio de la norma urbana de transporte publico y de las estructuras administrativas de las
distintas entidades gubernamentales relacionadas con el tema de transporte pablico. Por dltimo,
se centra en el estudio del SETP — Pasto reconociendo la estructura funcional y operacional del
sistema. Finalmente se expondran los resultados de la investigacion, confrontando la informacion

para verificar o rechazar la hipotesis.

El capitulo final (3) se expondra Conclusiones y consideraciones y reflexione finales surgidas

a tenor de la propia investigacion.
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1.1 Planteamiento del Problema
Las ciudades intermedias se configuran a partir de cualidades relacionadas con su estructura
rural-urbana. En donde el transporte pablico es de gran importancia pues permite acceder a la
Estructura de Oportunidades con la que cuentan las ciudades, ademas de afianzar la relacion y
conexién urbano — rural. Los SETP, reglamentados con la politica publica en el afio 2009,

surgieron para resolver los problemas de movilidad de los habitantes de ciudades intermedias.

Por otro lado, actualmente el Plan de Ordenamiento Territorial P.O.T. de Pasto dentro de sus
estrategias plantea consolidar al municipio como una ciudad policéntrica, para esto reconoce
diversos espacios urbanos donde se concentra una considerable presencia de actividades
institucionales y de prestacion de servicios, las cuales se deben potencializar para construir un
desarrollo equilibrado de la ciudad. Asi pues, el SETP desempefia un papel importante al ser un
elemento articulador de estos espacios urbanos. Pese a ello la contribucion del sistema de
transporte publico hacia las estrategias del P.O.T es insignificante pues el disefio de sus rutas
durante décadas sea modificado muy poco ignorando que la ciudad ha cambiado en su
morfologia y sus dinamicas. De tal manera surge la problematica de una mala distribucién de
rutas que refuerzan el caracter monocéntrico de la ciudad generando desigualdad en el territorio.
Igualmente, se propicia otros aspectos negativos como son congestion vehicular en el centro,
diferenciacion de unos y otros sectores, limitado desarrollo de algunas zonas urbanas,
reforzamiento de la fragmentacion en su morfologia, ademas de propiciar en poca medida la

cohesion social.

1.1.1 Formulacién de la Pregunta de Investigacion
¢De qué manera influye la distribucion de las estructuras de oportunidades en el disefio del SETP

en la ciudad de Pasto?
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1.2 Hipdotesis

Partiendo de la descripcion de la problemética objeto de estudio de la investigacion, el
desarrollo de esta tesis se hara en base a una hipétesis general que tiene un carécter
confirmatorio, el cual se validara a partir del estudio de un caso especifico: SETP de Pasto,
Narifio — Colombia.

La hipotesis general afirma que no existe influencia de la distribucion fisico espacial de las
Estructuras de Oportunidades con las que cuenta la ciudad en el disefio del transporte publico,
por el contrario, este disefio responde a intereses relacionados mas directamente con la
organizacion empresarial del sistema.

Esta hipdtesis quiere evidenciar una situacion actual dentro de la ciudad y a la vez afianzar el
papel que desempefia el transporte publico colectivo como estructurador de ciudad y como un
agente que permite a la ciudadania acceder a los espacios de la ciudad donde se encuentran las
oportunidades, particularmente de aquellos habitantes menos favorecidos.

Variables de estudio. Estructura de oportunidades — Transporte Publico
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1.3 Justificacion

Las estructuras de oportunidades son atributos de las ciudades que garantizan el buen
funcionamiento de las actividades que los individuos realizan para satisfacer sus necesidades,
para su posible acceso es fundamental la prestacion del servicio de transporte publico.

Ahora si bien la planificacion territorial conjunta con el disefio del transporte publico no ha
sido un tema que haya concentrado muchos esfuerzos de estudio, pues las investigaciones se han
enfocado en las grandes ciudades, por ende, surge la necesidad investigativa de ahondar en esta
problematica desde la perspectiva de las politicas publicas que definen el funcionamiento de los
SETP en las ciudades intermedias, ya que estas ciudades tienen un papel mas importante del que
se les ha otorgado pues se considera que son el mejor modelo de desarrollo urbano a nivel

mundial haciendo parte del modelo id6neo de habitabilidad.

La importancia del proyecto radica en que poniendo en evidencia el accionar aislado de los
instrumentos de planificacion y el disefio del SETP, se abra una reflexion que a futuro permita a
las politicas publicas trabajar en conjunto y propender por un modelo de transporte publico méas
correspondiente a las caracteristicas y necesidades de ciudad intermedia que presenta Pasto,
afianzando el desarrollo equilibrado de la ciudad, su interconexién y la accesibilidad a los

servicios de todos los ciudadanos.
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1.3.1 Estudio de Caso

Al tiempo se tuvieron en cuenta un conjunto de caracteristicas funcionales relacionadas con
los objetivos de la investigacion y la existencia de las fuentes documentales que permitieran
enfrentar el estudio con garantias de éxito. Por ende, la ciudad debia cumplir con condiciones
especificas de caracter territorial como: ser un espacio con concentracion de servicios en
determinados sectores, contar con el estudio previo de caracter urbanistico, demogréfico,
socioecondmico, etc.; lo cual pudiera ofrecer al investigador un primer marco socio territorial
que proporcionara los recursos para la tarea investigadora.

Para el caso de estudio se escogio a la ciudad de Pasto principalmente por su categorizacién
de ciudad intermedia, concepto relativamente nuevo pero que requiere mayor atencion ya que en
la actualidad més del 62% de la poblacion urbana mundial vive en ciudades de menos de un

millon de habitantes.

Para escoger este territorio se tomo en cuenta que habia que escoger una de las 8 ciudades
colombianas que cuentan con la implementacién del SETP para ciudades intermedias, formulado
por el gobierno nacional, ademas del avance que tiene la ciudad respecto a la implementacion del
sistema pesaron otras situaciones como la fuerte influencia transfronteriza y la relacion

economica del sur del pais con el centro.
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1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo General

Analizar la incidencia de la distribucion fisico espacial de las estructuras de oportunidades en

la distribucioén de redes del SETP de Pasto.

1.4.2 Objetivos Especificos

1.4.2.1 Recopilar y analizar el marco normativo de movilidad en Colombia.

1.4.2.2 Caracterizar el contexto general de la ciudad Pasto, ademas en temas de movilidad y
estructura de oportunidades.

1.4.2.3 Analizar la estructura funcional y operacional del SETP — Pasto

1.4.2.4 Identificar si la estructura de oportunidades influye en el disefio de la estructura del

SETP de Pasto.
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2. Marco Teérico
2.1 Marco Conceptual

Para fundamentar tedricamente la presente tesis se hizo necesario el estudio y apropiacion de
diversos conceptos relacionados con las variables de estudio, los cuales se muestran a

continuacion.

2.1.1 Metropolizacion y Ciudad Intermedia. La aceleracion del proceso de urbanizacion
mundial en las Gltimas décadas consolida un modelo de concentracién desigual de la poblacion
Ziccardi (1998) que genera (sobre ambitos con déficits de tradicion urbana y &reas con sistemas
urbanos poco articulados o poco descentralizados) problemas de desequilibrio territorial. La
polarizacion de estos crecimientos ha dado lugar a las grandes megaldpolis 0 metropolis
mundiales, como asentamientos con grandes problemas ambientales, sociales, urbanisticos,
(Llop, 2004) y que en determinados ambitos (sobre todo de paises menos desarrollados) son muy

dificil de abordar.

Esta situacidn explica, en gran parte, que en las organizaciones internacionales y en ambitos
académicos o profesionales se hayan concentrado también los estudios, analisis y debates en
torno al fendmeno de la gran ciudad. Olvidandose que los analisis ya realizados, (Poblacion de
las Naciones Unidas - Habitat), se den datos que reflejan que la mayoria de la poblacion urbana
del planeta vive en ciudades de tamafio mediano o pequefio, y que las predicciones hacia el
nuevo siglo confirman que seguira siendo asi (Singer, P. 1998). No obstante, la potencia 'y

fascinacion de las grandes ciudades es muy determinante en la cultura urbanistica mundial.

La concepcion de las ciudades grandes como centros de focalizacion urbana del mundo actual

es un hecho trillado que se ha proyectado de mucho tiempo atras hasta el siglo XXI. (Singer, P.
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1998). No sélo por dimensiones socioecondmicas histéricas y geogréficas, sino también por

otros factores de interpretacion de la realidad o de la ficcion de las imagenes urbanas.

Pero en esa tension y contradiccion, esas megaciudades, han acumulado grandes flujos de
poblacion. (Topalov, C. 1979). Las ciudades metropolitanas, entre dos y diez millones de
habitantes, son focos de lo urbano, y su definicion puede formularse sobre la base de criterios
muy diversos. De Mattos, C (2001) indica primero que: una realidad urbana compleja,
policéntrica, diferente de la ciudad de centro funcional; las Ciudades que articulan areas urbanas
diversas y especializadas, incluso segregadas, fruto de un proceso de absorcion geografica de los
territorios y por ultimo las Ciudades dentro de los grandes flujos territoriales, de transporte, de
movilidad y de las redes de comunicacién de &mbito local, regional o internacional.

Esta formulacién descriptiva implica una realidad con mas problemas que aciertos, teniendo
en cuenta que las metrdpolis no son el modelo de ciudad mas grande que existe, también estan
las megalopolis: la escala superior de la urbanizacion (Arriagada, C. 2010). Son ciudades con
maés de diez millones de habitantes, manejando los siguientes criterios: primero las megaldpolis
generan una crisis ecoldgica y territorial: La huella que generan, sobre el espacio territorial que
nutre esas ciudades, es inmensa (Arriagada, C. 2010). Segundo la crisis cultural: el policentrismo
urbano y la fragmentacién fisica determinan una dispersion simbélico-arquitectonica y articulan
espacios muy diversos de proyecto urbano y/o arquitecténico. Esa dispersion es formal y genera
confusion de identidad o a nivel de la cultura local. (Ramos, J. 1984). Tercero la crisis de
gobernabilidad local: En base a que su formacion policéntrica no esta exenta de una segregacion
socio-espacial muy marcada, acentuada por la gran escala y tamafio de sus areas urbanas, lo cual
obligan a férmulas de gobierno y administracion urbana descentralizadas (Palacios, A. 2011).

Cuarto los complejos escenarios funcionales: que deben analizarse, conocerse y tratarse en
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multiples dimensiones, variables no jerarquicas, como son los horarios y ritmos urbanos, la
movilidad y sus intensidades, las redes de servicios y sus modelos y medios, las imagenes y los
simbolos publicitarios en la escena urbana... entre otros (Ramos, J. 1984). Y quinto las
megaldpolis son grandes escenarios de transformacion urbana que se expresan en oportunidades

proyectuales, formales, o funcionales de grandes piezas urbanas (De Mattos, C. 2001).

Todas esas lineas de definicion y acotacion de las ciudades grandes, megaldpolis o
metropolis, no estan exentas de una tension. Fruto de su naturaleza de formaciones sociales y
geograficas de cada ciudad (McGrath y Shane, 2012). Las ciudades son fruto de la acumulacion
histdrica, de procesos largos (tiempo) y fisicos (espacio), siempre dentro de una cultura en una

determinada sociedad, y sobre un lugar dentro de un area geografica (Bellet y Llop, 2004).

De ahi, que estas sean el escenario especifico de la globalizacion mundial, concentrando no
solo la economia, sino también la mayoria de los flujos de informacién internacional, pero que
no son entidades uniformes (Topalov, C. 1979). La mayoria de esas ciudades estan creciendo en
el hemisferio sur y por ello su analisis debe someterse a los conceptos interpretativos propios de
la dimension cultural y espacial propio de esos lugares diferentes (Romero y Vasquez, 2005).
Henry Lefebvre le aplica el criterio del andlisis de la practica espacial de cada formacion social.
Siendo asi que la dimension definitoria de las ciudades no esta sujeta a teorias universales,

produciendo una dimension operativa de la ciencia urbana (Alfaro, R. 2006).

Megalopolis y metrépolis son ciudades grandes, mas de un centenar, y menos de 200, en todo
el mundo. Pero no son ni uniformes ni universales. No todas las regiones tienen ese tipo de

ciudad (Pinto, A. (1984).
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Los actuales procesos de urbanizacién extensiva de paises en desarrollo, los desequilibrios
territoriales y los procesos de urbanizacion - concentracion urbana en otros contextos, exigen un

cambio de Optica en los andlisis territoriales y urbanisticos (Quijano, A. 1968).

Es por ello que, en primer lugar, hay que apuntar a que los procesos territoriales y urbanos no
tienen sentido si no se enmarcan dentro de un amplio territorio que habria de incluir, al menos, el
espacio donde se desarrollan las reacciones diarias (ciudad real) mas intensas, mas alla de los

simples limites administrativos del municipio (Palacios, A. 2011).

En segundo lugar, necesitamos una atencién mucho mas precisa sobre los procesos que se dan
en otros tipos de asentimientos, que no son las grandes ciudades y en especial las Ciudades

Intermedias (Castronovo y Valenzuela, 2005).

Por lo cual es pertinente estudiar a la ciudad intermedia, siendo estas las ciudades de mayor
numero a nivel mundial: 62% de la poblacion mundial vive en ciudades de menos de un millon

de habitantes (Bellet y Llop, 2004).

Durante la década de los cincuenta, sesenta y principios de los setenta, algunos gobernantes
europeos desarrollaron una serie de medidas y politicas destinadas a resolver los problemas
ocasionados por los desequilibrios territoriales (Topalov, C. 1979). Las ciudades medianas
estaban destinadas a resolver estos desequilibrios, partiendo de la base de que con su
fortalecimiento produciria un crecimiento, que por efectos multiplicadores se extenderia a su
zona de influencia. Este hecho incidiria en la construccion de una red urbana mas equilibrada,
que permitiria parar el fuerte crecimiento de las grandes metrépolis urbanas (Bellet y Llop,
2004). Se trataba, por tanto, de emprender una seria de medidas planificadas externamente, y

realizadas atin con perspectivas muy centralistas, que reaccionaba frente a los problemas
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surgidos en las grandes metropolis y frente una cierta tendencia a la desertizacion de buena parte

del territorio (Topalov, C. 1979).

Las politicas del bienestar incidian también en el papel que las ciudades medianas podian
jugar con relacion a las grandes metropolis urbanas. La inversion en equipamientos y servicios
sociales habia de permitir calificar de buena manera a estas ciudades, para llegar a construir una

alternativa a las metropolis y megalopolis (Aguilar y Crispin, 1996).

En este punto, el concepto de ciudad mediana, tenia un fuerte componente cuantitativo. El
peso demografico de una ciudad determinaba la jerarquia de este asentamiento y su clasificacion,

dentro la red urbana nacional o regional (Llop, J. 2004).

La crisis del capitalismo a mediados del setenta produjo sin embargo un cambio significativo,
tanto en la orientacion de las politicas territoriales, como en el papel y concepto de ciudad
mediana (Bonicatto y Franchino, 2017). Debido a esto, las politicas de desarrollo regional
pasaron de incentivar el desarrollo interior, y promovieron una gran articulacion entre los
objetivos locales y los nacionales (Topalov, C. 1979). En consecuencia y para llevar a cabo esta

tarea, se optd por una estrategia mas descentralizadora.

Los cambios econdmicos, sociales y espaciales que se fueron produciendo desde mediados de
los setenta incidieron también en la transformacion del concepto: ciudad mediana. La
reorganizacién del sistema productivo produjo un cambio en el funcionamiento del territorio que
paso del modelo jerarquico de lugares centrales, a un modelo de organizacién mucho mas
flexible y variable en forma de red. La dimension demogréafica en este nuevo modelo de
organizacion del espacio pierde peso en frente de las estrategias y politicas desarrolladas en el

ambito local, por tal de situarse en esta nueva red, que poco a poco supera los estrictos &mbitos
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regionales y estatales para devenir una red urbana mundial (Llop, J. 2004). Es en este periodo

cuando el concepto de ciudad mediana pasa a convertirse en el de ciudad intermedia.

El nuevo concepto introduce el componente cualitativo, que hoy define mucho maés que los
criterios cuantitativos de las ciudades (CEPAL, N. 1998). El nuevo concepto, “sublima la
importancia de los aspectos mas dinamicos, la nocion de estrategia de un lugar a conquistar, de
un espacio a construir, de una posicion a ocupar, de un papel de intermediacion entre los

hombres y los capitales, de sinergia a desarrollar” (Bellet y Llop, 2004).

Las ciudades intermedias, desarrollan un papel fundamental en la estructuracién topoldgica
del territorio, ya que realizan funciones de intermediacién entre los grandes centros de decision
(las grandes metrdpolis nacionales y mundiales) y las amplias areas rurales (Villa y Rodriguez,
1998). Las nuevas logicas de organizacion territorial en red favorecen la capacidad que este tipo
de asentamientos presentan en la integracion y articulacién de amplias areas territoriales

(Méndez y Romeiro, 2006).

La ciudad intermedia no viene ya ni definida ni condicionada por la cantidad de poblacion
(talla o tamafio), que un asentamiento alberga, sino por las estrategias desarrolladas por la
ciudad, en definitiva, por la capacidad de articular los agentes y recursos locales y/o territoriales
en las politicas desplegadas y en buena medida por la voluntad de querer ser y hacer parte de una

ciudad intermedia (Llop, 2004).

Nos encontramos ante un conjunto amplio y diverso de ciudades cuyas caracteristicas dan las
anotaciones siguientes: Primero la Diversidad, estamos hablando de un conjunto diverso, pero de
ciudades con una media de poblacion alrededor de unos 480.000 habitantes (en el ambito

municipal). Que se forman con densidades de 50 Habitantes por Hectarea (urbana) y de 0,35
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Habitantes por Hectarea (rural, que se pueden catalogar en tres grandes grupos: por su
dimension, por su talla o por su funcion (Llop, J. 2004). Segundo las Escalas y tallas
demograficas de las ciudades intermedias entre las que se tienen: Ciudades intermedias Pequefias
de radio igual a 1,2 Km; distancia entre limites igual a 3,8 Kms; superficie igual a 1.030
Hectareas y unos 50.000 habitantes de media. Constituye una ciudad nucleada y de escala
peatonal cbmoda. Luego se encuentran las Ciudades intermedias Medianas de radio igual a 2,6
Kms; distancia entre limites igual a 8,3 Kms; superficie igual a 4.502 Hectareas y unos 200.000
habitantes. Constituye una ciudad nucleada y de escala peatonal comoda. Por ultimo, estéan las
Ciudades intermedias Grandes, de radio igual a 8,2 Km; distancia entre limites igual a 16,5 Km;
superficie igual a 20.270 Hectareas y unos 1.300.000 habitantes. Constituye una ciudad
policéntrica y de uso motorizado. Estas ciudades intermedias grandes tienen fenémenos de

metropolizacion.

Tercero la Influencia en el territorio (hinterland): Concentran entornos de unos 50 Km. de
radio, con una poblacién media de 1,2 Millones de personas es decir 2,5 veces la poblacién
urbana promedio. Configuran pues area de un cierto grado de concentracion urbana territorial, a

distancias diarias de ida y vuelta (Barreto, M. 2002).

Cuarto los Equipamientos: estos se gradian en funcion del grado local o regional de

desarrollo (Bellet y Llop, 2004).

Sin embargo, la ciudad intermedia no puede definirse solo por el tamarfio de la poblacion. Tan
0 mas importante es el papel y la funcion que la ciudad desempefia en su territorio mas o menos
inmediato, la influencia y la relacidn que ejerce y mantiene en éste y los flujos y relaciones que
genera hacia el exterior (Llop, J. 2004). Las ciudades intermedias articulan el territorio y

funcionan como centros de referencia para un area mas o menos inmediata. Y es precisamente
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ese papel y esa relacion (Barreto, M. 2002), que los centros mantienen con su territorio, lo que

ayuda a definir con mas claridad el mismo concepto:

e “Son centros servidores de bienes y servicios mas o menos especializados para la
poblacién del mismo municipio y de otros municipios (asentamientos urbanos y rurales),
mas o menos cercanos, sobre los que ejerce cierta influencia. (Florez, C. 2000).

e Son centros de interaccion social, econémica y cultural, “el corazén economico de
amplias areas rurales en las ciudades del Tercer Mundo (Hardoy, E. (1972).

e Son asentamientos ligados a redes de infraestructuras que conectan las redes locales,
regionales y nacionales y algunas, incluso, con facil acceso a las internacionales (como
en el caso de las ciudades medias de las periferias metropolitanas). Son nodos que
articulan flujos, puntos nodales, de referencia y de acceso a otros niveles de la red.
(Llop, J. 2004).

e Son sistemas mas equilibrados y sostenibles (por razones de escala) que ejercen
relaciones mas equilibradas con su territorio, aunque algunas, sobre todo en algunas
areas del Tercer Mundo, ejercen de centros de explotacién de amplias areas rurales o
de los recursos naturales y humanos de su area de influencia. Por su escala, sin
embargo, pueden potencialmente mantener relaciones mas armonicas, relaciones mas
abiertas y equilibradas con su territorio (Méndez y Romeiro, 2006).

e Son centros mas facilmente gobernables, gestionables y controlables, que permiten en
principio una mayor participacion ciudadana en el gobierno y gestion de la ciudad.
Pueden brindar, por sus caracteristicas sociales y culturales, un campo fértil de
experimentacion de alternativas a las nociones de urbanidad, convivencia y

gobernabilidad, enfocadas hacia una mayor calidad de vida (Feliu, J. 2007).
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Son asentamientos con escalas y dimensiones mas humanas y aprehensibles que ayudan
al ciudadano a identificarse mas con su ciudad. Son ciudades que de manera
relativamente facil tienen o crean una identidad propia. Podemos decir que presentan
menos conflictividad social y acarrean menores costos sociales. Ademas, sus habitantes
tienen un mayor apoyo en las relaciones interpersonales, directas, tanto en el nivel de
barrio como de ciudad (Bellet y Llop, 2004).

