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RESUMEN

Titulo: Percepciones sociales sobre el transporte publico en el marco de la sostenibilidad del
desarrollo urbano en el area metropolitana de Bucaramanga*

Autora: Maria Fernanda Calderon Diaz**
Palabras clave: Sostenibilidad, Transporte Publico, Desarrollo Urbano, Percepciones Sociales
Descripcion:

Esta investigacion comprende la revision de los distintos referentes investigativos y normativos en
el tema de sostenibilidad del desarrollo urbano y transporte publico, como soporte de analisis de
los diagnésticos llevados a cabo por el Area Metropolitana de Bucaramanga (AMB), por la
autoridad ambiental (CDMB) y por instituciones de educacion superior de la localidad, asi como
las percepciones de la poblacion.

Esta investigacion se fundamento en el enfoque mixto y se desarrollé en tres etapas, en la
primera etapa se realizo la recoleccién de la informacidn institucional y técnica a través de fichas
bibliogréaficas; la segunda etapa se ejecutd el trabajo de campo, el cual estuvo demarcado por dos
momentos, el primero fue la recoleccion de informacion sobre la percepcion del transporte pablico
del AMB, a través de entrevistas semiestructuradas y el segundo momento teniendo en cuenta las
variables expuestas en las entrevistas semiestructuradas, se llevaron a cabo las encuestas, hechas
de manera aleatoria en diferentes barrios del AMB; finalmente y teniendo la informacion
recolectada se dio paso a la tercera fase, en donde se efectu6 un andlisis de acuerdo a los datos
recolectados.

Este estudio evidencio una alta complejidad en la movilidad con relacién a la malla vial, la
densidad de parque automotor, las condiciones socioecondémicas de los habitantes, el uso de
energia en los automotores que contaminan los diferentes municipios del AMB y la percepcion del
servicio del transporte pablico, estas condiciones exigen trazar rutas para crear politicas concretas
que conlleven procesos y contenidos coherentes para avanzar en la sostenibilidad del desarrollo
urbano, aportando lineamientos con la investigacién social, en donde se evidencie la participacion

de diferentes actores sociales, al igual que las condiciones de la region.

* Trabajo de Grado
** Facultad de Ciencias Humanas. Escuela de Trabajo Social. Director Eduardo Mantilla Pinilla
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ABSTRACT

Title: Social perceptions about public transport in the framework of the sustainability of urban
development in the Metropolitan Area of Bucaramanga*

Author: Maria Fernanda Calder6n Diaz**
Key words: Sustainability, Public Transport, Urban Development, Social Perceptions.
Description:

This research includes a review of the different research and regulatory references in the topic of
sustainability of urban development and public transport, as a support for the analysis of the
diagnoses carried out by the Bucaramanga Metropolitan Area (AMB), the environmental authority
(CDMB) and local higher education institutions, as well as the perceptions of the population.

This research was based on a mixed approach and was carried out in three stages; the first stage
involved the collection of institutional and technical information through bibliographic sheets; the
second stage was carried out the fieldwork, which was demarcated for two moments, the first was
the collection of information on the perception of public transport of the AMB, through semi-
structured interviews and the second time taking into account the variables exposed in the semi-
structured interviews, the surveys were carried out, made randomly in different neighbourhoods
of the AMB; finally and having the collected information was given way to the third phase, where
an analysis was made according to the collected data.

This study showed a high complexity in mobility in relation to the road network, the density of
the vehicle fleet, the socioeconomic conditions of the inhabitants, the use of energy in cars that
pollute the different municipalities of the AMB and the perception of the public transport service,
these conditions require the drawing up of routes for the creation of concrete policies involving
coherent processes and content to advance the sustainability of urban development, providing
guidelines with social research, where the participation of different social actors is evident, as well

as the conditions of the region.

* Bachelor Thesis
** Facultad de Ciencias Humanas. Escuela de Trabajo Social. Director Eduardo Mantilla Pinilla
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INTRODUCCION

Dentro del Area Metropolitana de Bucaramanga (AMB), la movilidad se destaca como una
necesidad social, cultural y econémica, en la que el medio de transporte marca la dinamica
urbana. En el AMB el 85% de las vias metropolitanas tienen conexiones directas con los centros
de comercio, en gran proporcion con los sectores econdmico y con las zonas residenciales (Area
Metropolitana de Bucaramanga, 2019), siendo el transporte publico, el medio de transporte que
mas personas mueve al dia, con un promedio de 184.489 personas al dia (Area Metropolitana de

Bucaramanga, 2016).

En relacion con esto, para el afio 2018 y de acuerdo con el informe “Bucaramanga
Metropolitana, Como Vamos” (2019), el transporte publico se mantiene como el medio de
transporte (49%), que mas eligen los habitantes del AMB para movilizase, pero igualmente
aumento un 34%, la compra y el uso del vehiculo propio (motocicleta y automdvil)
(Bucaramanga Metropolitana Cémo Vamos, 2019). Con la introduccion de Metrolinea en el afio
2010 y la eliminacion de ciertas rutas de buses, gran parte de los sectores ubicados en las
periferias de los municipios que pertenecen al AMB (Bucaramanga, Floridablanca, Girén y
Piedecuesta) se han visto aislados, lo que dificulta la conexion de estos grupos poblacionales con
los sitios de trabajo y estudio (Area Metropolitana de Bucaramanga, 2016) hay que tener en
cuenta que en gran medida, las zonas periféricas del AMB pertenecen a grupos poblacionales que
viven en situaciones de pobreza y que les es dificil acceder a un vehiculo propio o pagar un

servicio de taxi.