No poseen los problemas medio-ambientales que presentan las megaciudades y ello se
convierte en un claro potencial, en una importante ganancia de cara al éxito social y
econdémico y a la proyeccion de la ciudad. Debemos sefialar, también, que las ciudades
de estas escalas no estan exentas de problemas (Bolay y Taboada, 2011).

Por su tamafio tienen una menor diversidad social y cultural y se produce lo que
podriamos llamar cierta tradicion social (Barreto, M. 2002).

Menor competitividad econdmica frente a la metropolis o gran aglomeracion urbana
que tiende a concentrar las funciones superiores del sistema. Tienen mayor dificultad de
acceso a los principales flujos de informacion y capital. Pueden ser econémicamente
mas vulnerables que aquellas frente a las crisis ciclicas, cuando son muy dependientes

de un solo sector econémico (Martner, C. 2015).

La circulacion de los flujos por la red global tiende a favorecer determinados puntos, son

propensos a la polarizacion y a penalizar a las ciudades intermedias y aglomeraciones urbanas

centros medianos y pequefios para resituarse en la red global, ya que en el contexto de la
globalizacion la talla, el tamafio de la ciudad es poco importante (Mertins, G. 2000). ¢De qué

depende la dindmica, el éxito de estos asentamientos, como pasar de ciudad media a ciudad

que no estan bien situadas en la red (Bellet y Llop, 2004). Pero a su vez dejan una oportunidad a
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intermedia en la red global? Pues bien depende de su posicion geografica y posibilidades de

conexidn con las grandes redes y flujos: pequefias metropolis y polos urbanos en entornos

rurales, las ciudades medias de las periferias metropolitanas, la ciudad media que forma parte de

una red regional o un sistema-corredor. A éstas habria que afiadir otros correctores relacionados

con el contexto socioecondémico y territorial: no es lo mismo ser la periferia del centro que la

periferia de la periferia, etc. (Bellet y Llop, 2004).

De su grado de cohesidn social, cooperacion y voluntad de los principales agentes
sociales de la ciudad (Mertins, G. 2000).

De la atencién que se dé a la educacion y preparacion de sus ciudadanos.

De la gestion institucional local-territorial del medio y de sus recursos (Canziani y
Schejtman, 2013).

De la capacidad para mejorar la calidad fisica y ambiental de la ciudad y su territorio y
garantizar la calidad de vida (Méndez y Romeiro 2006).

De los niveles minimos de habitabilidad a sus ciudadanos en otros contextos (Méndez y
Romeiro 2006).

De la capacidad creativa del medio y capacidad de adopcién de innovaciones. Cada
ciudad debe desarrollar sus estrategias, actuar sobre lo local pensando, pero en lo global
(CEPAL, N. 1998).

De la capacidad para aprovechar los recursos propios y de su territorio (Bellet y Llop,
2004).

De la capacidad local y territorial de crear identidad propia: apropiacion sociocultural del

medio urbano y territorial (Méndez y Romeiro, 2006).
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Las ciudades intermedias se definen en una tipologia de ciudad que debe entenderse en su
dimension operativa (Bellet y Llop 2004). Es decir, de la voluntad de hacer ciudad como un
escenario de convivencia, de mejor gobernacidon, de mejores condiciones de vida de la poblacion
urbana del planeta, que mayoritariamente vive en ese tipo de ciudades (62% de la poblacion
mundial) (CEPAL, N. 1998). Debe ser la base de reflexiones proyectuales y propositivas que
generen una red nueva de urbanizacion, o mejor dicho del tratamiento de la urbanizacion. Que
comprometa a los profesionales y también a las instituciones, entidades y en especial a los

gobiernos locales de tales ciudades del mundo.

Estas estrategias pueden ser méas facilmente planificadas a través de la creacion de redes de
informacion y experiencia de los nodos intermedios en la red (Bellet y Llop 2004). La
cooperacion y el intercambio de informacidn y experiencias con un amplio abanico de

posibilidades y oportunidades que pueden y deben aprovechar las ciudades intermedias.

2.1.1.1 Interaccion y su Analisis desde la Movilidad. Teniendo en cuenta a la ciudad
intermedia y su labor de interconexion de servicios en su zona de influencia préxima o alrededor
de si misma, se da claridad a la red que nace de su estructura (Martner, C. 2015), uniendo las
zonas urbanas a las rurales, generando esta conexidn en el abastecimiento de servicios de unos

con otros dando mayor relevancia a la movilidad de estos bienes.

Por lo anterior mencionado, es importante saber el papel que cumple la movilidad en el
funcionamiento de ser una ciudad intermedia. Teniendo claro que no se basa Unicamente en el
transporte si no en la movilidad en general de todos los servicios que da y se prestan de un lado a

otro en el tejido de la estructura urbano — rural Ilamadas red (Llop, J. 2004).
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Actualmente, el transporte y la movilidad aparecen como un elemento muy significativo. En
las ciudades intermedias, el acceso a las oportunidades laborales, a los lugares de residenciay a
los espacios donde se ofrecen muchos de los servicios esenciales para el desarrollo de la vida
cotidiana, depende de las condiciones de transporte (Roa, Rojas, Carrasco y Tudela, 2013). Por
ello, los problemas de acceso al transporte y las consecuentes dificultades de movilidad que
tienen una parte importante de los habitantes de estas ciudades, pueden significar, con mucha
frecuencia, un agravante a su situacion de exclusion social y un obstaculo afiadido a la salida de
la situacion de pobreza (Katzman, R. 2005). A su vez, un sistema de transporte al alcance de este

grupo social puede contribuir a disminuir sus limitaciones para salir de la pobreza y la exclusion.

En el &mbito de la movilidad, la aplicacién del término exclusion hace alusién a aquellos
colectivos que se encuentran fuera de un modelo jerarquico. Asi, los excluidos seran quienes no
cuenten con medios de transporte motorizados para el quehacer cotidiano o manifiesten

dificultades en la realizacion de sus desplazamientos (Cebollada, A. 2005).

La movilidad aparece como un elemento determinante del desarrollo de las dindmicas de la
ciudad, lo que la convierte en un dispositivo importante de promocion de la inclusion social para
los grupos mas pobres, en la medida que les permite el acceso a las oportunidades y a los
servicios que ofrece la ciudad generando asi una mayor integracion (Katzman, R. 2005). Por lo
cual hay una conexion, se quiera o0 no, entre la movilidad y servicios de oportunidad que ofrece
la ciudad, los medios de transporte dejan de ser meros instrumentos para desplazarse y adquieren

una funcion social més alla del propio desplazamiento (Guasch y Frontera 2005).

Actualmente estamos asistiendo a un cambio radical en el estudio de la movilidad donde el
interés sobrepasa al estudio de la circulacion y el trafico de vehiculos para centrarse en las

necesidades diferenciadas de una multitud de sujetos de la movilidad (Sanz, 2005). Hablar de
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movilidad, desde esta perspectiva, significa superar al concepto de transporte. Su diferencia
fundamental se basa en el cambio tanto del objeto como del sujeto de estudio (Roa, Rojas,
Carrasco y Tudela, 2013). Mientras el objeto del transporte son los medios motorizados, para la
movilidad el objeto de interés son las practicas y los modos de desplazamiento sin la jerarquia
implicita del motor. A su vez, mientras para el transporte los sujetos de estudio son los
conductores de automoviles y, en el mejor de los casos, los pasajeros del transporte publico,
desde el prisma de la movilidad éstos se multiplican revelandose necesidades diferenciadas de

una multitud de sujetos de la movilidad (Gutiérrez, A. 2005).

Desde esta Optica aparecen colectivos hasta ahora ignorados como las mujeres, los nifios, las
personas mayores, los discapacitados o los pobres, entre muchos otros, que habian quedado
sumergidos bajo el patron de movilidad de un ciudadano supuestamente estandar, (Cebollada A.
2006). Pero que hoy aparecen con dificultades concretas y pautas de movilidad especificas que

se abordan de formas distintas, identificando soluciones también diversas para cada uno de ellos.

En este sentido, se propone repensar la movilidad comprendiéndola como una accion que
tiene diferentes significados y sentidos segun las realidades de cada individuo y sus posibilidades
de relacion y de integracion con el resto de la ciudad (Schilardi, M. 2014). Desde esta
perspectiva, podemos considerar la movilidad como aquello que va a permitir a los individuos el
acceso a la ciudad, a sus territorios, a las oportunidades de toda indole que ésta ofrece y, por
supuesto, a los vinculos sociales tan importantes para los colectivos urbanos (Miralles y
Cebollada, 2003). Lo anterior nos conduce a una reflexién mas profunda sobre el nexo, a veces
oculto, entre la movilidad y el funcionamiento contemporaneo de la sociedad, entre quienes
pueden desplazarse sin problema alguno y los que no pueden hacerlo. Trabajar, consumir o

relacionarse con los otros implica necesariamente desplazarse. Entonces la insercion social de un
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individuo estara determinada en buena medida por la capacidad y las posibilidades que tenga éste

para desplazarse (Schilardi, M. 2014).

Latinoamérica ha experimentado en los Gltimos afios una serie de cambios en su economia
global afectando a la ciudad y sus individuos (Arriagada, I. 2002). Lo cual no solo ha provocado
transformaciones productivas y el desarrollo de nuevas tecnologias sino también profundos
cambios urbanos. Es en este contexto de transformaciones cuando el problema de la movilidad
comienza a tomar importancia real. La liberalizacion del sistema econémico, el uso masivo del
automovil, la fuerte presencia de movilidad informal y de nuevos patrones de viajes (tiempos y
distancias recorridas), llevan al sistema de transporte publico a re-estructurarse (Ascher, F.
2005). Los gobiernos locales y regionales se ven enfrentados a nuevas demandas de
desplazamiento y movilidad disputandose la prioridad entre el automdvil privado y el servicio de
transporte publico (Miralles y Cebollada, 2003). Asi, la “crisis” del transporte y de la
“transportacion” de los individuos que viven en la ciudad esta generando ciudades cada vez méas
congestionadas y una reduccion de la movilidad que se traduce, sobre todo para los sectores mas

vulnerables, en una movilidad forzosa y de mala calidad.

La movilidad aparece muy diferenciada entre personas de distinto nivel socio econémico, los
habitantes méas pobres quedan fuera del modelo de movilidad al no poseer automévil ni contar en
la mayor parte de los casos con medios de transporte eficientes, eficaces y accesibles que
permitan su transportacion diaria y por ende su integracion con el resto de la ciudad quedando

“desprovistos” de ella (Gutiérrez, A. 2005).

La urbanizacion y las politicas de suelo han llevado a una segregacion muy marcada en
América Latina lo que se refleja en la fragmentacion socio-territorial de las ciudades no solo

intermedias, sino de cualquier escala (Ascher, F. 2005). Este hecho ha causado la expulsién y la
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segregacion de gran parte de la poblacion pobre de la urbe a los territorios méas alejados y mal
servidos de la ciudad. Lo anterior genera una dependencia de los grupos mas pobres con respecto
al centro de la ciudad (Katzman, R. 2005). La escasez de trabajo, de servicios educativos o
sanitarios, de oferta comercial o de lugares de ocio y recreacion en sus espacios de residencia,
obliga a estos ciudadanos a desplazarse largas distancias para cubrir sus necesidades diarias y

desarrollar sus actividades cotidianas.

De todas formas, si bien existe una reconfiguracion de las estructuras espacio-temporales
asociadas a la movilidad, se evidencia que no es suficiente pensar en una movilidad alejada de lo
local (Roa, Rojas, Carrasco y Tudela, 2013). En este sentido, muchos individuos articulan sus
movilidades en espacios proximos a la vivienda y el barrio frente a la imposibilidad que tienen

de desplazarse mas lejos (Katzman, R. 2005).

Diferentes estudios han mostrado como la movilidad se articula con los diferentes espacios de
su cotidianidad. Al mismo tiempo, se evidencia como la movilidad se trasforma en un elemento
importante en la inclusion y la promocion social de los sectores més vulnerables

socioecondmicamente (Avellaneda, P. 2008).

En este sentido, al hablar de movilidad no s6lo nos estamos refiriendo a los desplazamientos
que se dan en un determinado espacio sino también a las facilidades y/o a los obstaculos que
encuentran estas movilidades. En este sentido, estudiar y comprender la movilidad significa
considerar las transformaciones sociales que ella produce y las nuevas formas de socializacién

que esta puede establecer.

2.1.2 La Movilidad como Derecho que tiene que ser protegido. Una de las primeras

conquistas del ser humano, antes de aprender a hablar es la capacidad de moverse de un lugar a
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otro. Por lo cual la movilidad es un derecho inherente del ser humano con el cual se nace. Muchas
han sido las discusiones de los desafios de las ciudades para facilitar una movilidad que promueva
la calidad de vida de los habitantes, por lo cual se debe considerar a la movilidad como un derecho

social.

2.1.2.1 Derecho a la Movilidad y Accesibilidad como una condicién de otros derechos. En el
capitulo anterior se ha logrado entender los problemas de movilidad que se generan en las
grandes metrdpolis y megaldpolis, este tipo de urbanizacion es parte de muchas causas de
exclusion a ciertos sectores sociales y econdmicos; Se muestra como esta exclusion ha podido
ser mitigada en ciudades intermedias pues tienen acceso al alimento del campo, y con accesos a
los servicios basicos, tecnoldgicos y cientificos de la zona urbana mas la ventaja de no tener los
problemas de la polarizacion econdmica y contaminacion ambiental de las mega urbanizaciones.

Entonces para dar a entender que la falta de movilidad o dificultades para la misma pueden
afectar servicios basicos que a la vez son fundamentales para cualquier ser humano es necesario
reconocer y fundamentar a la movilidad como derecho, o lo que podria decir cierto autor en su
tratado sobre accesibilidad y bienestar “La movilidad en cierto sentido es una precondicion de
los otros derechos” (Acher, 2005, p.19).

Para lograr demostrar como la movilidad puede ser una precondicién de los derechos
pongamos por ejemplo las caracteristicas viales que tiene un territorio a un caso de un accidente
donde el mal estado de la Unica via, el tréfico, la confusion en la orientacion vehicular etc.., es
causa indirecta para el suceso yademas para no llegar a un hospital y permitir la atencion de
un paciente , afectando la vida por falta de accesibilidad, referente a esto ciertos autores afirman
“La accesibilidad, como una de las dimension territoriales, y como caracteristica individual

con relacion al nimero de opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los



43

lugares y a las actividades”... (Miralles y Cebollada, 2003, p.14). En nuestro caso el hospital,
muchos hospitales y entidades prestadoras del servicio de salud han resultado demandados por
que pacientes que empeoraron o fallecieron esperaron horas por el servicio de movilidad que
debe prestar la entidad publica del servicio, ya que el paciente no contaba con movilidad
vehicular personal, ni recursos para movilidad publica. “Los factores de movilidad Esta
definicién va al ndcleo central de la discusion: la capacidad de las personas de acceder a los
lugares donde se brindan algunos servicios y oportunidades necesitados —o deseados— por las
personas”... (Miralles y Cebollada, 2003, p.14).

Asi iniciamos mostrando a partir del primer decreto del derecho internacional humano,
mostrado en la Constitucidn Politica de Colombia en el Articulo 11. “El derecho a la vida es
inviolable, no abra pena de muerte”, (p.14); como la movilidad y accesibilidad es precondicion
para derechos fundamentales poniendo a seria consideracion a la movilidad como derecho que
tiene que ser protegido.

Si nos referimos a las ciudades intermedias hubiera sido posible llegar de forma mas facil a un
hospital sin la lejania, gran trafico y trafico y congestion de las ciudades y/o los servicios de
movilidad que operan en los hospitales de las grandes metrépolis o megaldpolis.

El derecho a la igualdad de oportunidades sin ningun tipo de discriminacion es algo que no
se fomenta en la mega metropolis y megaldpolis, pues la polarizacion ha llevado a ciertos
sectores a vivir en la miseria con la falta de bienes basicos. Diego Hernandez (2012) afirma:
“La Movilidad como bien que permite acceder a otros bienes.” (p. 120). Entonces
recordemos como una ciudad intermedia pueden reducir costos en labores como el
abastecimiento de alimentos, la agroindustria y otras de entrada de bienes que produce el

suelo a la ciudad, ademas de ofrecer servicios basicos como vivienda, salud, educacién,
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tecnologia a menores costos pues se esta cerca a fuentes de abastecimiento de agua e
hidroeléctricas, ademas entorno a una menor congestion.

Para ver como la movilidad puede aportar a la igualdad de oportunidades miremos la
accesibilidad como estructura de oportunidad, es decir recordemos cuando a una familia le dan
varias opciones para acceder a los bienes, donde alguna opcidn sera mas econémica, permitiendo
ahorros para su desarrollo. En el caso de la accesibilidad una mejora implica un aumento en el
bienestar, pero ademas también permitiria usar de forma maés eficiente los recursos humanos del
hogar (por ejemplo, mas tiempo disponible para otras actividades o la posibilidad de
oportunidades laborales de mayor calidad o a mas cantidad de oportunidades de ese tipo).
(Hernéndez, D. 2012, p.124).

Si tratamos sobre el derecho al trabajo podriamos recordar que nuestras labores necesitan de
la accesibilidad constante y diaria donde fendmenos como falta de vias, trancones, confusion
vehicular no nos permitiria llegar a la hora puntual al sitio de labor, asuntos que podria repercutir
en problemas con la empresa, sanciones y despidos; es como cuando Moclus (1992) afirma “La
movilidad cotidiana esta muy vinculada a los fendmenos urbanos y metropolitanos, siendo
esencial para la labor esos desplazamientos diarios y repetitivos entre el domicilio y el lugar de
trabajo” (p.4.).

En las ciudades intermedias las menores distancias pueden ofrecer puntualidad en los sitios de
labor, ademas se esta cerca para aprovechar la oferta laboral que ofrecen los sistemas
productivos agropecuarios cuando hay demanda y oferta de alimentos u otros bienes que produce
el suelo.

Tratando mas sobre la movilidad entorno al derecho al trabajo con relacion a la estructura de

oportunidades es necesario hablar del derecho que tienen los trabajadores al auxilio de
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transporte, donde el estado tiene el claro deber de sancionar a las empresas que no lo cumplan.
Es aqui donde también las empresas, el mercado laboral y la sociedad actdan en materia de
movilidad. Por eso la Constitucion Politica de Colombia.
“Articulo 1. Auxilio de transporte para 2019. Fijar a partir del primero (1°) de

enero de dos mil diecinueve (2019) el auxilio de transporte a que tienen derecho los

servidores publicos y los trabajadores particulares que devenguen hasta dos (2) veces

el Salario Minimo Legal Mensual Vigente, en la suma de NOVENTA'Y SIETE MIL

TREINTA'Y DOS pesos ($97.032.00) mensuales, que se pagara por los empleadores

en todos los lugares del pais donde se preste el servicio publico de transporte™.

Los altos costos de la canasta familiar, la salud y la educacion muchas veces no le permiten
tener a toda la familia auxilio de transporte, pues este solo lo tiene el trabajador o afiliado a la
empresa, la estructura de oportunidades entre las empresas y el estado deben asegurar que el
trabajador tenga recursos para el desplazamiento de sus hijos a la educacion u otras actividades
social domesticas esenciales, a lo anterior, Hernandez, D. (2012) afirma: “Entre los recursos
fisicos se destacan en primer lugar los ingresos, que determinaran la capacidad de pago de
medios de desplazamiento. También se contara la disponibilidad de opciones motorizadas
privadas y otros activos de caracter informacional relacionados al acceso a informacion.
Asimismo, entre los recursos fisicos que se vuelven relevantes a los efectos de la accesibilidad
esta el tiempo con que cuenta la persona. Este, aunque intangible, se agota con su uso, y a la vez
esta pronunciadamente condicionado por su caracter indivisible y limitado para cada dia”
(p.129).

Si las grandes empresas del estado, privadas o mixtas no han sido capaces de utilizar los

altimos medios de comunicacion satelital que reducen los costos de desplazamiento no estan
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haciendo uso de las estructuras de oportunidades que la tecnologia donde el estado interviene en
su derecho. Dentro del capital humano necesario para movilizar estructuras de oportunidades de
accesibilidad, se contaran algunas credenciales basicas en materia de utilizacion de recursos
virtuales, tanto para obtener informacion como para evitar desplazamientos innecesarios o
minimizar el tiempo invertido en desplazamientos a partir de, por ejemplo, adecuarse a los
horarios del transporte publico (Hernandez, D. 2012, p.129).

Después de la accesibilidad al trabajo, el logro de recursos para la familia, el ahorro, nos
permitira optimizar el uso de las estructuras de oportunidades como: varias ofertas, los deberes
del estado para bienes que permiten la igualdad como la educacién o las relaciones sociales.
Kaztman, (1999) afirma: “El aprovechamiento de estas estructuras de oportunidades dependera
de los recursos y activos de los hogares, los recursos son todos los bienes que controla un hogar,
sea tangible o intangible. Mientras que la idea de activo (se podria mencionar el término
"capital” también) se refiera al subconjunto de esos recursos cuya movilizacion permite el
aprovechamiento de las estructuras de oportunidades existentes en un momento, ya sea para
elevar el nivel de bienestar o para mantenerlo ante situaciones que lo amenazan” (p.32).

Entonces al darnos cuento como la falta de accesibilidad puede ser condicion de derechos
como la vida, la igualdad de oportunidades, el trabajo digno, que a la vez son medios para
obtener dignidad humana, reconocimiento del estado (en el caso de tratarse de llegar a un
juzgado), educacidn, atencion médica, libre expresion politica, cultural y religiosa, asi a como
a un libre juicio si ha cometido un delito.

Para elaborar una relacion entre la accesibilidad y la estructura de oportunidades es
pragmatico utilizar la educacion que es fundamental para obtener igualdad de oportunidades, y se

podria volver a utilizar la frase mencionada por nuestro autor cambiando el verbo trabajar por
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estudiar: “La movilidad cotidiana esta muy vinculada a los fendmenos urbanos y metropolitanos,
siendo esencial para la labor esos desplazamientos diarios y repetitivos entre el domicilio y el
colegio, escuela, universidad, centros de cursos o especializaciones” (MoclUs, 1992, p.4). Aqui el
estado interviene en el derecho a la educacién para cerrar el ciclo de la estructura de
oportunidades, porgue la educacién brinda mejores oportunidades y asi la estructura familiar
podria mejorar su capacidad para obtener bienes que benefician a su desarrollo.

Por lo anterior también es necesario que esa accesibilidad sea general, pues si el fenébmeno
de acumulacién de capital persiste, la accesibilidad solo seria para menos estratos econémicos,
donde se convertiria una ironia tener vias, pero no un vehiculo, y asi lo ha afirmado el autor de
“Activos y Estructuras de Oportunidades de Movilidad. jUna Propuesta Analitica para el Estudio
de la Accesibilidad por Transporte Publico, el Bienestar y la Equidad”!: “Un individuo puede
estar rodeado de magnificas autopistas que no le signifiquen nada si no cuenta con un automovil.
De la misma forma, puede tener la red de transporte publico muy cercana, pero ello tampoco
significara demasiado si no puede pagar por usarla, no conoce como hacerlo o los tiempos en que
lo traslada a los lugares donde se encuentran las oportunidades son demasiado extensos”
(Hernéandez, D. 2012, p.124).

Si se lograra accesibilidad general con el trabajo constante seria posible mejorar la movilidad
individual sin inconvenientes o como Hernandez, D. vuelve a afirmar: “Finalmente, ¢l capital de
caracter social es el que podria provenir de la participacion en redes que derivaran en obtencion
de opciones motorizadas —por ejemplo, un familiar con automévil— o en insumos de
informacion o monetarios para la maximizacion de las oportunidades de movilidad” (p.124).

Ya mencionadas las estructuras de oportunidad para la movilidad es necesario tratar los

riesgos de estas, aqui es posible poner el caso de la no conexion o vias de alto indice de
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accidentalidad donde la causa indirecta han sido la mala infraestructura vehicular o flujo
incorrecto: La falta, las malas vias o con falta de sefializacion se dan entre los estratos mas
afectados por la polarizacién, es aqui también donde Herndndez, D. (2012) afirma: “Una
estructura tipica de alto riesgo de movilidad es la constituida por los hogares pobres, sin acceso a
motorizacion privada y que viven en la periferia de la ciudad. Sobre ellos debe enfocarse
especialmente el estudio de la vulnerabilidad en cuanto a la capacidad de llegar a los lugares que
permitan gozar de las oportunidades y recursos distribuidos en la ciudad. Claro esta que las
distintas combinaciones de recursos determinaran varias configuraciones de riesgo posible frente
a una estructura de oportunidades dada”. (, p. 130).

El anterior parrafo citado nos permite saltar del tema de la accesibilidad como
precondicion para otros derechos humanos, a la movilidad como derecho de acceso a la
ciudad y sus estructuras de oportunidad, pues son las personas de la periferia “los
excluidos” las que corren el riesgo de no conectarse con el mercado, la oferta laboral, el
conocimiento, la tecnologia y la sociedad del centro de la ciudad. “En el ambito de la
movilidad, la aplicacion del termino exclusion hace alusion a aquellos colectivos que se
encuentran fuera del modelo hegemonico (Dupuy, 1998; Orfeuil, 2000). Asi, los excluidos
seran quienes no cuenten con medios de transporte motorizados para el quehacer cotidiano

o manifiesten dificultades en la realizacion de sus desplazamientos (Cebollada, 2005)”?.

Si hablamos de la situacién de la poblacién de las periferias de una ciudad, en toda

Latinoamérica se vive la misma situacion donde muchos barrios son de dificil acceso,

L Autores citados Aproximacion a la movilidad cotidiana en la periferia pobre de dos ciudades latinoamericanas. Los casos de
Lima y Santiago de Chile Pau Avellaneda y Alejandra Lazo. P4g.48.
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ademas la pobreza de estas familias no les permite adquirir vehiculos privados o tecnologia

para acceder a las estructuras de oportunidades que se ofrecen en el centro de la ciudad.

Tomemos por ejemplo el caso de nuestro pais colombiano en su ciudad més grande o capital
que es Bogota, en barrios como: Ciudad Bolivar y Usme, donde la gente transita por calles
angostas, destapadas, de altas pendientes y entre la inseguridad por actos como atracos o guerra
entre pandillas.

Casos como el colombiano son iguales en todas las grandes ciudades de Latinoamérica, y al
referirse a las periferias de la ciudad de Lima en Perd, Avellaneda y Lazo (2011) afirman: “En
este espacio periférico encontramos el area denominada genéricamente Juan Pablo Il. Formada
por cerca de medio centenar de asentamientos situados en el municipio de San Juan de
Lurigancho, se encuentra en la periferia de la ciudad. Esta area tiene una poblacion aproximada
de 20.000 habitantes” (p.2).

En la obra de Abellaneda y Lazo, también se encuentran testimonios de personas que tuvieron
que pasar la crisis por la falta de movilidad en el sector Juan Pablo Segundo en Lima. “Mi papa
me cuenta que cuando llegaron aca pusieron su estera y asi pasaron mucho tiempo. Dificil estaba
la situacion entonces. Mi papé a veces salia a la obra y no podia regresar en el mismo dia. A la
semana regresaba porque casi no habia carros que le llevaran. Mucho tiempo demoraba en el
viaje y no podia ir y venir cada dia. Era dificil movilizarse?”.

En nuestro pais las personas de las periferias de ciudades como Bogota, Medellin,

Barranquilla, Cali, jamas han podido dormir las 8 horas diarias que requiere un humano, para

cumplir correctamente con sus funciones fisioldgicas, pues estas personas tienen que prepararse

2 Entrevista citada en aproximacion a la movilidad cotidiana en la periferia pobre de dos ciudades latinoamericanas. Los casos de
Lima y Santiago de Chile Pau Avellaneda y Alejandra Lazo. P4g.52.
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para salir a sus labores desde las 4 de la mafiana y asi estar puntuales a las 8 a.m. en el puesto de
trabajo, posteriormente después de las 6 p.m. tienen que volver viajar entre, trancones, polucién,
estrés, inseguridad entre 3y 4 horas para llegar a su casa a atender un instante a la familia y
tratar de descansar entre 4 o 5 horas.

El trabajo es la Unica base libre y digna para obtener ingresos y para laborar, las personas se
desplazan a cualquier parte, sin embargo, en las ciudades periféricas de las grandes ciudades esa
demanda de desplazamiento no ha sido atendida es por eso que también se afirma:

“Los desplazamientos para el trabajo o para ir a buscar empleo estan entre los principales
problemas con que se encuentra la poblacion de rentas bajas desde la puesta en marcha del nuevo
sistema de transporte publico. La limitada cobertura territorial y la escasa oferta de servicio
dificultan la posibilidad de trabajar mas lejos en tanto que obstaculiza el acceso a los lugares
donde se ofrecen las oportunidades laborales. En este sentido, los habitantes de El Castillo se han
visto obligados a dejar trabajos, han rechazado otros, han perdido reuniones o entrevistas, todo
por motivos de locomocion (Avellaneda y Lazo, 2011, p.53).

Dado a lo anterior son muchos también los intentos por mejorar la movilidad a sectores de las
periferias y para eso los planes locales, sectoriales y municipales desarrollo son la carta de
navegacion en la estructura de oportunidades con el estado para el mejoramiento en movilidad,
con enfoque a disminuir le exclusion a la accesibilidad. Para lo anterior los estados proponen el
mejoramiento de vias y el transporte pablico, innovacion con nuevos sistemas de trasporte, uso
de la comunicacion virtual. “Desde esta perspectiva, la reestructuracion de los actuales sistemas
de transporte publico de una parte importante de las ciudades latinoamericanas debe hacerse

teniendo como objetivo principal las personas que se mueven, quienes manifiestan pautas
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especificas y particulares de desplazamiento en funcion de sus modos de vida y de su posicion en
la sociedad” (Avellaneda y Lazo, 2011, p.56).

Al lograr que las personas excluidas puedan desplazarse constantemente con eficiencia a un
trabajo digno con el uso de la estructura de oportunidades, algo que podria ofrecer de forma
Optima en las ciudades intermedias, podra con el tiempo, ahorrar para mejorar la educacion de la
familia y tecnologia dentro de la estructurara familiar., pues la educacion puede generar empleos
de menos desplazamientos, o es posible, ahorrar en costos de transporte con el uso de la
tecnologia virtual.

Aunque son muchas las expectativas de progreso entre las personas que se desarrollan entre
las periferias de la ciudad, el crecimiento de la poblacion y por ende el del mercado, sigue en
auge. “Las ciudades, entonces, se transformaron, enfrentaron la sobrepoblacion, las formaciones
periféricas y la metropolizacion. La estructura de la ciudad tuvo un trazado diversificado,
polinuclear, con altos indices de degradacion ambiental e inseguridad interna (Benevolo, 2003).
Todo esto trajo como consecuencia el desorden del espacio urbano, el deterioro de la arquitectura
y del espacio publico, el debilitamiento de los vinculos entre las comunidades y el éxodo a la
periferia de muchas personas (Asher, 2004)%”.

En las “Ciudades intermedias Medianas: Radio = 2,6 Kms; Distancia entre limites = 8,3 Kms;
Superficie = 4.502 Hectareas y unos 200.000 habitantes. Constituye una ciudad nucleada y de
escala peatonal comoda. Llop, J. M. (2004). Radio = 8,2 Km; Distancia entre limites = 16,5 Km;
Superficie = 20.270 Hectareas y unos 1.300.000 habitantes. Constituye una ciudad policéntrica y
de uso motorizado. Estas ciudades intermedias grandes tienen fendbmenos de metropolizacion”

(Llop, J. 2004). Lo fendmenos de barrios periféricos son muy asentados y contintan

3 Autores citados en: Algunas Reflexiones Sobre La Movilidad Urbana En Colombia. humano de Claudia Dagod
Gibsone y otros. Pag.487.
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expandiéndose en las ciudades pequefias cuestion que se esta dando en todas las ciudades
intermedias de Colombia y Latinoamérica. Moreno, M. después de analizar la situacion de
movilidad de Zipaquira considerada como ciudad intermedia mediana manifiesta en su tesis
“Transporte y movilidad en el ordenamiento territorial de Zipaquira indica: dentro de las
caracteristicas que presentan las ciudades intermedias pero que condicionan también el
crecimiento de los barrios periféricos se encuentran: Las altas tasas de crecimiento poblacional;
sus centros historicos consolidados fisica y funcionalmente; su ubicacion espacial y la prestacion
de servicios que las posicionan como ciudades satélite representativas para la region; el alto nivel
de desarrollo; el aumento del parque automotor, esto ligado al crecimiento poblacional y urbano
de las ciudades; la construccion, adecuacion y mejoramiento de infraestructuras viales de manera
acelerada; las congestiones de los diferentes modos de transporte en el territorio y que tienen la
posibilidad de cambiar su rumbo (p.9).

Entonces si las dindmicas de la ciudad son tan aceleradas no solo es necesario pensar en
mejorar el sistema de trasporte actual, con nuevos automoviles, vias, rutas y telecomunicaciones,
si no también dinamizar la inversion estatal en materia de movilidad cuestion que permita pensar
en sistemas alternos convencionales como son ciclovias con sistema de préstamo de bicicletas
y/o sistemas de innovacion como los electros trenes subterraneos, los drones. Lo anterior debe
darse pues no solo las personas en la ciudad crecen, sino que también los bienes y servicios
basicos y que se adquieren usando el transporte.

2.1.2.2 Movilidad y Transporte como una doble condicion. Para entrar a hablar sobre la
condicion entre el transporte y movilidad se determinard una vez mas sus respectivos conceptos
por parte de autores que buscaron su relacion: “En su concepcion mas elemental, el transporte es

la denominacion dada al desplazamiento de personas y productos. El de personas es llamado



53

transporte de pasajeros y el de productos, transporte de carga. El termino transporte urbano es
utilizado para designar los desplazamientos de personas y productos dentro de las ciudades”

(Kruger, 1993; Ferraz y Torres, 2001; Rojas, 2005).

El trasporte ha sido el eje fundamental de las relaciones econdmicas y sociales en un estado,
es parte esencial del desarrollo de cada una de la familias que lo conforman por eso “El
concepto de transporte desde hace casi dos siglos, cobro relevancia en el ordenamiento
territorial; es asi como las intervenciones urbanas consideraban que el desarrollo de la ciudad iba
de la mano con la infraestructura de transporte, por lo tanto entre mas vias y de mayor magnitud
tuviera la ciudad, mayor seria su productividad y mejores las condiciones de calidad de vida
(Moreno, M. 2012, p. 9).

Como podemos notar los términos que encierran al concepto transporte son fisicos y
cuantitativos, sus clausulas pueden causar mas ideas relacionadas a valor, cantidad, espacio,
tiempo, territorio, recorrido, pero se ha tomado primordial por tener relacién directa con la
accesibilidad tomando mayor importancia en la movilidad. “El concepto de movilidad es amplio
y complejo, introduce una serie de variables que van mas alla de los desplazamientos. A
diferencia del transporte, la movilidad aborda no solo infraestructura y vehiculos, sino que
incorpora condiciones sociales, politicas, econdmicas y culturales de quienes se movilizan”
(Arrué, 2009).

En el concepto de movilidad estan los términos como condiciones politicas, econémicas
culturales y ambientales, pues la movilidad hace parte de la estructura de oportunidades y se
convierte en una doble condicidn con el transporte pues es a partir de una movilidad basica
fundamental que el estado tiene el deber de brindar a cada ciudadano, como también las

empresas y a sus trabajadores tales como la vias, la sefializacion de las mismas, el transporte
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publico y el auxilio de transporte,; Cada familia que logre ir y venir diariamente a su sitio de
trabajo, educacion, mercado demas sociedad, podré escalar en la estructura de oportunidades,
ahorrar para la profesionalizacion y especializacion en la educacion familiar y tener la
tecnologia dentro de los servicios basicos, aspectos que permitira ahorrar costos de movilidad y
por ende la calidad de vida.

Entorno a la movilidad ya aparece el uso de la tecnologia multimedia y campus virtual para
reducir costos de desplazamiento cuando se trata de llevar o traer informacion, como podemos
darnos cuenta en la actualidad ya es posible escanear e enviar a cualquier parte de planeta firmas
fisicas. “El campo de lo posible corresponde a un campo de oportunidades para la movilidad,
como son las redes sociales disponibles, las redes de infraestructuras de transporte, las redes de
telecomunicacion, los desarrollos urbanos, los territorios institucionales, los mercados laborales,
las instituciones y las leyes que rigen las actividades humanas (Dangond, C., Jolly, J.,
Monteoliva, A. y Rojas, F. 2011, p.492).

La movilidad esta dentro del entorno politico, la planeacion y el estudio del territorio por eso
también este autor afirma:” Dentro del ordenamiento territorial que es el que maneja las
instituciones que administran el estado, la movilidad es considerada como un elemento que
estructura y articula las ciudades y las regiones, pero también puede ser estudiado desde las
externalidades que presenta como las congestiones vehiculares, los indices de contaminacion, los
accidentes de transito, en general, las condiciones en que se desarrolla en un sitio determinado
(Moreno, M. 2012, p.9).

Entonces y de acuerdo a lo anterior cuando el gobierno en Colombia quiso que todas las

personas tengan la posibilidad de conectarse a internet con el programa a través del Ministerio de



55

Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones, y estipulado en el decreto nimero 728 de
2017.

"Por el cual se adiciona el capitulo 2 al titulo 9 de la parte 2 del libro 2 del Decreto Unico
Reglamentario del sector TIC, Decreto 1078 de 2015, para fortalecer el modelo de Gobierno
Digital en las entidades del orden nacional del Estado colombiano, a través de la implementacion
de zonas de acceso publico a Internet inalambrico; Wi Fi Gratis Para La Gente (p.1).

Para entender como ha aportado a la movilidad el programa el acceso publico a Internet
inalambrico a la poblacién de las periferias siendo también una condicion del transporte
pondremos ejemplos de la situacion inicial del servicio de internet cuando profesionales y
estudiantes tenian que ir y volver a diario a los denominados café internet del centro de la ciudad.
Actualmente mucha gente de las periferias usa esta oportunidad estructural que ha brindado el
gobierno para trabajar, investigar, estudiar, vender, comprar y tener amigos por las redes sociales
ahorrando en costos de transporte, pues ya cuentan con conexion desde sus viviendas o parques
cercanos.

Es necesario que todas las personas sobre todos los jovenes tengan la oportunidad de
relacionarse con los demas, no solamente con su familia o vecinos pues necesita encontrar
amigos para su desarrollo psicosocial; En otra época con la falta de sistemas de internet
inaldmbrico publico los desplazamientos diarios para este tipo de actividades eran mas
constantes, segun lo mencionado Katzman y Filgueria (2006) afirman: “En los barrios con altas
concentraciones de pobres urbanos operan una serie de factores que afectan la relacién de los
residentes con los patrones normativos dominantes en la sociedad. Uno de ellos se vincula con la
falta de participacion estable en los espacios econdmicos, sociales y politicos regulados por esos

patrones. Para una proporcion creciente de los residentes, especialmente los mas jovenes, el
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mundo del trabajo ha dejado de operar como eje en la construccion de las identidades. A su vez,
la participacion institucional, quizas con la probable excepcion de las iglesias, es muy baja o nula
(p.20).

Es claro que los parrafos anteriores ayudaron a determinar como el concepto de movilidad
supera al de transporte, pero también es necesario ser consiente que las dinamicas de nuestras
ciudades estan ain muy adelante con relacion a los sistemas de movilidad, pues pese a los
avances mencionados aun mucha gente de las periferias no accede a las estructuras de
oportunidad del centro de la zona urbana.