Estas condiciones han impulsado la aparicion de modelos de transporte informal, como es el
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mototaxismo y los colectivos, debido a que estos medios llegan a diferentes sitios con tarifas
menores a las de un taxi de servicio metropolitano. De acuerdo con esto, el transporte publico y
la movilidad en el AMB, conlleva diferentes aspectos, méas alla de ser un servicio que brinda la
oportunidad de movilizarse de un sitio a otro a un precio asequible, en donde se conecta, a los
diferentes espacios de aglomeracion urbana con zonas de esparcimiento, de comercio y de
vivienda. Donde las iniciativas publicas deben figurar como herramientas de articulacion de
estrategias eficaces, en la cual el reconocimiento de las percepciones sociales permita a los
diferentes actores sociales de diferentes sectores poblacionales confluir en la solucion de las
probleméticas de la ciudad, haciéndose participe de la realidad, en la que se integra a la
comunidad en distintas partes del proceso, desde el diagnostico, la planeacion hasta la evaluacion
y los procesos de veeduria ciudadana entorno al transporte pablico como principal eje de accion

de cohesion social (Pérez, Arango, y Sepulveda, 2011).

Como eje principal de intervencion de esta investigacion es avanzar en una politica publica
de mejoramiento del transporte publico y movilidad, en el que se preponderara la participacién
de los grupos pobladores del AMB, como eje principal de la sostenibilidad; para esto se
fundamentd la investigacién en el enfoque mixto, con base en tres fases metodoldgicas; la
primera fase conto un una revisién documental respecto a referentes institucionales entorno al
transporte publico del AMB; la segunda fase se realiz6 el trabajo de campo, en el cual se hicieron
entrevistas semiestructuradas y encuestas a habitantes del AMB; finalmente en la tercera fase se
efectlo la triangulacion de datos en el que dio como resultado un andlisis situacional respecto a
las condiciones actuales del transporte publico en el AMB y algunas recomendaciones para

implementar en el mejoramiento de las condiciones del transporte publico.
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1. Objetivos
1.1.0bjetivo general
Reconocer las percepciones sociales sobre el transporte pablico en el marco de la sostenibilidad
del desarrollo urbano en el Area Metropolitana de Bucaramanga, con el fin de constituir bases

para el disefio de una politica publica

1.2.0bjetivos Especificos
« Identificar los referentes sobre transporte publico, la sostenibilidad para el desarrollo

urbano y percepciones sociales

« Efectuar un andlisis situacional con respecto al transporte puablico del Area

Metropolitana de Bucaramanga

« Analizar las percepciones de la poblacion para plantear recomendaciones hacia el
disefio de bases para una politica publica de sostenibilidad en el transporte publico y el

desarrollo urbano.
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2. Marco Referencial

2.1.Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

Son medidas que se han implementado de colaboracion con las distintas naciones con apoyo del
PNUD, en estos estan plasmados diferentes objetivos que abarcan los ejes econémicos, sociales
y ambientales, “los ODS conllevan un espiritu de colaboracién y pragmatismo para elegir
opciones con el fin de mejorar la vida, de manera sostenible, para las generaciones futuras.
Proporcionan orientaciones y metas claras para su adopcién por todos los paises en conformidad
con sus propias prioridades y los desafios ambientales del mundo en general” (Programa de las

Naciones Unidas para el Desarrollo, 2012, p. 1).

Los predecesores de los ODS fueron los Objetivos de desarrollo del Milenio (ODM), quienes
durante los 15 afios que estuvieron en funcionamiento/implementacion. En efecto, los ODM
impulsaron el progreso en varias esferas importantes: reducir la pobreza econdémica, suministrar
acceso al agua y el saneamiento tan necesarios, disminuir la mortalidad infantil y mejorar de
manera importante la salud materna. También iniciaron un movimiento mundial destinado a la
educacion primaria universal, inspirando a los paises a invertir en sus generaciones futuras. Los
ODM lograron enormes avances en la lucha contra el VIH/SIDA y otras enfermedades tratables,

como la malaria y la tuberculosis (Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, 2012)

Los ODS son 17 objetivos (imagen 1), estan entrelazados y relacionados entre si, lo que quiere
decir que, para cumplir con cada uno de estos, se deben integrar todos y cada uno, generando
estrategias y mecanismos para poder cumplir con las metas propuestas, sin descuidar cada

elemento, lo que da la oportunidad de contribuir a las diferentes generaciones, tanto a las
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presentes como a las futuras.

Imagen 1
Obijetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

@ OBJ ETIV SOSTENIBLE
1 5 posreza : B¢ CALDAD O GEneR Y SANEAMENTD

%% 0

TRABAJD DECENTE 1 REDUCCION DE LAS
Y CRECIMIENTO 0 DESISUALDADES
ECONOMICO

' NIBLES RESPONSABLES
' — B :
1 ACCION 14 VIDA PAZ, JUSTICIA 17 .\uuzns PARA
POR EL CLIMA SUBMARINA 3 o'tlsﬂlsumm“ ws oa.uumn &)
— G OBJETIVOS
DE DESARROLLO
L @ SOSTENIBLE

Fuente: Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, 2012.