2.1.2.3 Accesibilidad y Movilidad en contraste con las Estructuras de Oportunidad con que
cuentan los hogares para aprovecharlas. Como fue posible observar en los subcapitulos
anteriores la dindmica de las ciudades avanza hacia la metropolizacion y no solo la mega
urbanizacion tiene zonas periféricas, pues las ciudades intermedias medianas y grandes son el eje
mas apropiado para el desarrollo de este tipo de estructuras poblacionales, pues eso es
consecuencia del alto desarrollo y acelerada dindmica de la ciudad intermedia. La ciudad
periférica es un fendbmeno denominado asi en palabras de Arguelles, B. docente investigadora de
la Facultad de Arquitectura de la Universidad Autonoma de Chiapas, en su seminario sobre “La
Movilidad Urbana Indicador de la Fragmentacion Espacial y Segregacion Social”. “Esta nueva
dimensién genera la denominada ciudad informal dispersa, fundamentalmente residencial y
funcionalmente incompleta, localizada en los bordes mas lejanos del area metropolitana y con
una alta dependencia del nucleo central. Se define como una suburbanizacion a gran escala, muy
disgregada, sin planificacion ni fundamento legal; originada por la subdivision de predios rurales
y en rapido crecimiento, que cubre los espacios intersticiales rurales de la region metropolitana

(Arguelles, E. 2002, p.2).
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Este tipo de ciudades informales, definidas como suburbanizacion, muchas veces ni siquiera
cuentan con calles peatonales seguras o con conexidn a sistemas publicos inalambricos virtuales,
pues no reciben proyectos publicos de inversién en movilidad pues, el uso del suelo puede estar
ausente dentro de los esquemas de ordenamiento territorial y por consecuencia dentro de los
planes de desarrollo municipal. Entonces ninguna estructura de oportunidad estaria abarcando a
esta poblacidn ya que existe un impedimento inicial que parte de lo geografico.

Para dar ejemplo a lo anterior es necesario revisar lo que pasa en las ciudades intermedias de
Colombia cuando los desplazamientos masivos de poblacion campesina de un momento a otro
desencadenan el aumento intensivo de la poblacién en las periferias, y también se crean las
denominadas” invasiones” estas personas no tienen ninguna oportunidad de acceder a las
estructuras de oportunidades de la zona urbana central, pues ni siquiera cuentan con la movilidad
bésica entre su vecindario. “Las desventajas que enfrentan las miles de familias que residen en
los asentamientos periféricos de las ciudades latinoamericanas en cuanto al dificil acceso a los
servicios de infraestructura, a los insumos basicos y a una educacion de calidad, se incrementan
al tener menores niveles de movilidad generados por las pesimas condiciones topogréaficas en
que generalmente se ubican las colonias de origen irregular, lo cual dificulta la posibilidad de
contar con una red vial que garantice un eficiente servicio de transporte publico” (Arguelles, E.
2002, p.7).

Otra de las controversias entre lo que es la estructura de oportunidades y la movilidad
es la severa crisis que llevan muchas familias que no pueden adquirir un vehiculo, a pesar
de que su vivienda esta rodeada de las mejores vias, en torno a este asusto estructural esta

el estado con el ministerio del trabajo y las empresas que deben garantizar la movilidad
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para las familias que trabajan. Aqui se tocan asuntos como el auxilio de transporte y el
salario justo.

La ausencia de un vehiculo en controversia con la disponibilidad a las mejores vias puede ser
debido a consecuencias de crisis econdmicas que afectaron a las familias sobreviviendo la
infraestructura, hoy ocurre en Latinoamérica que existen grandes tramos de pavimento que
sirven sobre todo a una gran clase social que posee vehiculo privado y que transita por donde hay
habitante, pero no transporte publico.

2.1.3 Estructuras de Oportunidades, Activos y Vulnerabilidad. Se conoce
terminantemente al concepto estructura como al conjunto de relaciones que mantienen
entre si las partes de un todo, y al término oportunidad como a un concepto que encierra
aspectos como la circunstancia o el momento oferta. El relacionar la frase estructura de
oportunidades nos remite a la idea de una cadena conectada de oportunidades que se
despliegan a partir de una oportunidad basica; “Las estructuras de oportunidades se definen
como probabilidades de acceso a bienes, a servicios o al desempefio de actividades. Estas
oportunidades inciden sobre el bienestar de los hogares, ya sea porque permiten o facilitan
a los miembros del hogar el uso de sus propios recursos o porque les proveen recursos
nuevos” (Katzman, R. 1999, p.23).

De acuerdo a lo anterior otro ejemplo claro de oportunidad es la oferta de empleo que tienen
las empresas del estado o privadas, las cuales son base para la generacion de ingresos, el ahorro y
la adquisicién de nuevos bienes. Entre estos bienes adquiridos puede estar la tecnologia virtual
que ahorra costos de llevar y traer informacion o de relaciones sociales, Cuando se trata la

movilidad “El término "estructura” alude al hecho que las rutas al bienestar estan estrechamente
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vinculadas entre si, de modo que el acceso a determinados bienes, servicios o actividades provee
recursos que facilitan a su vez el acceso a otras oportunidades” (Katzman, R. 1999, p.23).

Entonces existe una fuente de estas estructuras de oportunidades que estan ligadas a una
economia y territorio, donde el estado esta en el deber de administralas. “Las tres instituciones
bésicas del orden social, el mercado, el estado y la sociedad son fuentes de oportunidades de
acceso al bienestar” (Katzman, R. 1999, p.23).

Cuando un individuo no tiene movilidad y accesibilidad para llegar a las oportunidades que
ofrecen el mercado, el estado y la sociedad; el efecto de la exclusion se representa en pobreza y
marginalidad.

Existe dentro de las familias no excluidas un conjunto de elementos tangibles o intangibles
logrados con el trabajo y el ahorro, dentro de esos elementos hay un subconjunto que permite la
accesibilidad y el uso de las estructuras de oportunidades. A ese elemento es lo que se llama
activo cuando se trata de la movilidad. Todos los bienes que controla un hogar, tangibles o
intangibles, se consideran recursos. La idea de activo que se utiliza en este texto, en cambio, se
refiere al subconjunto de esos recursos que componen aquellos cuya movilizacion permite el
aprovechamiento de las estructuras de oportunidades existentes en un momento, ya sea para
elevar el nivel de bienestar o para mantenerlo ante situaciones que lo amenazan. (Katzman, R.
1999, p.31).

Como podemos ver entonces el concepto activo toma una forma totalmente diferente como al
que comunmente se usa para el lenguaje empresarial y contable: “La principal razon para ello es
que, si bien la nocion de activos tiene una extensa tradicion en la literatura econdmica, en sus

diferentes aplicaciones no econdmicas mantiene todavia una alta ambigtiedad. La ambigtiedad se
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refleja, entre otras cosas, en fronteras difusas y superposiciones con respecto al contenido de
términos préximos como recursos, capital, capacidades y estrategias” (Katzman, R. 1999, p.36).
Al ocurrir la exclusion entre muchas familias de las periferias donde no es posible hablar de
movilidad y accesibilidad mucho menos existiran activos que permitan el uso de las estructuras
de oportunidad.
2.1.3.1 Mercantilizacion del Transporte Pablico como una Problemética de la
Movilidad y el Acceso a las Estructuras de Oportunidades. El transporte pablico segun
Diego Hernandez permite reducir los costos de movilidad a sectores periféricos: “El
transporte publico es clave para garantizar la capacidad de las personas para acceder a las
oportunidades que ofrece la ciudad. A diferencia de otros medios de transporte, como el
automovil, este es el que menos peso monetario recarga sobre los usuarios, lo que lo
convierte en el medio que mas des mercantiliza la movilidad” (Hernandez, D. 2017, p.1).
Siguiendo el didlogo con Hernandez, D. recordemos que en nuestro pais como en varios en
Latinoamérica las empresas prestadoras del servicio de transporte publico Unicamente tratan con
el gobierno lo referente a vias e impuestos, cuestion que representa un bajo porcentaje en la
escala de oportunidad con el estado, entonces cada empresa busca fortalecerse en aras de una
Optima operacion, excelente atencion, aumento de la demanda de pasajeros, oferta, publicidad,
marketing y todo un sistema empresarial que usa la necesidad para la generacion de utilidad y
acumulacion de capital. “Ademas del aspecto del financiamiento, es necesario tener en cuenta
quién es el que efectivamente se beneficia de lo “producido” por el transporte publico y con qué
calidad. De nada serviria un sistema gratuito y de excelente calidad, pero con una cobertura

territorial minima. De la misma forma, tampoco seria efectivo un sistema muy amplio en
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cobertura y de muy bajo costo —o incluso gratuito—, pero cuya calidad (velocidad, regularidad,
seguridad y demas) fuera pésima” (Hernandez, D. 2017, p.170).

Las grandes necesidades de empleo, desplazan a diario personas que disponen a diario de
recursos para suplir el costo del transporte, esto permite a quienes prestan el servicio;
aprovechar los factores de oferta y demanda generando mayores beneficios, y rentabilidad.

El transporte publico como mercancia ha enfrentado a muchas empresas prestadoras del
servicio quienes buscan aumentar su demanda ofreciendo mejores ventajas a pasajeros en una
imparable competencia. También en este sector y en muchas partes han surgido los monopolios
que se estructuran entre varias empresas y abarcan toda la demanda de transporte.

Para algunos sectores de la poblacion lo anterior le ha permitido la accesibilidad en donde las
opciones de transporte en ciudades colombianas son taxis, busetas, transmilenio, etc. con el uso
de esta organizacion de la movilidad en el pais ha sido posible el mejoramiento de la calidad de
vida, pues se ha tenido disponibilidad de los bienes y servicios de la cotidianidad. Referente a
esto también se afirma:

“La accesibilidad a bienes, servicios y oportunidades es clave para el bienestar de las personas
Yy, por ese motivo, convierte al transporte publico en una politica social similar a muchas otras de
mayor “tradiciéon”, como la salud o la educacion. Este es el dispositivo desmercantilizador mas
relevante de la accesibilidad, lo que significa que una persona que tiene que desplazarse en la
ciudad encuentra en el transporte publico la forma méas econdmica de hacerlo. Mas alla de que
implica gastos de bolsillo (pagar una tarifa), el transporte pablico es el medio que menos
capacidad de pago le demanda al individuo. Esa menor demanda supone que, en cierta medida,

sea mas independiente del desempefio de la persona en el mercado laboral. La



62

desmercantilizacion parte de su concepcion como un derecho social y no como un producto con
valor monetario que solo depende de los vaivenes del mercado” (Hernandez, D. 2017, p.166).

El autor citado en la frase anterior integra la movilidad a la vida como criterio de la vida
cotidiana pues manifiesta que es una necesidad de tradicion como la salud y la educacion
entonces considera que el transporte publico deberia tener mas atencion por parte del gobierno,
asi como se atiende a los sectores médicos y del aprendizaje.

Para lo anterior reflexiona que se deben analizar asuntos de movilidad en torno a las politicas
y planes de desarrollo, como también aspectos como ingresos de la poblacién, capacidad de
pago, cumplimiento del auxilio de transporte a trabajadores, accesibilidad, territorio y economia.
“Asi se fundamentaria los planes de articulacion de desmercantilizacion del transporte publico”
(Hernéndez, D. 2017, p.170).

LY en lo social que?: “En otras palabras, como ocurre en otras politicas sociales, las preguntas
que hay que responder en el caso del transporte publico son tres: quién paga (cuanto y como se
financia), quién accede al bien y cual es la calidad de dicho bien” (Hernandez, D. 2017, p.170).

La ciudad seguira creciendo pues amplia su estructura con el aumento de la poblacion, de los
centros comerciales, de las vias, de los centros residenciales, aumento de los centros industriales
y energeéticos, ademas del establecimiento de instituciones de educacion, basica, técnica y
superior, centros de investigacion, centros de cultura y recreacion, sus formas y elementos
tendran cambios e innovaciones, pero si no se desmercantiliza el transporte publico, las personas
excluidas de la periferia no podran llegar a las oportunidades para el comercio, la ciencia, la

cultura, el arte y la sociedad del centro de la ciudad.
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2.1.3.2 Efecto de la Movilidad y el Transporte Publico en la Vulnerabilidad y Exclusiéon
Socio espacial. Una mirada desde la dependencia del servicio en usuarios Socio econémicos
bajos y hogares sin auto. Cuando el transporte se convierte en mercancia como todo bien que se
quiere poner en la mente de los deméas segmenta a sus clientes ofreciendo calidad y diferencias
en el servicio dependiendo de la capacidad de adquisicion. Asi siempre se ha diferenciado y
segregado a la poblacién pues existe una notable diferencia en precios, comodidad, seguridad,
eficiencia entre viajar en un taxi a usar una buseta; Pues una buseta no transporta directamente
al sito de destino (siguen una ruta concreta asignada por la empresa), no se encuentran busetas a
cualquier hora, es posible que toque viajar a pie, en la ciudad las busetas son el escenario de
robos y atracos, el movimiento del vehiculo es totalmente lento pues en todo el recorrido esta se

detiene a recoger y a dejar pasajeros.

Recordemos que las necesidades de llegada a las estructuras de oportunidades que ofrece la
ciudad hacen que todos los sectores sociales implementen o usen un sistema de movilidad; ha
sido tanta la demanda de transporte que esta se convirtid en una mercancia de segregacion, que
depende no solo de la capacidad de adquisicidn del pasajero si no del espacio donde vive o ruta

que debera tomar el vehiculo.

Los vehiculos que se dirigen generalmente a las periferias “loteos econdmicos o populares en
amplias zonas ocupadas por barrios autoconstruidos y carentes de servicios y de cualquier forma
de planificacion urbanistica; teniendo como resultado zonas dispersas y desestructuradas”
(Torres, 2000), son las busetas, estas suburbanizacidnes son zonas donde muy pocos cuentan con

movilidad individual o capacidad de adquisicién para transporte publico comodo y seguro.
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Generalmente gran parte de las personas que viven en estas zonas por la dificultad mencionada
tienen restriccion al trabajo, la formacion y las relaciones sociales.

Muchas personas vieron la imposibilidad de acceder a las estructuras de oportunidades desde
las periferias de la ciudad, han llegado a ser parte de la poblacién del centro, son nuevos pobres
que viven cerca a la clase media y alta. Una de las formas més recientes de este fendmeno es
ocasionados por el empobrecimiento de las clases medias, ayudados por la segregacion socio
espacial, a través de la colocacion de viviendas de bajos recursos alrededor de los clusters de
clase media y alta, “...los nuevos pobres tratan de ponerse a vivir cerca de clases medias y altas
por razones de trabajo” (Fisher, 1998). Este fendmeno responde a mecanismos laborales, lo que
Prevot (2001), visualiza como una “economia popular”, la cual consiste en el desarrollo del
sector informal de servicios para las nuevas élites urbanas. Autores citados por Guzman, A.
2013, p.48), en controversia a los espacios excluidor existen zonas donde la mayoria de las
personas cuentan con sistema de movilidad personal (vehiculo propio, tarjeta de propiedad
rotacion, pase de conduccion, combustible etc....) o tienen la capacidad para adquirir transporte
publico comodo y seguro. Los barrios privados comenzaron a surgir como espacios de recreacion
exclusivos para las élites sociales. Sin embargo, sus funciones fueron evolucionando y con ellas,
sus caracteristicas. En la actualidad son los maximos representantes del fenémeno de la
privatizacion de los espacios publicos (Guzman, A. 2013, p.48).

La ciudad actualmente esta condicionada para la elite en barrios privados, barrios vigilados
para la clase media y barrios pobres junto a estos, siendo los que mas sufren de movilidad los
barrios pobres periféricos. “En este sentido la segregacion social y urbana puede entenderse

como los espacios donde se separa y excluye, de acuerdo a la condicidn social, econdémica, étnica
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o religiosa, y donde el espacio fisico determina el espacio social y viceversa (Chavez, 2009).
Autor citado por (Guzman, A. 2013, p.54).

Desde de los denominados anillos periféricos de clusters o zonas de personas de clase baja
junto a la clase media y alta, hay accesos directos a muchos sitios de la ciudad sin embargo estas
personas que cotidianamente se movilizan no tienen tampoco la capacidad de adquisicién de
transporte personal, pues los activos de las estructuras de oportunidades se gastan en asuntos
esenciales como la educacion.

El tema de tener automavil es un tema muy difundido en los paises occidentales entre todas
las clases sociales; pero en el caso latinoamericano entre los pobres aun falta solucionar
necesidades basicas como la mencionada. A diferencia de Europa donde cada familia cuenta
hasta con dos 0 mas automaviles en nuestros paises es un hecho que se relaciona también con la
falta del acceso a estructuras de oportunidades que permitan a las familias mas vulnerables
adquirir auto.

La automovilidad es un hecho social ampliamente difundido en los paises del Norte y,
desde hace unas tres décadas, en los paises del Sur, al menos en aguellos con un Producto
Interno Bruto PIB medio (véase Doulet, 2002, para el caso chino y Kreimer, 2002, para el
caso argentino). En los ultimos afios, se ha trabajado sobre la movilidad cotidiana y
dependencia al automovil desde una perspectiva principalmente centrada en el individuo y
no en la familia. Si bien hay estudios que demuestran que la familia juega un papel
importante en la organizacion de la movilidad espacial de los hogares en Europa ¢es
posible observar especificidades propias a los paises del Sur en cuanto a la relacién entre

movilidad cotidiana y dindmicas familiares, en particular en un pais como México en
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donde la familia constituye un valor moral Idealizado por la colectividad y es un sustento
de la vida social y cultural (Montes de Oca, 2004; Pérez, R. 2018, p.2).

Nuestra autora al referirse sobre sobre el eje central que tiene la familia en la sociedad de los
paises latinoamericanos al relacionar esta cualidad con la movilidad nos permite argumentar
que la adquisicion de un auto en nuestros paises depende generalmente de una decision familiar;
cabe mencionar también que la capacidad de adquisicién en los paises subdesarrollados
generalmente solo esta en manos de la persona cabeza de familia, la que tiene un empleo,
administra y lleva los bienes al hogar. Entonces en el momento de adquirir un auto este sera
para todos los residentes el hogar. Siguiendo el dialogo con Pérez, R., veamos que esto no es asi
en los paises del norte, ademas, el papel diferente que juegan las familias en la construccién
social de la automovilidad, invita a esta mirada comparativa que esbozaremos en el presente
apartado. En América del Norte y Europa, la movilidad cotidiana suele ser concebida como un
hecho social propio de los individuos y no de las familias. El hecho de que el uso del automovil
sea mas elevado en estas areas geograficas, probablemente refuerza esta dimensién individual de
la movilidad urbana (Pérez, R. 2018, p.5).

Se ha llegado finalmente a tratar el problema de la solucién vehicular para cada familia como
el més correcto avance de la movilidad, pero también habra que recordar que deben existir las
suficientes vias para el uso vehicular, como también en esta fase; la industria automotriz tendra
gue ver como poco a poco busca y aplica alternativas vehiculares sostenibles y de menos

contaminacion ambiental para el planeta.
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2.2 Marco Normativo

Dentro del estudio de los SETP fue necesario construir el Marco Normativo, debido a la
importancia que tiene entender la implementacion de la Politica Nacional de Transporte Urbano
en Colombia, sus politicas antecesoras, y de qué manera se enmarcan los Sistemas Estratégicos de

Transporte Publico en esta politica transformadora del servicio publico de pasajeros.

2.2.1 Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo. En primer lugar, la Ley 105/93,
establecio la conformacion del Sistema Nacional de Transporte y las disposiciones basicas para el
transporte terrestre, al tiempo que se establecido que la “operacién del transporte publico en
Colombia es un servicio publico bajo la regulacion del Estado, quien ejercera el control y la
vigilancia necesarios para su adecuada prestacién en condiciones de calidad, oportunidad y
seguridad”™®. Después se reglamentd la Ley 336/96 que creo el Estatuto Nacional de Transporte y
reglamento el funcionamiento del Transporte Publico terrestre masivo de pasajeros. Mas adelante
se expide el Decreto 170/2001 “Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor Colectivo Metropolitano, Distrital y Municipal de Pasajeros”, concebido
como un “servicio eficiente, seguro, oportuno y econdmico, bajo los criterios basicos de
cumplimiento de los principios rectores del transporte, como el de la libre competencia y el de la
iniciativa privada, a las cuales solamente se aplicaran las restricciones establecidas por la ley y los
convenios internacionales”. En el siguiente afio, en el documento Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social CONPES 3167/2002° se establece la Politica de Mejora del Transporte
Urbano de Pasajeros, con el fin de diagnosticar la problematica de los sistemas de transporte

urbano. Es asi como se identificé que el esquema empresarial desarrollado bajo la normativa del

4 Ley 105/93, Constitucion Politica de Colombia
5 CONPES 3167/2002, Politica de Mejora del Transporte Urbano de Pasajeros
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Decreto 170/2001 era “ineficiente para la prestacion del servicio de transporte publico colectivo
de pasajeros™®, generando incentivos perversos, debido a que promovia la competencia de los
conductores en las vias; generando la llamada “guerra del centavo” y no realizaba una prestacion
del servicio bajo pardmetros de calidad y eficiencia de las rutas. Posteriormente se formul6 en el
documento CONPES 3260/2003 la Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo PNTUM,
con el propdsito de planear y gestionar el trafico y transporte en las ciudades con la implementacion
de sistemas de transporte masivos basado en buses de alta capacidad, dando origen a la inversion

de recursos para los Sistemas Integrados de Transporte Masivo —SITM.