2.2.Sostenibilidad

16

El crecimiento urbano en las dinamicas de desarrollo de las ciudades, es un proceso que esta en

continuo incremento del consumo de los recursos del territorio y el desgaste ambiental, es por

esto que, en 1987 en la Comision Mundial del Medio Ambiente y del Desarrollo, se publica el

“Informe de Burtland” este informe, alert6 sobre las consecuencias negativas, que conllevaban

los recientes cambios climaticos, como resultado de la priorizacién del desarrollo econémico y

la globalizacién, dicho esto y en conjunto con la Agenda 21, se ha priorizado acciones

encaminadas a propiciar condiciones sociales, econémicas y ambientales, que puedan aportan a

un equilibrio dindmico y sistémico de las ciudades; es asi como el desarrollo urbano sostenible

busca el desarrollo de espacios urbanos que no dependan excesivamente de las zonas rurales y

en donde las personas satisfagan sus necesidades sin comprometer las de generaciones futuras

(Mantilla & Verjel, 2012).
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Dicho esto, para disminuir el impacto negativo de las ciudades en el medio ambiente es
necesaria la transformacién o el desarrollo de infraestructura y procesos econémicos y sociales
urbanos que aumenten la eficiencia, reduzcan desechos y promuevan la reutilizacion de recursos,
incluyendo espacios amplios con areas verdes integradas al desarrollo comercial, industrial y
residencial, al igual que la utilizacién del transporte publico masivo e integrado, de consumo de
combustible no contaminantes y que permita el desplazamiento por toda la ciudad y en conexion
con las ciudades vecinas, haciendo uso de diferentes medios de transporte con una Unica tasa,
promoviendo la cohesién social, en miras a la articulacion con el tejido social y comunal de las
ciudades (Higueras, 2009); que hagan del transporte puablico un servicio que contribuya al

mejoramiento de las dindmicas sociales y aporte al bienestar poblacional.

2.3.Movilidad Urbana

Se entiende por Movilidad a ‘el conjunto de desplazamientos, de personas y mercancias, que se
producen en un entorno fisico” (Gutiérrez, 2012), por medio de diferentes medios de transporte,
tanto publicos como privados y en los cuales la accesibilidad, es el objetivo primordial. Segun
Lizérraga (2012)
La movilidad es una variable cuantitativa (nimero de viajes/dia, pasajeros/km/dia,
tiempo medio del viaje...) que mide la cantidad de desplazamientos que las
personas 0 mercancias realizan en un determinado sistema o ambito
socioecondémico, e incluye el espacio y tiempo en que se producen los
desplazamientos, los motivos que los originan o el modo utilizado. El sistema de
transporte proporciona la infraestructura, los vehiculos, los operadores y los

servicios y normas de circulacion necesarios para que los individuos se desplacen
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(p. 100).

Por consiguiente, la movilidad desde la descripcion de los espacios producidos, es el resultado
de una gran variedad de practicas y construcciones poblacionales diversas, donde se construye
una urbanidad comdn, aportando al dinamismo de las ciudades, a partir de diferentes
perspectivas; dado esto y segin Gutiérrez (2012) a la movilidad urbana se le atribuye el concepto
de motilidad, que es “ el potencial de movilidad que constituye un capital social, una capacidad
personal de ser movil en el espacio a la cual el sujeto accede y se apropia de acuerdo con sus

circunstancias” (P. 64).

La movilidad urbana “contribuye no solo al mejoramiento de la accesibilidad y la conectividad
desde las periferias hacia el centro y viceversa, sino también permite la regulacion del
uso ciudadano del espacio publico y ordenar la distribucion de los distintos grupos sociales al

interior de la ciudad” (Lange, 2011, P. 87).

Por esto Castells (1974), a partir de su teoria de la circulacion, aseveraba que en cuanto mas
complejo sea el ambito urbano mas importante resultaban las conexiones internas, situando al
transporte como un componente primordial del sistema urbano, en el que la relacion de este con
el territorio permite medir los impactos en la movilidad cotidiana, en lo que respecta al acceso de
bienes y servicios en un territorio determinado. Asimismo, Pierre Bourdieu (1999) desde el
estructuralismo-constructivista, expresa que la movilidad urbana tiene una intencionalidad mas
alla del razonamiento psicoldgico, en el cual radica en las estructuras externas que condicionan
esas practicas ambulantes, asi como las estructuras internas de cada agente o clase en la
articulacion de estrategias para el despliegue de sus desplazamientos (como se cita en Garcia,

2016). De modo que el espacio en el cual esta circunscrita la persona tiene una doble condicion,
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por una parte, lo material e inmaterial del espacio y por otra parte la construccion social y el

sentido del cual se le ha dotado dada la apropiacion de esta.

2.4 Politicas Publicas

Las politicas publicas basan su accionar en el comportamiento propositivo, intencional, planeado
y casual de los diferentes accionar de los entes Estatales. En donde el proceso de accion involucra
todo un conjunto complejo de decisiones y actores sociales, tanto gubernamentales, comunitarios,
publicos y privados. “La politica publica hay que comprenderla como el resultado de una accion
colectiva que se desarrolla en lo publico y de una serie de transacciones politicas, en donde el
gobierno ya no tiene como Unico objetivo ejecutar lo planeado, sino también garantizar la

coordinacion y la cooperacion de los actores clave publica” (Torres y Santander, 2013, p. 55).

Dicho lo anterior, hay que resaltar dos elementos, el caracter publico y el caracter politico.
Cuando se habla del carécter publico se hace referencia a un espacio de disposiciones basado en
los intereses comunes y en el bien comuan, por otro lado, el caracter politico, determina el espacio
decisorio realizado por la sociedad (Torres y Santander, 2013). Las politicas publicas estan

conformadas por 5 componentes (grafico 1).
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Gréfico 1

Componentes de las politicas publicas

Las Estrategias

Corresponde a

Todos aquellos principios en los
cuales se fundamenta los procedimientos
que sitdan las metas a las
cuales se quiere o debe llegar

(Qué se debe hacer?)