Ya para el afio 2007 con el Plan Nacional de Desarrollo PND 2006 — 2010, denominado “Estado
Comunitario: Desarrollo para todos”, uno de sus programas: “ciudades amables” consolida la
PNTUM, definiendo que: “En las grandes ciudades se plantean estrategias relacionadas con la
consolidacion de los SITM y en las ciudades medianas estudios de movilidad e implementacion
de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico SETP”’. En consecuencia, para el siguiente afio se
realizo el documento CONPES 3549/2008 que presento el proyecto: “Sistema Estratégico de
Transporte Publico de Pasajeros para la ciudad de Pasto”, respondiendo a la necesidad estructural
de desarrollar una movilidad adecuada para la ciudad®. Se concluyo la reglamentacion definitiva
de la implementacién de los SETP con la expedicion del Decreto 3422/2009 y se establece la
implementacion de los sistemas Sistema de Recaudo Centralizado SRG y los Sistema de Gestion

y Control de Flota SGCF.

6 CONPES 3167/2002
" PND 2006 - 2010
8 CONPES 3549/2008, Sistema Estratégico de Transporte Plblico de pasajeros para la Ciudad de Pasto
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2.2.2 Adopcién del SETP — Pasto. Posterior a la expedicion del Decreto 3422/2009 que
reglamento la implementacion de los SETP y una vez realizados los estudios de factibilidad para
el SETP de Pasto, este fue adoptado bajo el Decreto 0739/2009, por consiguiente, el Consejo
Municipal vio necesario la aparicion de entidades que regularan el funcionamiento del sistema
dando origen a la “Unidad Administrativa Especial del SETP UAE SETP”, entidad
descentralizada con autonomia encargada de planear, coordinar, gestionar, desarrollar e
implementar el “Sistema Estratégico de Transporte Publico de pasajeros para la Ciudad de Pasto”.
Asi mismo se constituy6 el ente gestor Avante responsable de planear, coordinar, gestionar,
desarrollar e implementar la infraestructura y operacion del Sistema Estratégico de Transporte
Publico de pasajeros para la ciudad de Pasto, el cual esta conformado por dos partes, la primera la
parte de infraestructura y la segunda a cargo de la empresa Unién Temporal Ciudad Sorpresa UT
encargada de la operacion para la movilizacion efectiva de pasajeros. A continuacion, se exponen
los elementos juridicos y de politica que resumen el cronograma de adopcion del SETP para la

ciudad de Pasto anteriormente mencionados (Ver Figura 1).
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*Disposicione Unifica los principios Reglamenta empresas
s basicas de todos los modos. de transporte urbano, Reglamentaci Ad .z
*Control por Establece: funcionamiento, 6n definitiva opcion
parte del funcionamiento de permisos, equipos, dela del SETP -
estado empresas, equipos, seguridad, operacion, implementaci Pasto
*Permisos de tarifas, seguridad, etc. (empresas 6n de los
operacion sanciones. afiliadoras) SETP.
Ley 105 Ley 336 Decreto 170 Decreto 3422 _| Decreto 0735
CONPES 3167 CONPES 3260 CONPES 3549 CONPES 3682
de 2002 de 2003 de 2008 de 2010
Politica de Politica Nacional Estudios Seguimiento y
Mejora de de Transporte Factibilidad modificacion
Transporte Urbano v Masivo SETP - Pasto SETP - Pasto
Urbano de
pasajeros

Figura 1. Cronograma Elementos Juridicos y Politicos que llevaron a la adopcion del SETP - Pasto
Fuente: Elaboracién Propia a partir de Politicas Publicas de Colombia

2.2.3 Organigrama Funcional del SETP — Pasto. El funcionamiento de los sistemas
organizados de transporte masivo SETP se rige bajo una estructura administrativa encabezada por
el Gobierno Nacional, quien cuenta con el DNP que dentro de su estructura tiene la Coordinacion
de Transporte Urbano. Paralelamente se encuentra el Ministerio de Transito y Transporte que
contiene la Subdireccion de Transporte que implementa la Unidad de Movilidad Urbana
Sostenible, instrumento con el cual brindan asistencia técnica y seguimiento a los SETP. En
segunda instancia a nivel municipal se encuentra la Alcaldia de Pasto con su secretaria de Transito
y Transporte encargada de regular, prevenir, sancionar y asistir técnicamente el transito y el
transporte de los usuarios de las vias publicas o privadas abiertas al publico en el municipio,
aplicando el Codigo de Transito®, y la UAE SETP, asi el ente gestor Avante responsable de planear,

coordinar, gestionar, desarrollar e implementar la infraestructura y operacion del Sistema

9 Manual de Funciones de la Secretaria de Tréansito y Transporte.
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Estratégico de Transporte Publico de pasajeros para la ciudad de Pasto, el cual estd conformado
por dos partes, la primera la parte de infraestructura y la segunda a cargo de la empresa UT Unidn
Temporal Ciudad Sorpresa encargada de la operacién para la movilizacion efectiva de pasajeros.
A continuacion, la siguiente figura representa el esquema del Organigrama Funcional del SETP —
Pasto, que resume los entes involucrados y que regulan el funcionamiento del SETP para la ciudad

de Pasto.
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3. Metodologia
Metodologicamente, el estudio se desarrollara en tres (3) fases que pretenden estructurar la
investigacion realizando una comparacion teérica entre la concepcion de ciudad intermedia y las
dindmicas que configuran las necesidades de movilidad, a partir de la estructura de
oportunidades con la que cuente la urbe, tomando como estudio de caso la ciudad de Pasto. La
investigacion adopta los métodos de estudio cualitativos y cuantitativos para cada variable y
tomara una temporalidad de un afio de investigacion, que considerara la recopilacion de

informacion secundaria y levantamiento de informacion primaria.

Si bien la investigacion busca resolver una hipoétesis en relacion a que el actual sistema de
transporte publico no propende por el desarrollo equilibrado de la red de estructuras de
oportunidades, debido a que su cobertura responde al modelo morfoldgico monocentrico actual
que siempre ha caracterizado a la ciudad, la temporalidad del analisis corresponde meramente a
la recoleccion y estudio de la informacidon que permitirdn proporcionar un marco de debate en
relacion a las ciudades intermedias, el tema de movilidad y la estructura de oportunidades

articulada por el transporte publico.

3.1 Fase 1. Ciudad Intermedia: Definicion de ciudad intermedia

La discusion sobre las ciudades intermedias debe partir de identificar ;qué significan? para su
consecucion se adoptaran los siguientes métodos: Método cuantitativo, en el que se teoriza la
ciudad intermedia a partir de su superficie o area, y la cuantificacion de su densidad poblacional,
y M¢étodo Fisico espacial en el que se pretende identificar dentro de la ciudad intermedia su
sistema de redes urbanas, su funcionalidad, capacidad y especializacion en la prestacion de

bienes y servicios.
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3.2 Fase 2. Accesibilidad: Descripcion y Funcionalidad del sistema - Distribucion de rutas

Identificacion del sistema de transporte publico adoptado en la ciudad de estudio. La fase se
desarrollara en las siguientes dos etapas: Etapa 1, la cual abarcara el analisis de la descripcion y
funcionalidad del sistema a través del método cualitativo con las actividades de observacion del
sistema en el sitio y el estudio de los documentos técnicos elaborados por los entes territoriales, a
la vez el estudio de la norma politica de transporte publico bajo la que se ejecuta el sistema, y
Etapa 2, que comprendera el estudio de la cobertura del sistema mediante el método fisico

espacial en el que se conocera la red de rutas.

3.3 Fase 3. Estructura de Oportunidades: Conceptualizacion, Identificacion y Localizacion

Localizacion e identificacion de la red de estructura de oportunidades en la ciudad. En
primera instancia mediante el marco conceptual, luego mediante la confrontacion con los
instrumentos de planificacion, para conocer como se definen y se localizan fisico-espacialmente.
Seguido mediante el método fisico espacial se corroborara con las rutas del sistema el grado de

articulacion de dicha estructura de oportunidades.

Finalmente, en esta fase se cruzaran los datos arrojados previamente de la distribucion de
rutas en el sistema de transporte con la estructura de oportunidades para determinar en qué
medida estas influyen en el disefio del sistema de transporte publico y como este a su vez aporta

para la potencializacion de la red de estructura de oportunidades en la ciudad. (Ver Tabla 1).



Tabla 1. Esquema descripcion de la metodologia
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Ciudad
intermedia

Accesibilidad

Estructura de
Oportunidades

DESCRIPCION

METODO

Localizacion de Estructura de
Oportunidades

CUALITATIVO:
conceptual

Marco

OBSERVACION: Analisis
de instrumentos de
planificacion

SOCIO ESPACIAL:
Distribucion de rutas en el
sistema de  transporte
publico/  estructura  de
oportunidades

Fuente: Elaboracion propia
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4. Desarrollo de la Metodologia

4.1 Ciudad Intermedia: Estudio de Caso Ciudad de Pasto

Para la categorizacion de la localidad de Pasto como ciudad Intermedia se inicié analizando
las variables cuantitativas y cualitativas que efectivamente enmarcan a la ciudad dentro del rango

de estudio.

4.1.1 Localizacién. E1 Municipio de San Juan de Pasto es la capital administrativa del
departamento de Narifio, estd ubicada en el centro oriente del departamento, al sur occidente del

pais y se encuentra a 2.527 m.s.n.m aproximadamente'® (Ver Figura 2).

Ubicacion: Latitud 1°12°52.48” N - Longitud 77°16°41.22” O - Temperatura: 12°C

Figura 2. Localizacion del Municipio de Pasto
Fuente: Tomado de Alcaldia de Pasto, https://pastociudadsorpresa.wikispaces.com

10 Alcaldia de Pasto
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4.1.2 Superficie y poblacién. La definicion de Ciudad Intermedia es diferente segun el

continente o lugar donde se haga su conceptualizacion. De manera cuantitativa se define en las

variables: numero de habitantes, talla demogréfica y superficie. En tal medida de clasifica a la

ciudad de estudio como Ciudad intermedia (Ver Tabla 2).

Tabla 2. Datos superficie y poblacién ciudad de Pasto

mil habitantes.

Banco Mundial: Hasta
Imillon de habitantes.
Norteamérica:  200mil a
500mil habitantes.

CIUDAD INTERMEDIA PASTO
SUPERFICIE “La imagen de la ciudad | 1.181 Km? (4rea urbana 26,4
intermedia  alcanza  una | km?), divididos en 17
superficie de 16,5 Km?” corregimientos y 12 comunas
La imagen de la ciudad @ conformadas por 415
intermedia. 2008. Modnica | barrios'!.
Cortellezi de Baroni.
POBLACION Union Europea: 20mil a 500 | 455.678 habitantes  segln

censo del afio 2018%2.

E1 83% se concentra en el area
urbana con 378.212 habitantes
(DANE 2018).

Su densidad poblacional es de
402, 90 Hab / Km? (2018).

Fuente: Elaboracién Propia

El Censo de Poblacion y Vivienda realizado en 2018 revela que el 83% de la poblacion de

Pasto vive en areas urbanas, y que la aceleracion del crecimiento urbano no es s6lo un fenémeno

propio de la ciudad capital o de las grandes ciudades, sino que se extiende por todo el territorio, y

es observable en las ciudades intermedias del pais y centros administrativos menores.

Segun cifras del DANE, si la tasa de crecimiento de la poblacion hubiese sido igual que en el

periodo 2015-2017 (+1.2%/Afi0), para el afio 2019 la poblacion tendria que ser de 461. 555

habitantes, la estimacion muestra 5.877 por encima de la poblacion real de la ciudad. A

11 Alcaldia de Pasto

12 Registros censo 2018 - DANE
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continuacién, se muestra el aumento poblacional desde el afio 1988 hasta el 2016, en donde se ve

la tendencia poblacional ha estado siempre en aumento (Ver Figura 3).

Pasto: historia de la poblacion (en miles)
480

420

360

300

240
1988 1995 2002 2009 2016
—a— Poblacion

Figura 3. Historia de la poblacion de la ciudad de Pasto
Fuente: Tomado de http://poblacion.population.city/colombia/pasto/

Debido a la creciente poblacion de la ciudad, los cambios morfologicos han sido notables. En
el caso de Pasto, no existe suficiente evidencia empirica que permita conocer cientificamente la
evolucion de los patrones de urbanizacion y sus factores causales, como tampoco sus impactos
sobre la morfologia y el reordenamiento social del espacio urbano. Sin embargo, investigaciones
recientes indican que ain estamos en presencia de los denominados ejes radiales y sectoriales del
desarrollo y expansion urbana, modelos tradicionales desarrollados para explicar la organizacion
del espacio urbano en las ciudades latinoamericanas (De Mattos, 2002). La trama ortogonal y la
cuadricula son una caracteristica de ciudades intermedias latinoamericanas que se desarrollan
ademas de forma absolutamente regular cuando la topografia y la l6gica territorial lo permite,
Pasto se fundament6 como una ciudad monocéntrica desde su concepcion con una trama
ortogonal, en la cual debido a procesos de urbanizacion se ha impuesto a la fuerza tramas

orgénicas y crecimientos irregulares con tendencia a crecimiento hacia los lados, limitandose por


http://poblacion.population.city/colombia/pasto/
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cuerpos naturales como el Rio Pasto o Volcan Galeras. En este sentido, algunos autores sefialan
que los nuevos procesos de urbanizacion no s6lo han provocado cambios fisicos en la morfologia
urbana (Barber, 2000; De Mattos, 2001), sino que ademas han acrecentado las brechas o
desigualdades socioecondmicas dentro de las ciudades, con un aumento de la polarizacién y de la
fragmentacion del espacio urbano (Hanhorster, 2001; Sabatini, 1998; Romero y Toledo, 1998;

Azocar, 2003) (Ver Figura 4).
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Figura 4. Crecimiento Morfolégico de Pasto
Fuente: https://www.researchgate.net/figure/Figura-4-Zona-urbana-de-Pasto-en-1816-Fuente-Bastidas-2000-
Modificado-por-Cifuentes _figl 328505512


https://www.researchgate.net/figure/Figura-4-Zona-urbana-de-Pasto-en-1816-Fuente-Bastidas-2000-Modificado-por-Cifuentes_fig1_328505512
https://www.researchgate.net/figure/Figura-4-Zona-urbana-de-Pasto-en-1816-Fuente-Bastidas-2000-Modificado-por-Cifuentes_fig1_328505512
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4.1.3 Funcion Urbano Regional de la Ciudad de Pasto. La importancia de las ciudades
intermedias como Pasto en cuanto a la prestacion de servicios para sus hinterlands y centros de
transformacion industrial de recursos naturales, o como centros administrativos regionales y
provinciales; son el tipo de ciudades que viven un despegue econdmico originado por la
localizacion, en su ambito territorial, de inversiones orientadas al mercado internacional,
principalmente forestales, pesca, cultivos acuicolas y turismo especializado, constituyéndose en
verdaderos nodos de una estructura reticular que, progresivamente, las ha transformado en
centros regionales de distribucion y consumo de complejas redes bancarias, financieras,

comerciales, educacionales y sanitarias (Romero y Toledo, 2000).

La ciudad de Pasto cuenta con regiones que limitan su area de influencia en los nacleos
urbanos sobre sus entornos circundantes o “hinterland”, funciones de servicio, movilidad o

conectividad.

Sus areas de influencias mas cercanas son hacia el Norte (250 km) con la ciudad de Popayan
capital del departamento del Cauca, hacia el Sur (85 km) con el municipio de Ipiales y la
Republica del Ecuador a través de la via Panamericana, hacia el Occidente (277 km) se comunica
con el puerto de Tumaco sobre el océano Pacifico y hacia el Oriente (145 km) con Mocoa capital
del departamento del Putumayo. La distancia por carretera de la ciudad de Pasto hasta Bogota es

de 838 km (Ver Figura 5).
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Figura 5. Hinternland de la Ciudad de Pasto
Fuente: Elaboracion propia a partir de
https://es.wikipedia.org/wiki/Plantilla:Mapa_de localizaci%C3%B3n_de Nari%C3%B1o#/media/Archivo:Colombi
a_Nari%C3%Blo_location map (+locator map).svg

Para Boisier (2001), las ciudades intermedias han asumido nuevas funciones en el actual
modelo econdmico, y operan como lugares centrales desde donde se organiza la economia de una
region o territorio, transformandose en puntos claves para la localizacion de servicios

especializados para la produccion, asi como en nodos generadores de innovaciones.

Pasto cuenta con notables oportunidades de acceso y conectividad, lo cual a su vez ha
condicionado su desarrollo socioecondémico y la distribucion de su poblacion, siendo la capital de
departamento de Narifio ejerce funciones politico — administrativas y econdmicas, provee
servicios de diverso orden y opera como “puente de relacion” entre el departamento, el resto del

pais y Ecuador.

4.1.3.1 Contexto funcional. La ciudad de Pasto, pese a su ubicacion geografia aislada y la
poca eficiencia de actuaciones administrativas se ha catalogado como una ciudad de influencia
sobre los municipios circundantes, por consiguiente, es generador de relaciones funcionales en la

region.


https://es.wikipedia.org/wiki/Plantilla:Mapa_de_localizaci%C3%B3n_de_Nari%C3%B1o#/media/Archivo:Colombia_Nari%C3%B1o_location_map_(+locator_map).svg
https://es.wikipedia.org/wiki/Plantilla:Mapa_de_localizaci%C3%B3n_de_Nari%C3%B1o#/media/Archivo:Colombia_Nari%C3%B1o_location_map_(+locator_map).svg
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Dentro de la identificacion y delimitacion de unidades regionales con enfoque sociopolitico y
economico el DNP publica un modelo de regionalizacion basado en el concepto de “Polos de
Desarrollo”, luego la misma entidad realiza en 1976 un ajuste bajo el enfoque de “Regiones

Nodales” y “Regiones para la Descentralizacion Administrativa”.

Seguidamente, nace el concepto de “nticleos urbanos y sus areas de influencia”, en donde se
reconoce regiones como un componente del sistema urbano nacional y no como “archipiélago
suelto” dentro de su contexto, en donde se tienen en cuenta: las areas de influencia con base en el
epicentrismo regional, la clasificacion del sistema de ciudades en funcion de los estudios de

Primacia Urbana, la Ciudad — Region y el Sistema de Ciudades.

En 1998 el Modelo Digital de Elevaciones MDE publica el estudio de Primacia Urbana de pais
en donde define areas de influencia de diferentes ciudades de Colombia, en donde Pasto se
encuentra en la tercera categoria de Centros regionales principales, en donde se encuentran 12
ciudades: Cartagena, Pereira, Manizales, Clcuta, Santa Marta, Ibagué, Villavicencio, Neiva,

Tunja, Armenia, Popayan y Pasto.

En 1999 Pineda desarrolla el concepto de Ciudad — Region Global (1999) en donde se expone
ampliar la mirada mas alla de las visiones “municipalistas” e identificar areas o regiones
geoecondmicas funcionales sobre la base de las cuales es necesario llegar a consensos y acuerdos

sobre temas comunes de desarrollo territorial.

Independiente de la conceptualizacion o limitaciones funcionales y de operacion, nace una
base de andlisis para comprender el papel regional de ciudades como Pasto en un contexto de

internacionalizacion.
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Pasto aparece clasificada dentro de la categoria “Ciudades Funcionales o Aglomeraciones
Urbanas”, polarizando el Municipio de Narino (Narifio) segin DNP 2013 con el concepto de
“Sistema de Ciudades” convirtiéndose en un componente del sistema nacional de ciudades (Ver

Tabla 3).



Tabla 3. Clasificacion de ciudades

Listado de Municipios que conforman la propuesta del Sistema de Ciudades

Ciudades con mas de 100.000 habitantes

Bogota, Bojaca, Cajica, Chia, Cogua, Cota, Facatativa, Funza,
Gachancipa, Guatavita, La Calera, Madnd, Mosquera,

Bogota D.C Memocon, Sesquilé, Sibaté, Soacha, Sopd, Sutatausa, Tabio,
Tausa, Tocancipa, Zipaquird

Medellin Barbosa, Bello, Caldas, Copacabana, Envigado, Girardota,
Itagii, La Estrella, Medellin, Sabaneta.

Cal Cali, Candelana, Florida, Jamundi, Pradera, Vijes, Yumbo,
Padilla, Puerto Tejada, Villa Rica.
Baranca, Barranguilla, Galapa, Malambo, Palmar de Varela,

Barraniquilla Polonuevo, Ponedera, Puerto Colombia, Sabanagrande,
Sabanalarga, San Cristébal, Santo Tomas, Siticnueve,
Soledad, Tubara, Usiacuri.

Caetagena F-L_rjnna: Cartagena, Clemencia, Santa Rosa, Turbaco, Turbana,

Ciudades funcionales o Villanueva.
aglomeraciones urbanas | Bucaramanga Bucaramanga, Floridablanca, Girdn, Piedecuesta.

Cucuta Cicuta, Los Patios, San Cayetano, Villa del Rosario.

Paraira Dosquebradas, Pereira, Santa Rosa de Cabal.

Villavicencio Villavicencio, Resfrepo.

Armenia Armenia, Calarca, Circasia, La Tebaida.

Pasto Marifio {(municipio), Pasto

Manizales Manizales, Villarmaria.

Rionegro El Carmen de Viboral, Guame, La Ceja, Marinilla, Rionegro.

Tunja Chivata, Combita, Motavita, Qicata, Tunja.

Tulua Andalucia, Tulua.

Girardot Flandes, Girardot, Ricaurts.

% Busbanza, Corrales, Firavitoba, 1za, Mongui, Mobsa,

9amoso So _ Tibasosa, Tépaga.
Qamosa, . Tdopag
Duitama Cennza, Dutama.
Capitales de lbagué, Santa Marta, Valledupar, Monteria, Meiva, Popayan,
Ciudades uninodales Departamento Sincelejo, Riohacha, Florencia, Yopal, Quibdd.
Otras Buenaventura, Palmira, Barrancabermeja, Apartadd, Cartago.

Ciudades con menos de 100.000 habitantes

Ciudades uninodales

Capitales de Arauca, San Andrés, San José del Guawviare, Mocoa, Leticia,
Departarento Mitd, Ininda, Puerto Carrefio.

Ciudades con Guadalajara de Buga, San Andrés de Tumaco, Fusagasuga,
funciones Maicac, Ciénaga, Ocafia, Ipiales, Caucasia, Turbo, Pamplona,

subregionales

San Gil, Puerto Asis, Honda, Malaga.

Fuente: Tomado de Alcaldia municipal de Pasto
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Segiin el CONPES 3819 el Sistema de Ciudades se clasificd de acuerdo con los siguientes...

“cuatro criterios. El primero considera las relaciones funcionales entre los municipios; el

segundo considera el tamafio poblacional, el tercero la funcidn politico-administrativa de los

municipios; y el tltimo considera la importancia estratégica de los municipios en las regiones”.
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Con base en ello designa a Pasto dentro de la categoria de Ciudad Funcional o Aglomeracion

Urbana, esta clasificacion corresponde a aquellas ciudades:

”...conformadas cuando las relaciones funcionales se extienden por fuera de las fronteras
administrativas y una/s terminan por absorber a otras ciudades mas pequeias, proceso en el que
también es absorbido el suelo semiurbano y el rural, y en algunos casos se presentan casos de
fusion con otras ciudades intermedias lo cual resulta en grandes conurbaciones. También se
conocen como Areas urbanas funcionales” relacionadas con indicadores de densidad poblacional
para identificar las ciudades centrales o nodos, y flujos de viaje con motivos laborales para
identificar las zonas alrededor de las ciudades cuyos mercados laborales estan altamente

integrados con ciudades centrales.

Con el estudio de diferentes fuentes investigativas anteriormente mencionadas y sus conceptos
de identificacion, la ciudad de Pasto aparece citada en particular por su relacion al proyecto de
integracion trasfronteriza, por su area de influencia en los territorios: los referidos a la Region
Pacifica que involucran al Puerto de Tumaco y los que tratan sobre la Amazonia Colombiana que

involucran a Pasto ejerciendo influencia sobre los asentamientos de Mocoa, Orito y Puerto Asis.

4.2 Accesibilidad: Descripcion y Funcionalidad del sistema SETP Pasto- Distribucion de

rutas

A continuacidn, se describe el sistema con todos sus componentes y la norma politica bajo la

cual se rige y funciona.

4.2.1 Interpretacion de Marco Normativo. Los sistemas de transporte colectivo de
pasajeros SETP fueron posibles a partir de la consolidacion de la PNTUM definiendo que: “En

las grandes ciudades se plantean estrategias relacionadas con la consolidacion de Sistemas
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Integrados de Transporte Masivo (SITM) y en las ciudades medianas estudios de movilidad e
implementacion de Sistemas Estratégicos de Transporte Plblico — SETP”*3, Posteriormente con
el Decreto 0739/2009 se adoptd el SETP para la ciudad de Pasto, por consiguiente, y el Consejo
Municipal vio necesario la aparicion de entidades que regularan el funcionamiento del sistema
dando origen a la UAE SETP. Asi mismo se constituyo el ente gestor Avante que es la razon

social de la UAE SETP.

4.2.1.1 Organigrama Funcional del SETP — Pasto. El funcionamiento de los sistemas
organizados de transporte masivo SETP se rige bajo una estructura administrativa encabezada
por el Gobierno Nacional, quien cuenta con el Departamento Nacional de Planeacion DNP que
dentro de su estructura tiene la Coordinacién de Transporte Urbano. Paralelamente se encuentra
el Ministerio de Transito y Transporte que contiene la Subdireccion de Transporte que
implementa la Unidad de Movilidad Urbana Sostenible, instrumento con el cual brindan
asistencia técnica y seguimiento a los SETP. En segunda instancia a nivel municipal se encuentra
la Alcaldia de Pasto con su secretaria de Transito y Transporte encargada de regular, prevenir,
sancionar y asistir técnicamente el transito y el transporte de los usuarios de las vias publicas o
privadas abiertas al publico en el municipio, aplicando el Cédigo de Transito4, y la UAE SETP,
asi el ente gestor AVANTE responsable de planear, coordinar, gestionar, desarrollar e
implementar la infraestructura y operacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico de
pasajeros para la ciudad de Pasto, el cual esta conformado por dos partes, la primera la parte de
infraestructura y la segunda a cargo de la empresa UT Unidn Temporal Ciudad Sorpresa

encargada de la operacién para la movilizacion efectiva de pasajeros. A continuacién, la

13 PND 2006 - 2010
14 Manual de Funciones de la Secretaria de Transito y Transporte
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siguiente figura representa el esquema del Organigrama Funcional del SETP — Pasto, que

resume los entes involucrados y que regulan el funcionamiento del SETP para la ciudad de Pasto

(Ver Figura 6).
| GOBIERNO NACIONAL]
. 1
MINTRANSPORTE DNP &=

UNIDAD DE MOVILIDAD
URBANA SOSTENIBLE

+ALCALDIA
DE PASTO

Secretaria de
Transito y Trasnporte >Ejecuta el ﬁm,
TRANSITO

Q¢ SETPasto | «———

Sistema Estratégico de

integrada por:
empresa

*Cooperativa Americana de Transportadores Ltda.

COOAMETRAN; operadora

*Coop a de Transportadores Urbanos Ciudad de

OOTRANUR; Union Temporal Ciudad Sorpresa
*Transportadora Autobuses del Sur Ltda. y
*Transportes Ejecutivos SA. - TESA

- Infraestructura vial
- Patios y talleres infi tura
-Terminales de ruta

- Sistema semaférico

Figura 6. Organigrama Funcional de los entes involucrados en el SETP — Pasto
Fuente: Elaboracién Propia a partir de Politicas Publicas de Colombia
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4.2.2 Descripcion del SETP — Pasto. Como bien se sabe, el sistema del TPC esta en proceso
de transformacion desde que fue incluido en el programa nacional de ciudades amables, sin
embargo, vale resaltar que los avances que ha tenido son significativos, siendo ejemplo para

diferentes ciudades del pais.

4.2.2.1 Componentes del sistema. El sistema como su nombre lo indica es un conjunto
ordenado de varios componentes que se relacionan entre si para hacer posible la prestacion del
servicio de transporte urbano colectivo. La siguiente figura indica el esquema de composicion

del SETP con todos sus componentes y seguidamente se describe cada uno de ellos (Ver Figura

7).

Q SETPasto

Sistema Estreteqico de Transporte Piblico

Componentes del Sistema

Rutas | | [Operadores| | | Flota SRC SGCF
Sistema de Sistema de
recaudo gestién y control
centralizado de flota
Infraestructura
Red vial| |Paraderos| |Puntosde| | Patiosy Sistema
despacho| | talleres semaférico

Figura 7. Componentes del SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion Propia a partir de ETLF SETP — Pasto
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4.2.2.1.1 Rutas del sistema — Oferta. El sistema de transporte publico colectivo tiene una
estructura del tipo convencional; es decir, rutas entre origenes y destinos que pretenden atender
las necesidades de viajes de los usuarios, con el menor nimero de transferencias posible. Este
tipo de sistemas tiende a tener un nimero elevado de rutas y tortuosidad en las mismas, para

buscar los puntos generadores de viajes y lograr mayor cobertura espacial con el sistema.

El sistema que actualmente se encuentra en fase pre operativa, cuenta con unan red
jerarquizada de 23 rutas, que incluye 7 rutas estratégicas y 16 rutas complementarias, logrando
una cobertura del 100% con distancias de caminata para acceder al sistema no mayores a 300
metros®®. En la siguiente figura se muestra el sistema de rutas del SETP que esta en
funcionamiento (2019), con las rutas que cubren la zona urbana y corregimientos del municipio

(\Ver Figura 8).

15 Elaboracidn del Plan Maestro de Movilidad y Espacio Pdblico para el municipio de Pasto, Narifio - Producto 2 —
Caracterizacion General del Municipio de Pasto - Version 8.0 — Pag. 82
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Figura 8. Mapa Sistema Rutas SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion Propia a partir de
https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all

4.2.2.1.2 Operadores — Empresas. Actualmente (2019) las empresas: Cooperativa Americana
Limitada, Cootranur Limitada, Autobuses del Sur y Transportes Ejecutivos S.A (TESA), que
anteriormente prestaban el servicio de transporte urbano de pasajeros, estan integradas en la
organizacion “Unidén Temporal Ciudad Sorpresa”, para la gestion y operacion del transporte bajo

los acuerdos establecidos entre las mismas?®.

16 Elaboracion del Plan Maestro de Movilidad y Espacio Publico para el municipio de Pasto, Narifio - Producto 7 —
Levantamiento de inventario Informacién SETP - Version 7.0 — Pag. 11



4.2.2.1.3 Flota. De acuerdo con informacién suministrada por la UT Ciudad Sorpresa, las
empresas reinen una capacidad transportadora de 503 vehiculos, y la flota operativa actual
(2019) es de 475 vehiculos, 23 de ellos en chatarrizacion. La siguiente figura muestra la

participacion de flota por empresa (Ver Figura 9).

Cooametran

Autbuses del 389,

Sur SAS
21%

Cootranur

‘.

Figura 9. Participacion por empresa en la flota vehicular (2019)
Fuente: Elaboracion Propia a partir de datos suministrados por Avante

Las siguientes imagenes muestran ejemplos de los vehiculos que prestan el servicio

actualmente en el SETP del Municipio de Pasto (Ver Figura 10).

90
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Figura 10. Tipologia vehicular SETP - Pasto
Fuente: Elaboracion propia

4.2.2.1.4 Red vial. La red vial es el medio fisico por donde circulan los vehiculos del SETP en
el Municipio de Pasto. Esta red que se extiende en la zona urbana y suburbana de la ciudad. El
estado actual de los proyectos de la red vial para el uso del Sistema Estratégico de Transporte

Publico se presenta en anexos (Ver Anexo I).

4.2.2.1.5 Paraderos. Son un elemento de caracter fundamental, que requieren localizacion
estratégica. Para la correcta implantacion de una parada se debe tener en cuenta una serie de
factores que garanticen la funcion plena del servicio de trasporte, los cuales se relacionan en la

siguiente tabla (Ver Tabla 4).
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Tabla 4. Factores para la implementacion de paraderos

Correspondencia con las rutas del sistema | Espacialidad éptima para la infraestructura
de trasporte. fisica de una parada.

Usuaria,

Féacil interpretacion.

Fuente: Elaboracion propia a partir de https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos

El Decreto 0735 de 2009, por medio del cual se adopta el Sistema Estratégico de Transporte
Publico en el Municipio de Pasto, establece en su articulo 7, “Cobertura: Acceso al sistema de
transporte a una distancia méaxima de caminata de 300 metros, tanto en el origen como en el
destino, definido en funcidn de la demanda”. La informacion detallada sobre radio de cobertura

se encuentra anexos (Ver el Anexo I).

4.2.2.1.6 Puntos de despacho. Constituyen zonas donde inicia y termina la operacion de las 23
rutas existentes en el Municipio de Pasto (estratégicas y complementarias), y se determinan con

el fin de planear de manera organizada y eficiente el recorrido de toda la flota, por este motivo es


https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos
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claro que la operacion del sistema y el éxito de esta depende de estos espacios, pues es alli donde

inician y terminan la programacion y recorrido de todas las rutas.

Estos puntos también facilitan la accion controladora de cada uno de los giros que se programa
diariamente, porque en estos habra personal disponible por parte de la UT para verificar tiempos,

movimientos y servicio. A su vez, sirven como puntos de descanso en la operacion de cada ruta.

Son 23 puntos, desde donde se coordina y opera el despacho de las rutas, se localizan en la
periferia de la ciudad. Algunos puntos terminales se ubican en lotes y otros sobre la via, en los
extremos periféricos de las rutas o cercanos a estos. La geolocalizacién de los puntos de

despacho se encuentra en anexos (Ver Anexo ).

4.2.2.1.7 Patios y talleres. Son instalaciones en las cuales se realiza el estacionamiento, la
revision y el mantenimiento de la flota de buses del SETP. Hacen parte de la infraestructura
necesaria para el correcto funcionamiento del sistema, cumpliendo las funciones de servicios y
estacionamiento, en los cuales se permite el aparcamiento de los vehiculos cuando estos no estan

en servicio, realizando, ademas, el control técnico®’.

4.2.2.1.8 Sistema de recaudo. Es un sistema centralizado de recaudo del dinero, por el cual ha
optado el SETP de Pasto, de acuerdo con estudios previos, se habia previsto su implantacién en
20138, pero al afio 2019 el sistema se encuentra implementado en solo un 20%, situacion que se

debe al desarrollo de otros componentes del SETP.

Actualmente (2019), el 100% del recaudo de la tarifa se realiza en efectivo por parte de los

conductores, causando algunas externalidades negativas como los retrasos en los trayectos. Esta

7 https://www.avante.gov.co/operaciones/patios-y-talleres
18 Elaboracion del Plan Maestro de Movilidad y Espacio Plblico para el municipio de Pasto, Narifio - Producto 7 —
Levantamiento de inventario Informacion SETP - Version 7.0 — Pag. 48
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forma busca migrar al “Sistema de Recaudo Centralizado”, en el cual el pago se realice con
tarjeta inteligente, las cuales podran ser adquiridas y recargadas en puntos distribuidos a lo largo
del municipio. Teniendo como principal beneficio la eliminacion del manejo del efectivo por
partes de los conductores de los vehiculos. El Sistema de Recaudo Centralizado del Municipio de
Pasto, segun la ETLF (2015) debera estar compuesto por varios elementos los cuales se

describen en anexos al final del documento (Ver Anexo I).

4.2.2.1.9 Sistema de gestion y control de flota. Es la herramienta para la gestion integral del
servicio de transporte publico de pasajeros con la cual el ente gestor realiza el control de

operacion y evalla el cumplimiento de la programacion de servicios.

Para la operacion y regulacion de este Sistema se dispone de estaciones de trabajo instaladas
en las agrupaciones empresariales, en este caso, en el Centro de Gestién y Movilidad de Avante

SETP yenla U.T. Ciudad Sorpresa empresa duefia de la flota de buses.

El SGCF se constituye por una serie de elementos basados en tecnologia de localizacion
satelital (GPS), apoyado en un sistema de informacion geogréafica (GIS) interconectado a través
de una red de comunicaciones. Los objetivos del SGCF y sus componentes tecnoldgicos se

amplian en informacion contenida en anexos (Ver Anexo ).

4.2.2.1.10 Sistema de semaforizacion. Actualmente la ciudad cuenta con un sistema
semaforizacion inteligente de Gltima tecnologia, coordinado y monitoreado desde una sola
central. Este sistema es soporte para el SETP puesto que ademas de solucionar problemas

generales de la congestidn vehicular en la ciudad, sirven para la aplicacién de planes que den
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prioridad al transporte publico. La composicion principal del sistema semaforico y la

arquitectura tecnoldgica se pueden ver mas ampliamente en anexos (Ver Anexo I).

4.2.2.2 Agentes administrativos del SETP - Pasto. La estructura administrativa del SETP se
compone de tres actores principales que median intereses publicos y privados. A continuacion, se

relacionan cada uno de los actores y las funciones con las que cumplen:

4.2.2.2.1 Secretaria de Transito y Transporte Municipal de Pasto. Encargada de ejecutar las
normas en materia de transito y transporte que emite el gobierno, sefialar la organizacion,
direccion, control y vigilancia de las actividades relacionadas con el transito de las personas y
vehiculos por las vias dentro de la jurisdiccion del municipio®. También, se encarga de la

planificacion, regulacion control y vigilancia del transporte publico.

4.2.2.2.2 Unidad Especial Administrativa SETP — AVANTE. La UEA SETP, fue creada bajo
el acuerdo municipal 008/2010 para manejar los proyectos de movilidad que no son manejados
directamente por la Secretaria de Transito y Transporte, esta unidad no es una dependencia de la
secretaria, puesto que cuenta con autonomia, sin embargo, esto la Secretaria de Transito y
Transporte debe conocer de los proyectos de movilidad manejados por esta unidad. Es el ente
gestor encargado de la planificacion, coordinacion, gestion, desarrollo e implementacion de la
infraestructura y operacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico de pasajeros para la
ciudad de Pasto?, siendo la UEA SETP la razon social y Avante una marca.

Entre otras funciones de las que se encargan se tienen:

19 Decreto No. 411 de 3 de noviembre de 1990, Acuerdo No. 73 de Julio 13 de 1990, Acuerdo No. 23 de junio 2 de
1989
20 Avante. https://www.avante.gov.co/nosotros/quienes-somos
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e Planear las diferentes estrategias de divulgacion de los contenidos educativos que aporta
el SETP.

e Realizar la coordinacion y articulacion interinstitucional, intersectorial y comunitaria.

e Implementar procesos formativos alternativos y/o informales con diversos sectores de la
poblacion.

e Realizar campafias pedagdgicas que incidan en el comportamiento social y comunitario

e Apoyar y visibilizar los diferentes procesos, practicas e iniciativas de cultura ciudadana

de la sociedad civil.

4.2.2.2.3 UT Ciudad Sorpresa. Es una organizacion empresarial temporal, integrada por las
empresas: Cooperativa Americana Limitada, Cootranur Limitada, Autobuses del Sury
Transportes Ejecutivos S.A (TESA), que anteriormente prestaban el servicio de transporte
urbano de pasajeros. Se encarga de la operacion del sistema, al administrar la flota vehicular y
organizar la operacion y programacion de las mismas. La siguiente figura muestra el esquema

organizacional de los actores administrativos del SETP (Ver Figura 11).
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Q SETPasto

Sisterna Estrategico de Tronsporte Public

Ente Gestor

UAE SETP /yvante

Secretaria de Empresa DEIPd““‘
Transito y Trasnporte |:
[ DN 4 F mpresas
Directivo Operadoras

—
(==

@ééM

Figura 11. Esquema organizacional Actores administrativos del SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion propia a partir de Politicas Publicas de Colombia

4.2.2.3 Demanda del SETP - Pasto. El registro de la demanda de transporte publico colectivo
es una de las principales actividades de las empresas y de los organismos de gestion. A partir de
la caracterizacion de la demanda se define la operacion y las estrategias de gestion y
planificacion del sistema. Cabe destacar, que el transporte pablico colectivo es uno de los
principales modos en la movilidad de la ciudad, como se ha podido identificar en la particion
modal de los viajes obtenidos a partir de la encuesta de hogares aplicada para la formulacion del

PMMEP. (Ver Figura 12).



Bicicleta

Figura 12. Participacion modal del viaje en la Ciudad de Pasto
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos suministrados por PMMEP (2017)

El registro histdrico de la demanda del transporte publico los Gltimos afios ha tendido a la baja,
debido a muchos factores entre ellos posibles deficiencias que presenta el sistema, sumado a
otros factores como la aparicion de fendmenos como el mototaxismo que han hecho que los

ciudadanos prefieran otros medios para transportarse (Ver Figura 13).
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Figura 13. Datos historicos de la demanda del SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del SGCF SETP
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4.2.2.4 Distribucion de Rutas del SETP. La siguiente figura contiene el mapa de la

distribucidn espacial de cada una de las 23 rutas jerarquizadas que componen el sistema, que

incluye 7 rutas estratégicas y 16 rutas complementarias, logrando una cobertura aceptable en el

casco urbano y parte del casco rural (Ver Figura 14).
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Figura 14. Mapa Sistema Rutas SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion Propia a partir de
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4.3 Estructura de Oportunidades: Definicion, Identificacion y Localizacion en la ciudad de
Pasto

Se identifico la localizacion geografica de las Estructuras de Oportunidades dentro del casco

urbano de la ciudad, a partir de identificar las zonas urbanas que tiene gran dinamica.

4.3.1 Interpretacion Conceptual. Una Estructura de oportunidades son las probabilidades de
acceso a bienes, servicios o desempefio de actividades?!, los cuales se definen a continuacion y
gue inciden sobre el bienestar de los hogares, es decir permiten satisfacer las necesidades que
tiene un individuo para vivir como lo son: la salud o bienestar psico-biol6gico, el éxito social y
economico, el éxito profesional, el placer personal, la alegria de vivir, la armonia consigo mismo

y con el entorno.