El plan

Corresponde a

( Las pautas que plantean en
forma coherente las metas y
tacticas en tiempo y espacio,

en donde se estipulan los
instrumentos, mecanismos y
acciones que se utilizaran para
llegar a los fines deseados

N

Politicas publicas

Componentes

Los programas

Corresponde a

Los proyectos

Corresponde a

Las acciones y actividades a
gjecutar para obtener una o
varias metas del plan, a
cargo de una equipo responsable

Un conjunto de acciones sobre
las cuales se estructuran las
inversiones especifica y se

gestionan los recursos

¢Como se va hacer?

jatraves de que?

(atraves de que?

Fuente: adaptado de Torres y Santander, 2013.
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2.5. Fundamentos Para Un Transporte Publico En EI Marco De La Sostenibilidad Del

Desarrollo Urbano

El desarrollo tiene como principal objetivo brindar medios para la supervivencia humana primando

la calidad de vida, en un entorno ambiental sano, y donde se dé la produccidn de bienes y servicios,

que suplan las necesidades emergentes de la sociedad. Por estas razones, el desarrollo urbano crea

estrategias entorno a la planificacion y ejecucion de medidas técnicas, administrativas,

econémicas, ambientales y sociales, para crear escenarios favorables para el desarrollo del

territorio, con aras en la mejora de las condiciones de vida de los pobladores, para proyectar desde
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procesos sistematicos la exploracion continua de diferentes estrategias, que condicionan las

acciones futuras (Mantilla & Verjel, 2012).

“La ciudad debe ser mirada como un sistema que evoluciona, donde los flujos de tréfico
cambian en respuesta a modificaciones en los usos de la tierra y viceversa, dada su
interdependencia” (Duarte, 2009, p. 165). Dentro del desarrollo urbano las caracteristicas que
preponderan en la ejecucion de la planeacion estratégica giran en torno al transporte y la movilidad,

como atributos del desarrollo en el marco de la sostenibilidad.

En lo que respecta al progreso de los centros de poblacién, el desarrollo urbano ejecuta y
articula los planes, en torno a los atributos del territorio (suelo, vivienda, unidades productivas,
saneamiento basico, transporte, movilidad), las dimensiones sociopoliticas (politicas publicas
respecto a la economia, la cultura, lo social y lo ambiental) y las caracteristicas propias de los
grupos poblacionales (en relacién a la etnia, la edad, el sexo, la morbilidad y la mortalidad)
(Mantilla & Verjel, 2012), de ahi que la adecuada articulacion de estas dimensiones vy

caracteristicas promuevan la competitividad y productividad del territorio.

2.5.1. Lamovilidady el desarrollo urbano
La movilidad, entendida desde el desarrollo urbano, comprende fundamentos respecto a la
unificacion y planificacion de los espacios de una ciudad, de los cuales prima la trayectoria que
transita la persona, mas no el modo, puesto que gran parte de las personas usan una combinacion
de modos de transporte que les permite realizar conexiones a sus sitios de destino. Por
consiguiente, la comprension de la movilidad como un conjunto de experiencias, permite que
dentro de los procesos de planificacion del desarrollo urbano resalte la intermodalidad como parte

esencial en la implementacion de modos de transporte en la estructuracion vial (Jiron , 2015).
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De igual manera, el desarrollo urbano propende que desde la movilidad se puedan observar
patrones y caracteristicas propias de una sociedad, para asi asegurar que el funcionamiento de esta
contribuye al progreso regional, donde la movilidad figura como la combinacion de estrategias
para realizar actividades tanto econdmicas como sociales, desde este punto de vista, el transporte
es una dimension de la movilidad que permite evidenciar como las personas se relaciona con su

medio y como estas se relacionan con sus modos de desplazamiento (Jiron & Imilan, 2018).

Cabe resaltar que la experiencia de movilidad tiene implicancias en la vida de las
personas que no son homogéneas; estas experiencias urbanas se viven de manera
diferenciada por hombres y mujeres, nifias y nifios. Lo que hace que la préctica de

habitar la ciudad sea distinta y tenga diversas implicancias (Jirén , 2015, p. 57).

Como atributos de la movilidad se encuentra la intermodalidad y la accesibilidad, este tltimo
es al mismo tiempo producto del transporte pablico, tanto la movilidad como el transporte tienen
influencia en los procesos de desigualdad y exclusion social, ya que estos vinculan diferentes
aspectos como las caracteristicas tanto del territorio como de sus habitantes, las estilos de vida, las
consecuencias y oportunidades de los individuos y de los diferentes grupos sociales que conforman

la ciudad o el territorio.

Teniendo en cuenta esto, la accesibilidad permite “comprender las implicancias de lo que
significa estar conectado o desconectado, de las capacidades que las personas tienen para entrar o
salir, las consecuencias de ser excluido o el hecho de escoger donde vivir” (Jiron, 2015, p. 49). En
consecuencia, a esto, no todos los grupos poblacionales tienen las mismas condiciones de
accesibilidad, existen ciertas barreras que dificultan desarrollar diferentes practicas cotidianas,

como son barreras financieras, fisicas, organizacionales, temporales, de habilidades y tecnoldgicas.
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+ Barreras de tipo financiero: se enmarcan en la posibilidad de usar algin medio de
transporte, respecto al costo y la disponibilidad de pago.

+ Barreras fisicas: se relacionan con las distancias que recorren las personas para llegar a su
destino y las condiciones en las que se encuentran y la orientacion que esta da.

+ Barreras organizacionales: se tiene en cuenta las restricciones que estan relacionadas con
las actividades mdaltiples y las obligaciones que las personas llevan a cabo regularmente
para coordinar su vida diaria.

+ Barreras temporales: son dimensiones de tiempo que involucran la forma en que el dia, la
noche, las estaciones, los horarios de apertura y la duracién de los viajes afectan la toma
de decisiones en lo que a movilidad se refiere.

+ Barreras respecto a las habilidades: estas hacen referencia a las capacidades que tienen las
personas para trasladarse en formas especificas.

+ Barreras de tipo tecnoldgico: implican la posibilidad y capacidad de utilizar la tecnologia,
asi como la disponibilidad de esta para ampliar o facilitar los viajes o sustituir la necesidad
de realizar viajes fisicos mediante el uso de internet o teléfonos moviles, entre otros (Jirén

, 2015).

Desde el desarrollo urbano, la movilidad se vislumbra como como un derecho colectivo,
dado que los efectos negativos de esta trascienden a la accion individual, afectando a cada una de
las personas de la sociedad , lo que quiere decir que dentro del desarrollo urbano las caracteristicas
propias de la ciudad permite evaluar la eficiencia, la aceleracion de flujos o disminucion de

congestion y como esta afecto la calidad de vida (Tapia, 2018).
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2.5.2. El transporte publico y el desarrollo urbano
El desarrollo urbano como pilar estructural y estratégico para el mantenimiento y expansion de
las areas residenciales, y de mejoramiento de las condiciones de vida de sus habitantes, emplea
herramientas y sistemas de transformacion mediante un adecuado ordenamiento territorial del cual
depende el sistema de transporte publico. En palabras de Duarte (2009) “el transporte es una parte
integral del proceso de planeacion urbanay por lo tanto no debe considerarse aisladamente, debido
a que el desarrollo fisico-espacial de la ciudad genera un sistema de transporte el transporte genera

el desarrollo fisco-espacial (p. 163).

“El termino transporte urbano es utilizado para designar los desplazamientos de personas y
productos dentro de las ciudades” (como se cita en Gibsone, Jolly, Vilches, & Rojas, 2011, p. 488),
el cual se precisa a lo largo de un espacio fisico, utilizando tres modos: terrestre, aéreo o fluvial (y
sus combinaciones). El transporte terrestre esta constituido, por un lado, por el transporte por
carreteras de vehiculos de toda clase que transporten carga y pasajeros y, por otro lado, por el

transporte ferroviario con locomotora (Tobdn & Galvis, 2009).

El transporte terrestre urbano de pasajeros se clasifica por:
I.  Eltipo de servicio que prestan: estos pueden ser (tabla 1),
a) Privados: operado por el duefio de la unidad, circulando en la vialidad proporcionada,
operada y mantenida por el Estado.
b) De alquiler: utilizado por cualquier persona que pague una tarifa en vehiculos
proporcionados por un operador, chofer o empleado, ajustandose a los deseos de

movilidad del usuario.
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c) Puablicos: sistemas de transportacion que operan con rutas fijas y horarios
predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago
de una tarifa previamente establecida (Garcia, 2016; Pastor, 2017).

Il.  El volumen de viajes que manejan: se distinguen dos tipos

a) Individuales: cuando un vehiculo sirve a una persona o un grupo organizado de usuarios
que viajan a un mismo destino

b) Grupales: cuando traslada a personas sin ninguna relacion entre si y con destino
diferentes (tabla 2) (Pastor, 2017).

Tabla 1
Clasificacion del transporte urbano de pasajeros segln el servicio que prestan

- Tipo de servicio
Caracteristicas

Privado De alquiler Publico

Disponibilidad Duefio Publico Publico
Proveedor Usuario Chofer Transportista
Determinacion de ruta Usuario (flexible) Usuario-chofer Fijo (Estado)
DR A A Usuario (flexible) Usuario-chofer Fijo (Estado)

horario/servicio
Precio/costo Usuario Tarifa fija Fijo
Fuente: Pastor, 2017.

Tabla 2
Clasificacion del transporte urbano de pasajeros segun volumen de viajes

Individual Grupal
Respuesta a demanda
Minibus
L Autobus
Automovil : q .
. Taxi compartido . Trolebds
Auto compartido Colectivo ;
Por volumen o Uber y otras . Tranvia
Bicicleta lataformas Autobus escolar Metro
Motocicleta plata Autobds de -
. digitales . Tren ligero
peaton alquiler 4
Tren regional
Transporte

especializado

Fuente: Pastor, 2017.
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Las caracteristicas de disponibilidad, provision del servicio, determinacion de la ruta,
horario de servicio y relacidn precio-costo, tiende a particularizarse en el individuo en el caso del
transporte privado y a colectivizarse, o depender de otros individuos, conforme se hace publico el

servicio (Pastor, 2017).

Dentro del desarrollo urbano, el sistema de transporte publico debe adaptarse a diferentes
procesos, uno de ellos, son los procesos de liberalizacion econémica y de reduccion de la
intervencion del Estado, otro es la aguda competencia del uso del automaévil privado y de las
formas informales de transporte, al igual que la habituacion de nuevas estructuras de cobertura 'y

de trayectos con menor intensidad de la demanda.

Dicho esto, la equidad social y la productividad de una sociedad se miden por la
conectividad, la multimodalidad, la accesibilidad y la fiabilidad que el sistema de transporte aporte
a la sociedad y a sus usuarios (Acevedo & Bocarejo, 2009). Ademas, como producto del sistema
de transporte y del uso del suelo estd la accesibilidad, que es entendida como “la destreza de
alcanzar sitios de actividad deseados y disponibles dentro de una distancia de espacio-tiempo”
(Fernandes, 2017, p. 4), lo que proporciona que en cada sociedad se desarrollen dinamicas
particulares con base en las caracteristicas de desplazamiento en relacion con la ejecucién de las
actividades diarias.