4.3.1.1 Bienes: Permiten acceder a otros bienes por ejemplo las oportunidades de empleo que
permiten que las personas se incorporen a los circuitos sociales y economicos, llamadas

“Estructuras de oportunidades del mercado laboral”, o la movilidad.

4.3.1.2 Servicios: representan las obras de infraestructuras necesarias para una vida saludable.

Ejemplos:

o El sistema de abastecimiento de agua potable
e El sistema de vias

o El sistema de alumbrado publico

o Lared de distribucion de energia eléctrica

« El servicio de recoleccion de residuos sélidos

o El servicio de la seguridad publica

2L Activos y Estructuras de oportunidades- Estudios sobre las Raices de la Vulnerabilidad Social en Uruguay y
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo PNUD — Uruguay- Coordinador: Rubén Kaztman — Pag. 21


https://es.wikipedia.org/wiki/Agua_potable
https://es.wikipedia.org/wiki/Alumbrado_p%C3%BAblico
https://es.wikipedia.org/wiki/Red_de_distribuci%C3%B3n_de_energ%C3%ADa_el%C3%A9ctrica
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« Servicio de asistencia médica
« Establecimientos educativos
o El servicio de transporte

o El sistema de abastos

4.3.1.3 Actividades: representan las obras de infraestructuras que permiten el desempefio de
actividades de distintas clases como las comerciales, recreativas, culturales, religiosas, etc.

Ejemplos:

e Centro comercial

e Parque
e Templo
e Museo
e Estadio

El término "estructura™ alude al hecho que las rutas al bienestar estan estrechamente
vinculadas entre si, de modo que el acceso a determinados bienes, servicios o actividades provee

recursos que facilitan a su vez el acceso a otras oportunidades?>.

Las estructuras de oportunidades se generan desde las tres instituciones basicas del orden social,
que son el mercado, el Estado y la sociedad (Kaztman 1999), estas son fuentes de

oportunidades de acceso al bienestar?®> (Ver Tabla 5).

22 Filgueria, Carlos H. “Welfare and citizenship: new and old vulnerabilities", en Guillermo O'Donnell y Victor E.
Tokman "Poverty and Inequality in Latin América" University of Notre Dame Press, 1998.
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FUENTES DE ESTRUCTURA DE OPORTUNIDADES

MERCADO

Bienes privados requiere de
un pago para obtenerlos
(vivienda, alimentos,
vestimenta)

Mercado laboral

ESTADO

Bienes publicos (son
colectivos e indivisibles,
ejemplos: alumbrado publico,
defensa nacional, los parques,
un colegio)

Regulacién y mediacién

SOCIEDAD CIVIL
(comunidad)
Provision desde la comunidad
Redes politicas
Familia

Comunidad

Fuente: Hernandez — Activos y Estructuras de Oportunidades de Movilidad - ©EURE PMMEP (2017)

Por consiguiente, se puede sefialar que en torno a la teoria expuesta por Kaztman que sefiala

que una estructura de oportunidades debe brindar el acceso a bienes, servicios o desempefio de

actividades, podemos a partir de ello inferir que una estructura de oportunidades debe cumplir

completa o parcialmente con los siguientes condicionantes expuestos en la siguiente tabla: (Ver

Tabla 6).
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Tabla 6. Condicionantes de una Estructura de oportunidades

Generar empleo Contar con empresas, instituciones o
equipamientos que brinden oportunidades
laborales.

Presencia de instituciones
publicas o privadas
Ofrecer servicios del estado | Salud, educacion, administrativos, de
seguridad, bienestar social, etc.

Prestacion de otros servicios | Recreativos, culturales, etc.

Tener un impacto | Por la prestacion de servicios que atienden al
considerable a nivel urbano | 4rea municipal, en algunos casos regional y a
municipios cercanos.

Generar Competitividad Variedad de servicios de eleccion libre por los
individuos.
Instituciones primordiales Familia - comunidad. (Unidades

habitacionales).
Propender la Socializacion | Integracion social en espacios publicos.

Estar consolidadas Mixticidad de usos

Fuente: Elaboracién propia en base a teoria del enfoque AVEO - Katzman

Para el desarrollo de la presente investigacion empleamos los anteriores condicionantes.
Debido a la necesidad de cuantificar el grado de cumplimiento como estructura de oportunidades
de una determinada zona urbana, por ello se asigno a cada condicionante un porcentaje de
acuerdo a su nivel de importancia, partiendo de la teoria donde establece las oportunidades
laborales y la prestacion de servicios como las caracteristicas fundamentales de una estructura de

oportunidad, quedando los porcentajes de la siguiente manera: (Ver Figura 15).
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Condicionantes de una Estructura de Oportunidades

Generar empleo 15%
Ofrecer Servicios del estado 15%
Presenda de instituciones publicas y/o... 15%
Prestacion de otros servicios 10%
Tener impacto urbano 1086
Generar Competitividad 10%
nstituciones primordiales 109
Estado de consolidacion 10%
Propender la Socialimcion 5%

Figura 15. Porcentajes de Condicionantes de una Estructura de Oportunidades
Fuente: Elaboracién propia a partir de Katzman y Filgueria (2004). Enfoque AVEO

De modo similar, con el objetivo de identificar dentro de la ciudad de Pasto las zonas urbanas
a considerarse estructuras de oportunidades, se elabor6 la que se muestra a continuacion, la cual
contiene los condicionantes de forma mas detallada, en donde las instituciones se subdividen de
acuerdo a los servicios que prestan como lo son salud, educacion, cultura, bienestar,
administracion publica y servicio bancario, cada uno de estos se subdivide en entidades de
acuerdo al nivel de complejidad que tienen como por ejemplo el sector salud se divide en las
instituciones hospital, clinica, centro de salud, etc., obteniendo asi un porcentaje el cual es
multiplicado por la cantidad de instituciones presentes en el sector de estudio, arrojo un
resultado parcial el cual es sumado con los resultados parciales de otros condicionantes, para
finalmente obtener un porcentaje que indica la potencialidad del sector de acuerdo a los servicios
que preste. De esta forma con la aplicacion de la tabla permitid calificar de forma cuantitativa

una zona urbana como estructura de oportunidades. Se determind que el porcentaje minimo de
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cumplimiento requerido para catalogar a la zona urbana como una estructura de oportunidades

fue del 70% (Ver Tabla 7).

Tabla 7. Porcentajes especificos de los Condicionantes de una Estructura de Oportunidades

|esTRuUCTURA DE
OPORTUNIDADES

2 porcentaje porcentaje
cantidad
CONDICIONANTE unitario % total %

Generar empleo

Clinica 0,714 0
Salud Hospital 0,714 0
Centro de Salud 0,714 0
Colegio 0,714 0
Educacion |Universidad 0,714 0
Hogar Infantil 0,714 0
Cultura 2,14 0
Bienestar 2,14 0
dministraciér Alaidlo 107 g
Gobernacion 1,07 0
Policia 0,714 0
Seguridad |Batallon 0,714 0
Bomberos 0,714 0
Bancario 2,14 0
Clinica 1 0
Salud Hospital 1 0
Centro de Salud 1 0
Colegio 3 0
Educacion |Universidad 1 0
Ofrece servicios del estado Hogarinfarity " 2
mpresa Publica 3 0
o . |Alcaldia 1,5 0
Administracior
Gobernacion 1,5 0
Policia 1 0
Seguridad |Batallon 1 0
Bomberos 1 0
. Transporte 3,33 0
Prestacion de otros e 335 o
servicios EQUIPAMIENTOS -
bastecimientos 3,33 0
[Genera competitividad |
Instituciones primordiales
(familia-comunidad)
Impacto urbano
considerable
Espacio publicos efectivos
TOTALIDAD DE
CUMPLIMIENTO DE LOS 0
REQUERIMIENTOS

Fuente: Elaboracion propia a partir de Teoria de Katzman y Filgueria (2004). Enfoque AVEO
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4.3.2 ldentificacion de Estructuras de Oportunidades en la ciudad de Pasto. El estudio de
las estructuras de oportunidades se centra en reconocer las zonas urbanas de gran dinamismo en
la ciudad, para identificar estas zonas primordialmente se inici6é contando con la presencia de
instituciones publicas y/o privadas que presten servicios. Con la aplicacién de la anterior tabla, se
realizo el anlisis en diferentes zonas de la ciudad de Pasto como se muestran a continuacion en
la figura (Ver Figura 16). Estas principalmente se eligieron por desencadenar multiples
actividades, prestacion de servicios y presencia de instituciones. (Los cuadros que analizan

individualmente cada zona urbana de estudio se encuentran en anexos) (Ver Anexo I1).
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Convenciones

Areas urbanas

potencialidad superior 70% .

[ Areas urbanas
potencialidad inferior 70%

0 500 2500 5000 M

Figura 16. Areas urbanas iniciales de analisis del porcentaje de potencialidad como E.O.
Fuente: Elaboracion Propia a partir de
https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%?20pasto&ordering=newest&searchphrase=all
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La tabulacion y el estudio se realizado a 14 zonas importantes de la ciudad de Pasto, de las
cuales solo 8 zonas cumplieron con el porcentaje superior al 70% del total de condicionantes
para posiblemente considerarlas segun la teoria como una estructura de oportunidades, las 6
zonas restantes no alcanzaron el minimo porcentaje definido, por ende para este estudio no se las
cataloga como posibles estructuras de oportunidades, ya sea porque no tienen presencia de
instituciones, no son de gran impacto en la ciudad, no estan lo suficientemente consolidadas o
desarrolladas, o estan en proceso de potencializacion, entre otros factores. La tabla siguiente

sintetiza los resultados anteriormente mencionados (Ver Tabla 8).

Tabla 8. Zonas Urbanas como posibles Estructuras de Oportunidades

ZONA URBANA PORCENTAJE
1 Centro Expandido 296, 4%
2 Torobajo - Pandiaco 98,3%
3 Parque Bolivar 85,3%
S 4 | Mijitayo 82,1%
70% 5 Potrerillo 78,9%
6 Chapal 77,9%
7 Avenida de los Estudiantes - Maridiaz 76,6%
8 Unicentro — La Aurora 73,6%
9 Lorenzo 64,4%
10 | Corazon de Jesus 60,3%
Inferiores a | 11 | San Vicente 48,2%
70% 12 | LaCarolina 34.1%
13 | Aranda 31,8%
14 | UDRA 29,4%

Fuente: Elaboracion propia a partir de Teoria de Katzman y Filgueria (2004). Enfoque AVEO
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4.3.3 Estructuras de Oportunidades dentro de los Instrumentos de Planificacion. Siendo
el P.O.T,, el instrumento de planificacion territorial vigente en la ciudad de Pasto, adoptado en
2014 con vigencia hasta el 2027, en el cual se verifico que no se emplea el concepto de
estructura de oportunidades pero si aparece otro termino que segln sus caracteristicas puede
relacionarse con el objeto de estudio de esta investigacion, ante ello, se realiza un barrido del
P.O.T para conocer como surge el termino Centralidades el cual se busca relacionar como

Estructuras de Oportunidades.

4.3.3.1 P.0.T. 2014 — 2027. La formulacion del Plan de Ordenamiento Territorial 2014 —
2027, Pasto, Territorio Con Sentido, se plantea en torno a tres estructuras identificadas
metodoldgicamente como componentes territoriales esenciales toda vez que sirven de soporte al
sistema social y al desarrollo de las actividades humanas que involucran la ocupacion y
transformacion del territorio. En consecuencia, tales estructuras se convierten en la base de
proposicion de las estrategias ambientales, espaciales y econémicas, que serviran de insumos
para la construccion un Modelo de Ordenamiento Territorial orientado hacia su transformacion
positiva a partir de la ocupacion y aprovechamiento eficiente de sus recursos. En este contexto,

la formulacion del presente plan identifica las siguientes estructuras territoriales?:

1. Estructura ambiental
2. Estructura funcional y de servicios

3. Estructura econdémica

4.3.3.1.1 Estructura funcional y de servicios. En la que se consideran las infraestructuras y

servicios indispensables para garantizar el adecuado desarrollo de las actividades humanas; la

23 Documento Técnico de Soporte. Plan de Ordenamiento Territorial. Pasto. Territorio con Sentido 2014 — 2017.
Tomo I. Pag. 75
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estructura funcional y de servicios estd compuesta por el conjunto de sistemas generales que
sirven de soporte al territorio y su finalidad es garantizar la eficiencia territorial para la
satisfaccion de las demandas de su poblacidn al tiempo que contribuye a incrementar los niveles
de productividad y rentabilidad social, econémica y ambiental, por tanto agrupa los sistemas
estructurantes de: Servicios publicos domiciliarios, movilidad, espacio publico y

equipamientos?,

Cada estructura requiere de unos aspectos conceptuales y técnicos que las definan, en el caso
de la estructura funcional y de servicios es de resaltar un componente clave que se identifica con
la tematica de esta investigacion, que trata sobre las centralidades. Definidas en el P.O.T. de la

siguiente manera:

4.3.3.1.2 Centralidades. La centralidad hace referencia a la cualidad de determinadas zonas o
tejidos urbanos claramente identificados en el imaginario colectivo, en los que confluye una

concentracion rica y variada de actividades y funciones urbanas?.

En forma concreta las centralidades pueden entenderse como espacios del territorio donde se

concentra una considerable presencia de actividades institucionales y de servicios que,

complementadas con una correcta distribucion de equipamientos, vias, espacio publico y una

adecuada red de servicios publicos domiciliarios permite lograr el acceso efectivo de todos los

habitantes de su zona de influencia a bienes y servicios?.

Una vez identificado en el concepto de centralidad propuesto por el P.O.T., se da continuidad a

identificar sus caracteristicas, las mismas inferidas a partir de su definicion.

24 Documento Técnico de Soporte. P.O.T. Pasto. Territorio con Sentido 2014 — 2017. Tomo 1. Pag. 99
25 Documento Técnico de Soporte. P.O.T. Pasto Territorio con Sentido 2014 — 2017. Tomo |. Pag. 98
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Caracteristicas de las centralidades:

e Son determinadas zonas Yy tejidos urbanos.

e Agrupa una concentracion rica y variada de actividades y funciones urbanas.

e Presencia de actividades institucionales y de servicios.

e permite el acceso efectivo de todos los habitantes a bienes y servicios.

e Apoyan el espacio residencial.

e Proporcionan una mezcla adecuada de usos de suelo.

e Pueden tener una vocacion especifica hacia algun tipo de servicio.

e Presentan una serie de equipamientos colectivos y basicos.

e Se presentan como nuevos polos de desarrollo, modificando las dindmicas urbanas
articuladas tradicionalmente.

e Facilitan a integracion urbana.

e Ademas del conjunto de equipamientos, cuentan con la presencia de vias, espacio publico

y red de servicios publicos domiciliarios.

La consolidacion de centralidades en el territorio municipal, tanto urbano como rural, logra
que éste se ordene a partir de una red de servicios con caracteristicas jerarquizadas, conectados a
través de ejes estructuradores de actividades multiples, asistidas y complementadas con el
sistema municipal de parques y con el sistema de equipamientos y movilidad requeridos por sus

habitantes?®. La siguiente tabla se muestra las centralidades urbanas que se encuentran

26 Documento Técnico de Soporte. P.O.T. Pasto Territorio con Sentido 2014 — 2017. Tomo |. Pag. 99



identificadas en el P.O.T. (2014 - 2027) (Ver Tabla 9) y en la figura seguida se muestra su

localizacion dentro del municipio (Ver Figura 17).

Tabla 9. Centralidades Urbanas del Municipio de Pasto

1 Centro expandido 7 Mijitayo 13 | LaCarolina

2 Torobajo — Pandiaco 8 UDRA 14 | Aranda

3 Potrerillo plataforma logistica 9 Zona de expansion 15 | Tamasagra

4 Chapal 10 | Mercedario 16 | San Vicente
5 Parque Bolivar 11 | El Tejar — Lorenzo 17 | La Aurora

6 Corazon de Jesus 12 | Miraflores 18 | Santa Moénica

Fuente: Elaboracién propia en base a P.O.T. Pasto 2014 - 2027
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PLAN DE
| ORDENAMIENTO
Territorial
termitorio Con-Sentido

Figura 17. Localizacién Centralidades en el Municipio de Pasto
Fuente: Tomado de P.O.T. Pasto 2014 - 2027
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4.3.3.2 Las Centralidades como Estructuras de Oportunidades. Al conceptualizar ambos

términos se encontraron puntos de similitud a nivel funcional. Es decir, el rol que desempefian en

el contexto de ciudad y para con sus habitantes. Basicamente cuando se habla de Estructura de

oportunidades se entiende que son todas aquellas probabilidades de acceder al bienestar de los

hogares. El bienestar entendido como actividades y servicios que satisfacen necesidades de los

individuos para vivir. Por otro lado, las centralidades son zonas del territorio, polos de desarrollo

que ofrecen a los ciudadanos una amplia y variada oferta de bienes y servicios que finalmente

proporcionan bienestar a los habitantes. En este sentido la finalidad funcional de ambos

conceptos, la de generar bienestar a los habitantes a través de los bienes y servicios a los que

tienen acceso, es la base tedrica para en adelante catalogar las centralidades como una estructura

de oportunidades. La siguiente lista presenta las caracteristicas similares entre ambos conceptos.

Caracteristicas Centralidades y Estructura de Oportunidades

Permiten el acceso a bienestar

Proveen Bienes y Servicios

Alta concentracion de actividades y funciones urbanas que permiten el desempefio de
variadas actividades

Satisfacen las necesidades que tiene individuo para vivir (Demanda de servicios,
espacios residenciales, etc.)

Son utilizadas dadas las preferencias de los individuos

Funcionan como red, debido a que el acceso a determinados bienes, servicios o

actividades provee otras posibilidades de acceso a otras oportunidades.
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Continuando con el desarrollo de esta investigacion y en base a los instrumentos de
planificacion, se hizo el cruce de las centralidades con las posibles estructuras de oportunidades
que se identificaron anteriormente, a razén de que los poligonos iniciales de las posibles
estructuras de oportunidades principalmente debian contar con la presencia de instituciones y no
son técnicamente elaborados si no aleatoriamente, en su lugar se opt6 por confrontar con los
poligonos de las centralidades para esas mismas zonas ya que estos si estan demarcados de forma

técnica segun consideraciones del P.O.T.

A continuacion, se realizé de nuevo el analisis del cumplimiento de los condicionantes de
estructura de oportunidades de las centralidades que se corresponden con las 8 zonas de estudio
(posibles estructuras de oportunidades) que se muestran en la siguiente figura (Ver Figura 18, ya
que al ajustarse a las centralidades del P.O.T algunos de los poligonos cambiaron. La
informacion mas detallada de los poligonos contrastados con los poligonos de centralidades

segun el P.O.T. se encuentra en anexos (Ver Anexo Il11).
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Convenciones

Estructuras de Oportunidades

o 500 2500 5000 M

Figura 18. Contrastes poligonos de estudio inicial y Centralidades de Pasto
Fuente: Elaboracion Propia a partir de
https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all
de Pasto

Como resultado del analisis se evidencio que los poligonos de trabajo difieren excepto el
correspondiente al Centro Expandido. Debido a esto el analisis cuantitativo de los condicionantes
de estructura de oportunidades y se modificaron en algunos casos los porcentajes de
potencialidad. La Tabla 10 muestra en sintesis los cambios que se efectuaron en cuanto a
porcentajes, finalmente arrojaron las 7 centralidades, a partir de ahora definidas como estructura

de oportunidades finales para este estudio (Ver Figura 19) y las cuales fueron llevadas al

siguiente paso: contraste fisico espacial con las rutas del SETP.



Tabla 10. Estructuras de Oportunidades definitivas para estudio

Porcentaje de cumplimiento de Condicionantes de una
Estructura de Oportunidades

Zonas Urbanas iniciales

Centralidades P.O. T

Estructuras de Oportunidades

definitivas de Estudio

Centro Expandido 296,4%

Centro Expandido 296,4%

Centro Expandido 296,4%

Torobajo — Pandiaco 98,3%

Torobajo — Pandiaco

98,3%

Torobajo — Pandiaco 98,3%

Parque Bolivar 85,3%

Parque Bolivar 82,3%

Parque Bolivar 82,3%

Mijitayo 82,1%

Mijitayo 70,8%

Mijitayo 70,8%

Potrerillo 78,9%

Potrerillo 78,9%

Potrerillo 78,9%

Chapal 77,9%

Chapal 75,9%

Chapal 75,9%

Av. Estudiantes —
Maridiaz 76,6%

Pese a su dinamismo y
misticidad de usos y
actividades el P.O.T., no
identifica esta zona urbana
como centralidad, por ende,
es descartada para este
estudio.