El transporte terrestre publico en las zonas urbanas tiene caracteristicas que divergen de otro
tipo de medios de transporte de las cuales se describen en tres principales diferencias: tipos de

derecho de via, tipo de tecnologia utilizada y tipo de servicio (gréafico 2).
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Gréfico 2
Caracteristicas de los medios de transporte terrestre
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Fuente: adaptado de Pastor, 2017.

A partir de estas caracteristicas se clasifican los medios de transporte y se consideran
distintos si difieren substancialmente en una o mas de las tres caracteristicas anteriores. En
especial los medios de transporte colectivos y grupales, a los cuales se le adjudica el caracter de
publicos por movilizar gran numero de personas y por la relacion de operacion y el derecho de via,

son operados por organismos estatales, en el cual, aunque su funcionamiento es inherente a la
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funcion del Estado, se regulan como medio publico debido a que son un servicio de interés para la

sociedad en general, independientemente de quien sea el prestador del servicio (Garcia, 2016).

Como cualquier medio de transporte, el transporte publico tiene componentes particulares

que lo diferencian entre si (grafico 3), es importante resaltar que el desarrollo urbano, propende

que los componentes fisicos y contractuales de los sistemas de transporte publico deban soportar

la frecuencia y la alta demanda en las horas de operacién, sobre todo en horas punta de mayor

circulacién de las personas.

Gréfico 3
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Fuente: adaptado de Garcia, 2016; Pastor, 2017
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Es asi, como dentro de las estrategias de adaptacion, en las ciudades de América latina se

han liderado la implementacion de sistemas de transporte Publico Masivo de Autobuses tipo BRT

(Ilamados asi por sus siglas en inglés por Bus Rapid Transit), un modo de transporte que
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generalmente se caracteriza por el desarrollo de infraestructura que dan prioridad al transporte
publico en relacion con el transporte en otros tipos de vehiculos, ofrece la posibilidad de pagar la
tarifa antes de tomar el autobUs y permite un rapido acceso al mismo (Rodriguez & Vergel, 2013,
p. 18).

Igualmente se encuentran los taxis de servicio urbano, un taxi el cual es un medio de transporte
que permite desplazamientos répidos, confortables y directos. El usuario paga una tarifa al
conductor, (tarifa que estipula las entidades administrativas y organizacionales de las ciudades), a
cambio del servicio de transporte prestado. Provee un servicio flexible y conveniente, por lo que
es uno de los sistemas de transporte no subvencionado. A diferencia de los sistemas de transporte
colectivo, como metro, BRT o bus, en los que existen unos principios generales para su disefio,
regulacion y operacion, los sistemas de taxis son mucho méas complejos y tienen muchas mas

variables a ser consideradas y muchos mas actores (Solar, 2013).

Estas variables caracterizan la demanda de estos, en las cuales esta condicionada por el tipo de
despacho corresponde a la modalidad en la que es solicitado el servicio, a través de aplicaciones
moviles, via telefénica o por el despacho central, el tipo de via a la que este accede y el contrato

que asume el conductor con el usuario (Solar, 2013).

2.5.3. La masificacion vehicular en los centros urbanos y la contaminacion
La urbanizacion y la globalizacién es un hecho indiscutible. La mitad de la poblacion del planeta
vive en los centros urbanos; se tiene previsto que para el afio 2025, las dos terceras partes de la
poblacién mundial vivira en zonas urbanas (Barrios, 2019). Dentro de las dindmicas de los centros
urbanos, resalta la necesidad de conectarse entre diferentes sitios para poder realizar distintas

actividades, como trabajar, estudiar y/o realizar actividades de ocio; para poderse transportar a
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estos sitios, se usa en gran medida vehiculos de traccion mecanica, del cual resalta el uso de los
vehiculos particulares y de las unidades de transporte publico, las cifras en el mundo registran que
en ciudades con grandes urbes, prolifera el uso de automoviles particulares que suplen la necesidad
de desplazamiento pero que disminuyen el flujo vehicular y aumentan la congestion en las zonas
centricas de la ciudad (gréafico 4 y tabla 3) (Thomson & Bull, 2001).

Grafico 4
Distribucién de vehiculos en el mundo

2%

u LatinoAmerica Asia Central y Oriente Medio = Africa
® Norte America u UE+EFTA H Resto de Europa

= Resto de Asia-Pacifico

Nota. las siglas UE corresponde a los paises miembros de la UNION EUROPEA, y la sigla EFTA, corresponde a
Asociacion Europea de Libre Comercio. Fuente: ABG, 2014

Tabla 3
Ciudades que registran mayores indices de congestion vehicular en el mundo segun el ranking
INRIX

2‘?'1R7AII,:\II§::X Horas pasadas
Ciudad SCORECARD N congestion ICI PICO
, RANK (2016) (al afio)
Los ,ér'log\;eles, 1(1) 102 18,3 21%
Moscl 2(2) o1 201 32%
New Y'\(I)Lk City, 3(3) 91 17,4 19%

Sao Paulo 4(6) 86 16,9 30%
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San Francisco,

0,
CA 5(4) 79 13,7 21%
Bogota 6(5) 75 16,2 36%
Londres 7(7) 74 14,1 20%

Fuente: Cookson, 2018

Por otro lado, la alta recepcion de personas provenientes de las zonas rurales y de nuevas
maneras de generar ingresos, han incrementado diferentes problemas en los centros urbanos como
la pobreza, la accidentalidad, y la degradacion del medio ambiente; sobre todo en las grandes urbes,
los grupos poblacionales de escasos recursos, estan desproporcionadamente expuestos a los
peligros ambientales y sanitarios, se ha determinado que la contaminacion producida por el trafico
vehicular en las urbes puede alcanzar el 80% total de las emisiones emitidas diariamente (Barrios,
2019).

Segun la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA) en 2018, los vehiculos por carretera
son una de las principales fuentes de contaminacidn atmosférica y acustica en los centros urbanos;
la contaminacion atmosférica proviene de la emision varios tipos de gases y particulas
provenientes del motor (tabla 3) de las cuales son “el resultado de la combustion o de la
evaporacion del combustible. Los combustibles mas comunes para el transporte son la gasolina
(con o sin plomo) para vehiculos livianos (como los automdviles) y el diésel para los vehiculos
pesados (como los autobuses y los camiones)” (Onursal & Gautam, 1997, p. 35), y la
contaminacion auditiva que es producto de la implementacién del claxon en medio de un
embotellamiento que provoca altas concentraciones de ruido en puntos estratégicos de movilidad

al igual que otras partes del vehiculo (Onursal & Gautam, 1997).

Las emisiones producidas por vehiculos se pueden presentar en dos tipos: por quema
incompleta de combustibles o por desgaste de partes como llantas, etc., en la que igualmente

influye la edad del automovil y el tipo de combustible.
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Los residuos y/o productos que se emiten en mayor cantidad por lo vehiculos de traccién

mecanica son: mondxido de carbono (CO), didxido de carbono (C0O2), hidrocarburos (HC), Ozono

Troposférico (03), 6xido de nitrégeno (en los que se incluye el Oxido nitrico (NO), el bidxido de

nitrégeno (NO2), el Oxido nitroso (N20), el trioxido de nitrégeno (N203) y el pentoxido de

nitrégeno (N205)) , bidxido de azufre (SO2), plomo, clorofluorocarbonos(CFC) y también

macroparticulas, todos estos residuos resultantes de las emisiones de los vehiculos, tanto pablicos

como particulares acarrean ciertos problemas de salud que afecta en gran medida a nifios y a

adultos mayores (ver tabla 4) (Onursal & Gautam, 1997; University College London &

Universidad de los Andes, 2013).

Tabla 4

Residuos emitidos por los vehiculos de traccion mecanica y sus efectos en la salud

Contaminantes
producidos por vehiculos
de traccion mecanica

Caracteristicas

Efecto en la salud

El monéxido de
carbono (CO)

Oxidos de nitrégeno
en los que se incluye el
Oxido nitrico (NO), el
bioxido de nitrédgeno
(NO2), el Oxido nitroso
(N20), el tridxido de
nitrégeno (N203) y el
pentdxido de nitrogeno
(N205)

Hidrocarburos (HC)

Es un gas incoloro, inodoro vy
ligeramente mas denso que el aire, es
emitido por fuentes naturales vy

antropogénicas

Los Oxidos de nitrégeno son producidos
por fendmenos naturales como los
relampagos, las erupciones volcanicas y la
accion bacteriana en el suelo, y ademas por
fuentes antropogeénica como los
combustibles en motores de combustion
interna, las plantas generadoras de energia
térmica, las instalaciones industriales, los
sistemas de calefaccion y los incineradores

Se definen quimicamente como
compuestos de carbono e hidrégeno,
igualmente se encuentran conformados por
una variedad de otros compuestos
organicos volatiles, como los alcoholes y
los aldehidos.

Esta asociado a la formacidn de carboxi-
hemoglobina (COHb), una condicién en la
gue la hemoglobina es mas afin con el CO
que con el oxigeno, lo que crea un déficit en
la sangre. En pequefias cantidades se
producen mareos, dolor de cabeza y vomito

El tiempo de exposicion determina el
alcance a la salud para las personas, un
tiempo de exposicion corto (1 hora a 24
horas) tendra un efecto inmediato en el
aumento de problemas respiratorios
incluyendo inflamacion de las vias
respiratorias el aumento de sintomas para
las personas que tienen asma.

Produce smog fotoquimico, lo que
genera inflamacidn de las vias respiratorias,
tos, dificultad para respirar y opresion en el
pecho. Empeoran los  problemas
respiratorios como el asma. Favorece la
aparicion de enfermedades cardiacas y las
agrava, produce  estrés, malestar
generalizado y la prolongacién a largo
plazo produce la aparicion de distintos tipos
de cancer.
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0Ozono Troposférico
(03)

El bi6éxido de azufre
(SO2).

Material particulado
(PM10)

Plomo

Dioxido de carbono.
(C0O2)

Clorofluorocarbonos
CFC

Se forma a partir de otros compuestos en
el aire como el NO2. En presencia de los
rayos del sol, los enlaces del NO2se rompen
formando 6xido de nitrégeno (NO) y
oxigeno molecular (O)que combinados con
el O2 presente en la atmosfera, genera O3
Es un gas estable, no inflamable, no
explosivo e incoloro que puede detectarse
por el gusto en concentraciones de 1.000
pg/m3 o por el olfato a concentraciones
superiores a los 10.000 pg/m3. Es
extremadamente soluble en agua. EI SO2se
produce  mediante la quema de
combustibles fdsiles que contienen azufre