Unicentro —
La Aurora 73,6%

Unicentro —
La Aurora 70,1%

Unicentro —
La Aurora 70,1%

Fuente: Elaboracién propia a partir de teoria de Katzman y Filgueria (2004). Enfoque AVEQO
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Figura 19. Localizacion de Estructuras de Oportunidades finales de Estudio - Ciudad de Pasto

Fuente: Elaboracion Propia a partir de
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https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all
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4.4 Contraste Fisico Espacial de Estructuras de Oportunidades y Rutas del SETP de Pasto

En esta, la fase final de la investigacion contando con las 7 Estructuras de Oportunidades

definidas con las que cuenta la ciudad de Pasto y ademas teniendo el conocimiento del sistema

de rutas del SETP de la ciudad, se procedi¢ a realizar un contraste fisico espacial para determinar

como responde el sistema de rutas a la distribucion de las Estructuras de Oportunidades, para ello

se realiz6 un analisis minucioso con cada ruta elaborando una tabla de analisis tocando los

siguientes parametros: Numero de E.O. que articula, demanda anual de pasajeros, kilometros de

recorridos diarios, Numero de flota en dias semanales y fines de semana y empresas que operan

la ruta. Al final de la tabla se realizan unas observaciones parciales que méas adelante nos

llevaron a sintetizar el anlisis sobre cada una de las rutas. En la tabla siguiente se ejemplifica

con una ruta el método de trabajo anteriormente mencionado (Ver Tabla 11). El resto de tablas

de las demas rutas se adjuntan en anexos (Ver Anexo V).

Tabla 11. Analisis Rutas SETP — Pasto

RUTA C1

Estructuras de oportunidades articuladas

Centro exandido

Potrerillo

Demanda de pasajeros

Afio 2018

867,323

Kilomentros recorridos

SAN JUAN DE PASTO
RUTAS SETP

DEMANDA C1 ANO 2018

90000
80000

70000
60000
50000
40000
30000
20000
10000
0
FFHFF FEF T T N B o
& & &

46,638,08

Promedio N* de buses operacién Dia

Dias ordinarios Dias fin de semana
15 11

CONCLUSIONES

EMPRESAS POR RUTA

AUTOBUSES DEL
SUR LTDA

TESA COOTRANUR LTDA COOAMETRAN

Fuente: Elaboracion Propia a partir de
https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all

Presenta una baja demanda que varia relativamente
durante el afio, atraviesa la centralidad mas
importante Centro Expandido y Patrerillo, la quinta
en el rango de potencialidad. Su recorrido es
medianamente corto, siendo coherente con el
numero de buses que operan al dia, con un paso de
frecuencia corto.
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4.4.1. Resultados. A continuacion, se sintetiza algunos de los pardmetros analizados en las
tablas anteriormente mencionadas. De modo que en ella se puede evidenciar cuantitativamente
como algunas estructuras de oportunidades a pesar de su potencialidad se encuentran en poca
medida cubiertas por el sistema de rutas y por el contrario otras de menor potencialidad cuentan
con mayor cobertura. Ademas, se evidencia como el sistema es recurrente en cubrir el centro
expandido de la ciudad, afianzando el caracter monocentrico que siempre ha caracterizado a

Pasto. (Ver Tabla 12).

Tabla 12. Sintesis de cobertura de rutas en las Estructuras de Oportunidades

PORCENTAIE DE

ESTRUCTURA DE E1|E2|E3|E4|E5 |E6| E7|C1| C2|C3|calcs ca|cT c&]ca c1o|c1a|crz|cizlcislcisicisl cusrimienTopor | NUMERC DE| POTENCIALIDAD
OPORTUNIDADES RUTAS EO. (%)

RUTAS (%)

CENTRO EXPANDIDO XX [ X XXX XX [ x [ x [ X [ X[ X[ X[ X 55,48 22 296,4)

TOROBAIO - PANDIACO x| x| [x]x X X x| x[x 434 10 98,3

UNICENTRO X 4,34 1 73,6

MUITAYO X X 8,68 2 82,1

CHAPAL X x| [x[x X X 26,04 6 77,9

POTRERILLO X X x| [x X x| | x| x|x X 434 10 81,7

PARQUE BOLIVAR X% % X X x [ x[x 34,72 8 243

N° ESTRUCTURA DE

[OPORTUNIDADES CUBIERTA POR 31312(3(4(2|1(2]2]1|3|2|3)|3|2|2| 4 2 6 3 3 1|2

RUTA

Fuente: Elaboracién propia a partir de documentos suministrados por Avante

Los datos contenidos en la anterior tabla también fueron graficados para obtener un mejor
entendimiento de los resultados, a continuacion, se presentan las graficas de las estadisticas y las
respectivas explicaciones que en conjunto llevaron a corroborar la hipétesis planteada en esta

investigacion.
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Figura 20. Potencialidad de E.O. vs cobertura Nimero Rutas
Fuente: Elaboracion propia a partir de documentos suministrados por Avante

La gréafica de la figura anterior muestra como la relacion de potencialidad de las E.O. y el
NUmero de rutas que brinden cobertura a las mismas no es una relacién directamente
proporcional, ya que en mas de un punto tiene depresiones, especificamente se hace referencia a
la E.O. Chapal y E.O Potrerillo, también resulta llamativo ver como 10 rutas cubren dos E.O. de
diferente potencialidad, hablamos de la E.O. Torobajo — Pandiaco y E.O. Potrerillo. De lo
anterior podemos deducir que en primera instancia el porcentaje de potencialidad de una
estructura de oportunidades no le garantiza tener un nimero de rutas proporcional a su grado de
potencialidad, dicho de otro modo no existe una relacion directa entre la potencialidad de la E.O
y la cobertura, asi pues de entrada la distribucion espacial de las E.O. y su importancia no incide
en la distribucion de las rutas, pues se puede observar como el punto maximo de rutas se
encuentra disparado y le corresponde a la E.O. Centro — Expandido. La siguiente corrobora la
afirmacion anterior pero esta vez representa el porcentaje de rutas con las que cuenta cada E.O.

(Ver Figura 21).
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% COBERTURA RUTASEN E.O.

PARQUE BOLIVAR
14%

CENTRO EXPANDIDO
37%
POTRERILLO

17%

CHAPAL
10%
TOROBAIJO - PANDIACO
17%

Figura 21. Porcentaje de cobertura de Rutas en cada E.O.
Fuente: Elaboracion propia a partir de documentos suministrados por Avante

Seguidamente se muestra la relacion del Namero de E.O. articuladas por un determinado
Numero de rutas, siendo evidente que no existe una relacion proporcional, por el contrario la
mayoria de las rutas cubren tan solo 2 y 3 E.O. y frente a la necesidad de una cobertura optima
de todas las estructuras de oportunidades que tiene la ciudad, esta resulta ser ineficiente pues
ninguna ruta cubre 5, 7 ni 8 E.O.; y tan solo una ruta cubre 6 E.O. y en la mayoria de las E.O.
que estan siendo cubiertas por el sistema converge siempre el Centro — Expandido. De lo anterior
podemos deducir que, si bien la ciudad cuenta con varias Estructuras de Oportunidades
considerablemente potenciales, estas no estan efectivamente conectadas ni articuladas por el
SETP de Pasto, por ende, la distribucion fisico espacial de las E.O. no incide en el disefio de las

rutas del SETP. (Ver Figura 22).
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Figura 22. Estructuras de Oportunidades vs cobertura Nimero Rutas
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos suministrados por Avante

Ahora bien, refiriéndose a cada ruta en especifico y al nimero de E.O. que cada una articula la
siguiente gréfica indica como la carga de cubrir varias E.O. recae sobre muy pocas rutas
practicamente solo una ruta cubre 6 E.O. que es la correspondiente a la ruta C12, siendo el
recorrido de esté bastante largo y demorado para los usuarios, lo llamativo es que en las tablas de
andlisis de cada ruta adjuntas en anexos (Ver Anexo IV) se puede ver como esta ruta cuenta con
poca flota sin embargo, esta siendo operada por todas las 4 empresas que componen la UT. Por
otro lado, la mayoria solo cubre 2 y 3 E.O. En consecuencia, se evidencia que existen
irregularidades en el disefio de las rutas del SETP las cuales no estan respondiendo a la

distribucion espacial de las Estructuras de Oportunidades. (Ver Figura 23).

N° E.O. articuladas
L] w £ w =]

[

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 (9 C10C11C12C13C14C15Cl6
Rutas SETP (2019)

0

Figura 23. Numero de Estructuras de Oportunidades vs Rutas SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos suministrados por Avante
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Por otro lado, haciendo un analisis de los recorridos de cada ruta y sus modificaciones desde
que fue adoptado el sistema SETP para la ciudad de Pasto, se constatd que las estas
modificaciones a dichos recorridos de las rutas han sido muy pocas. En més de una década las
rutas no han tenido modificaciones significativas pese a que la ciudad ha cambiado en su
morfologia y funcionalidad (prestacion de servicios) en ese mismo periodo. En la siguiente
figura se muestra en el mapa A los recorridos de las rutas para el afio 2010 y el mapa B las
pequefias modificaciones a los recorridos de las rutas en color azul, las cuales estan vigentes al
afio 2019. Ambos mapas contrastan también con la distribucion espacial de las Estructuras de
Oportunidades de la ciudad siendo evidente que las modificaciones se han concentrado en
mejorar la movilidad en sentido Sur Norte y especialmente en el centro de la ciudad, prestando
poca atencion a los recorridos sobre las demés Estructuras de Oportunidades e ignorando si

deban modificarse para que estas se beneficien y se potencialicen. (Ver Figura 24).

RUTAS SETP 2010 RUTAS SETP 2019

Figura 24. Comparativo recorridos Rutas antiguas y modificacion de Rutas del SETP — Pasto
Fuente: Elaboracion Propia a partir de
https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all
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Después de analizar y concluir en base a las anteriores graficas de modo favorable logrando
demostrar la hipétesis planteada en esta investigacion, se opto por sumar un analisis mas técnico
soportado en un software que permitiera relacionar la distribucion de las E.O. con la cobertura de
las rutas del sistema SETP de Pasto, de modo tal que mediante el software de ArcGis y bajo la
teoria del indice de | de Moran el cual mide la autocorrelacion espacial basada en las ubicaciones
y los valores de las entidades simultaneamente. Dado un conjunto de entidades y un atributo
asociado, evalUa si el patron expresado en una de las siguientes tres opciones: agrupado, disperso
0 aleatorio. En tal medida se hizo el ingreso al programa de dos variables. La primera
corresponde a las 7 estructuras de oportunidades identificadas en la ciudad medidas en su
correspondiente area en Km2, la segunda variable corresponde al nimero de rutas que atraviesan
cada una de las Estructuras de Oportunidades. La grafica obtenida se muestra a continuacion

(Ver Figura 25).
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Figura 25. Informe Autocorrelacién Espacial entre Estructuras de Oportunidades y Rutas SETP — Pasto

Fuente: Elaboracion Propia a partir de
https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all

Variables de entrada
Bases de datos cruzadas
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Los resultados de la grafica indican una puntuacion del I de Moran igual a -0,190450, es decir

un indice de Moran negativo, cuando el valor de este indice es negativo indica que se tiene una

autocorrelacion espacial negativa. También muestra la puntuacion z cercana a cero indicando

gue no hay un agrupamiento espacial evidente. La grafica da como resultado un agrupamiento

aleatorio, lo cual indica que no existe una relacion concreta y evidente, sin embargo, el valor no

es suficiente para determinar que la distribucion es dispersa; por tanto, si es aleatoria y esta muy

lejos de ser concreta.


https://www.pasto.gov.co/index.php/buscar?searchword=plano%20pasto&ordering=newest&searchphrase=all
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5. Conclusiones

Uno de los resultados de los analisis y quizas el mas recurrente es que el disefio actual de las
rutas se concentra en cubrir el centro expandido, ya que este es la Estructura de Oportunidades

mas importante de la ciudad.

Actualmente en la ciudad se han consolidado diversas Estructuras de Oportunidades ademas
del centro tradicional. Por ende, los instrumentos de planificacién buscan consolidar la estrategia
de una ciudad policéntrica, pero el actual disefio del SETP no aporta a este objetivo pues se ha
encontrado que estructuras de oportunidades fuertes de la ciudad tienen indices bajos de

cobertura de las rutas.

Durante décadas el disefio de las rutas se ha modificado en muy poca medida, pese a que la
ciudad ha cambiado en sus dinamicas y morfologia, las rutas siguen dando mayor cubrimiento y
prioridad al centro, de modo que el sistema de transporte publico no evoluciona como lo ha
hecho la ciudad, de manera que restringe el fortalecimiento de las demas estructuras de

oportunidades que resultan tener gran potencialidad.

El crecimiento de la ciudad se ha dado hacia las periferias donde moran los habitantes, estos a
su vez necesitan trasladarse hacia distintos puntos de la ciudad, pero el disefio de las rutas de
SETP implica en muchas ocasiones que el centro se convierta en un paso obligado por el centro

sin existir la previa necesidad.

El disefio del transporte publico al estar enfocado de cubrir en mayor medida el centro y en
menores medidas las demas estructuras de oportunidades, incurre en disminuir la accesibilidad

los habitantes al aprovechamiento de estas.
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El SETP es un importante articulador de los espacios de la ciudad, el cual facilita a los
habitantes el acceso a las Estructuras de Oportunidades y al aprovechamiento de las mismas, sin
embargo, las entidades pablicas y privadas que ejecutan el sistema de transporte publico no

trabajan mancomunadamente con los instrumentos de planificacion territorial.

El transporte pablico en la ciudad de Pasto esta siendo un sistema aislado de la planificacién

territorial.

El SETP no responde efectivamente a la distribucion de las Estructuras de Oportunidades de
la ciudad debido a que los intereses de los operadores privados se enfocan en obtener mayores
ganancias de la mercantilizacion de transporte publico, por ello se enfocan en cubrir el centro
donde se genera la mayor demanda. La mercantilizacion del transporte publico genera una

problematica en la movilidad y el acceso a las estructuras de oportunidades.

A pesar de la existencia de diversas Estructuras de Oportunidades que estan en proceso de
potencializacion, las rutas no se han modificado de manera que correspondan a la distribucion
espacial de estas estructuras, siguen realizando los mismos recorridos, porque los intereses

primordiales estan enfocados en cubrir la mayor demanda generada en el centro.

Las estructuras de oportunidades se articulan a través del sistema de trasporte publico, pero
con la condicion de pasar por el centro, la cual resulta muchas veces innecesaria para los

usuarios del sistema.
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7. Anexos

Anexo I: Componentes del Sistema SETP

Estado de Obras viales para el funcionamiento del SETP — Pasto.

TOTALIDAD DE OBRAS /?F, _ é % X

e,

v

periue VK .
=
© Ejecutada @ Por ejecutar
En ejecucion @ Aplazada
® Parcial

Forre: Gl o

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/infraestructura/mapa-de-obras

Paraderos

Esquema sefalizacion de paraderos

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos
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https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos

Tipos de Paraderos.

Esquema de disefio e instalacion de sefial en paraderos verticales del SETP

3.38m—|

- 110cm

22cm

~3m

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos

Detalle de las placas de paraderos verticales del SETP

a. Panel superior permanente de
Sefializacién vial y rutas

Nombre de
paradero 50 cm

[ |

Liceo Maridiaz simbolo imagen institucional
{Hace referencia a "Usted estd

Nimero de

identificacién — TeE aqui” junto con el nombre del
de paradero ] paradero}
~50cm
Sefal Informativa de
Servicios Generales
110 cm I -08 Paradero de Buses.

E2)%5%, C10)smerne

Rutas que se —
detienen en el
paradero.

Destino

Espacio para

b.

Nombre de placa

Cuadro sindptico
(representacién
de proximas
paradas de ruta)

60cm —

Placa informativa actualizable

Nombre de paradero
30cm
: |
o 5= | pROXmMos. Liceo Maridiaz @ Simbolo imagen institucional
(Hace referencia a “Usted estd
— v . aqui” junto con el nombre del
o =i | paradero).

(— Espacio para la adaptacién
de tamarios de cuadros
sindpticos de préximas
paradas de rutas.

™~ QSETPasto  dlvante Espacio para

informacién institucional.

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos
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Esquema de disefio paraderos con mobiliario del SETP

Lamina de
plocarbonato
traslicida en gris
trasmision de luz 42% :
\\ o——Sefial Vertical
Y de Paradero

Sefializacién —
horizontal
Costillaren - Silla con espaldar
lamina doblada en acero inoxidable
acero inoxidable 4 Adoquin 200 x 100
pigmentado

— Bordillo
| prefabricado U10

Paral lamina
de acero inoxidable

Marco estructural
lamina de acero
inoxidable

Vidrio de seguridad
adherido a marco

Bordillo de color
fundido en sitio

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/senaletica-y-paraderos

Puntos de despacho

Localizacién de puntos de despacho del SETP

Leyenda
&

Terminales SETP

Rutas SETP

(-
. ! Perimetro urbano

Centros poblados

1:50.000

Conl PERE Dniirre Vaieni e & O Sl Was arrbibibars ol Fe G s oo momivl;

Fuente: Tomado de Producto 7 de la formulacion del Plan Maestro de Movilidad y Espacio Publico
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Ubicacidn de puntos de despacho del SETP

N° Ruta Punto de Despacho
1 C1 Obonuco
2 Cc2 Altavista
3 C3 Gilberto Pabdn
4 C4 Jongovito
5 C5 MEDIO Buesaquillo
6 C5FIN Puente Tabla
7 C6 — E5 MEDIO Catambuco
8 C6 FIN Coba Negra (Municipio de Tangua)
9 C7 Anganoy
10 C8 FIN Cujacal
11 C10 Jamondino
12 C12 Bricefio
13 C13 Santa Monica
14 C14 MEDIO Chachatoy
15 C14 FIN Daza
16 C16 La Laguna
17 El Dolores
18 E3 Altamira
19 E4 Genoy
20 E6 Sindagua
21 E7 San Antonio de Aranda
Puntos de Despacho en Patio Talleres
22 C9-Cl1-C15 Patio Taller Aranda (Villa Nueva)
23 E2 Patio Taller Altos de Chapalito

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos suministrados por UT Ciudad Sorpresa
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Sistema de recaudo centralizado

Informacion tarifa del servicio y registradora de acceso al servicio del SETP

Fuente: Tomado de ETLF SETP — Pasto (2015)

Sistema de gestion y control de flota

Elementos tecnoldgicos del SGCF del SETP

Unidad Légica y
~ Consola de Conductor [ =3 1
. Panel de Informacién sl
Usuario

Contador de Pasajeros

Pedal de Panico

Visualizacion Sinéptico Visualizacion Geografica

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/sistema-gestion-control-de-flota



Elementos de la arquitectura del SGCF del SETP

(Centro de Gestién -
~ y Control de Flota ' PHEervision

Sitio Web
ERN

Comunicacién
de vozy datos

Impresora

Reportes

Subsistema de
Informacion al Usuario
Programacién

Operacion
deFlota

Comunicacién
devozy datos

S N

| Estacion Remota |
| UT Ciudad Sorpresa |

Switch

Servidor Central
de Mensajeriay
Base de Datos

Servidor Call
Centery Base
de Datos

Servidor WEB

‘ Switch

Nodo de
Comunicaciones
Alterno
Cujacal

' Firewall

Nodo de
Comunicaciones
Principal
Centro de Gestién y

Movilidad

Nodo de
Comunicaciones

5 Yy
Comunicacion
Wireless
de Respaldo
Cerro Cresta de Gallo
v, Catambuco
Sensorde 7]
\@ Puertas Abiertas ||

Botén de
' Emergencia &

Panelde = =
Informacion [ '
al Pasajero -

Automatico
de Pasajeros

Contador ﬁ

' Odémetro %

Micréfonoy /s,
V‘L 0)

Altavoces

Unidad 2
‘ e ()

Servicio
de Transporte
Publico

Sitio Web

' App Movil

Servicio de
Informacion e

Interaccion con
el Usuario

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/sistema-gestion-control-de-flota

136



137

Sistema de semaforizacién

Componentes del sistema semafdrico del SETP

75 | Intersecciones semafdricas. + 4
Intersecciones adicionales.

3 Pasos peatonales semaforizados
4 Paneles de mensajeria variable
1 Centro de control y operacion
96 | Detectores vehiculares

12 | Dispositivos sonoros

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/semaforizacion

Elementos de la arquitectura del sistema de semaforizacion del SETP

' ADIMOT

N [ Video Wall

{ Firewall

Sistemas de Soporte

L Servidory

%

- A
Estaciones

de Operacion \ Anilko de

Fibra Optica

L—P Botones

' Peatonales
Switch | ) e

Paneles [ Cémaras

de Mensajeria Detectores

Variable l Vehiculares
Semaforos

' Controlador

N ,’\ Local

1 Dispositivos

Centro de Gestion | gEDs v
Semaforos

————— Peatonales

Fuente: Tomado de https://www.avante.gov.co/operaciones/semaforizacion