Consiste en solidos finas y gotitas de
liquido, con excepcion del agua pura, que
estan dispersos en el aire. Casi toda la MP
emitida por los vehiculos automotores esta
compuesta por particulas finas y una gran
fraccion de ellas tiene un didmetro
aerodinamico inferior a 1 um, Las MP-2,5
son el resultado de la quema de
combustibles fosiles

Los vehiculos automotores que utilizan
como combustible gasolina con plomo son
la fuente principal de plomo en el ambiente.
Alrededor del 70% al 75% de este plomo se
transforma en plomo inorganico en los
motores de los vehiculos después de la
combustion y se emite a la atmdsfera a
través del cafio del escape junto con el 1%
del plomo organico que pasa sin
modificaciones a través del motor menudo
de menos de 1 mm de tamafio

Es un gas de efecto invernadero
resultado principalmente de una mayor
explotacion de combustibles fosiles y del
uso del suelo
La fuente de emisiones de CFC de los
vehiculos automotores es el gas freon que
se utiliza en el sistema de aire
acondicionado. Las moléculas de CFC
sobre las que incide la radiacién ultravioleta
liberan -tomos de cloro, que destruyen el
0zono mediante la formacion de mondxido
de cloro

La inhalacion de ozono genera
inflamacién del todo el sistema respiratorio
superior; es decir, las fosas nasales, la
gargantay la laringe

Es un gas irritante, que afecta a las partes
superiores de las vias respiratorias y esta
asociado con la disminucion en el
funcionamiento pulmonar.

La inhalacién de PM puede inflamar las
partes mas pequefias del sistema
respiratorio, dejando a la exacerbacion del
alma o de bronquitis cronica.

Una vez dentro del cuerpo, el plomo se
distribuye hasta alcanzar el cerebro, el
higado, los rifiones y los huesos, y se
deposita en dientes y huesos, donde se va
acumulando con el paso del tiempo. El
plomo almacenado en los huesos puede
volver a circular por la sangre durante el
embarazo, con el consiguiente riesgo para
el feto.

Concentraciones altas de CO2 pueden
afectar la funcién respiratoria y provocar
excitacion seguida por depresion del
sistema nervioso central

La exposicion directa a algunos tipos de
CFC puede causar pérdida del
conocimiento, dificultad respiratoria e
irregularidad de los latidos del corazén.

Fuente: adaptado de Onursal & Gautam, 1997; University College London & Universidad de los Andes, 2013

En general, para que las emisiones puedan tener efectos adversos a la salud, deben

tener una linea de proceso que involucra: concentracion del contaminante, fraccion inhalada
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y toxicidad (imagen 2) ( como se cita en University College London & Universidad de los Andes,

2013).

Imagen 2
Relacion entre contaminacion del aire y efectos de las emisiones a la salud.

..
e
;:fééé?iiii i % :
w1 o '

Emisiones :>Concentracién :>Exposicién :>Inhalacic’>n :> Dosis :> Efectos en

la salud

Emisiones | > Inhalacién

Fuente: University College London & Universidad de los Andes, 2013

Respecto a la contaminacion auditiva, esta tiene impactos ambientales tanto en la calidad de
vida como en la salud de los habitantes, en los que provoca altos niveles de estrés, ansiedad, falta
de concentracion, mal humor, disfunciones en los aparatos auditivos, problemas de comunicacion,
dificultad para conciliar el suefio y problemas cardiacos, hay que tener en cuenta que a mayor
concentracion residencial cerca de los centros urbanos, mayores seran las afectaciones, lo que
provoca no solo un problema de movilidad, también provoca un problema de salud publica, lo que
produce una baja en la productividad de la zona y ademas una desvalorizacion de los bienes
inmuebles que estan situado en zonas de mayor flujo y congestionamiento vehicular (Ramirez &

Dominguez, 2011).
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2.5.4. Sostenibilidad para el desarrollo urbano

El ser humano es un ser social, econémico y natural, por consiguiente, la vida se garantiza en orden
a estas dimensiones, y para garantizar la vida estas deben ser sostenibles. La sostenibilidad para el
desarrollo urbano hace necesario que se genere un equilibrio dinamico y sistémico entre lo social,
lo econdmico y lo ambiental, que la region pueda proporcionar. Asi y solo asi se puede hablar de
desarrollo, y este debe comprender la supervivencia humana, con calidad de vida, dignidad,
bienestar social e identidad cultural, para entender al ser humano como causa y consecuencia del
desarrollo, dimensionando al desarrollo como un proceso dindmico y no como un simple estado

(Mantilla & Mantilla, 2010).

La sostenibilidad hace referencia, a la satisfaccion de las necesidades actuales sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras de satisfacer las suyas, garantizando el
equilibrio entre tres pilares, el econdmico, el social y el ambiental (Calixto & Hernandez, 2008).
No se puede concebir la una sin las otras, estdn unidas intrinsecamente. La concepcion de este
término es amplia, fundada en la necesidad urgente de labrar nuevos lineamientos y directrices,

basados en la constante amenaza en la que esté el planeta tierra.

Las ciudades son, el espacio del habitat social donde se desarrolla la vida en comunidad, la
satisfaccion de necesidades, la generacion de recursos, y la cultura, en resumen, donde tiene
expresion el desarrollo social y economico. Esta se nos presenta como la dimension operativa,
totalizante e integradora para la gestacion de procesos de mejoramiento de la calidad de vida

(Jordan & Simioni, 2003, p. 43).

Para Paul Ehrlich’s (como se cita en Universitat Politécnica de Valencia, 2010) el impacto

ambiental es resultado de tres factores producto de los procesos de urbanizacion que se han dado
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en las diferentes naciones, estos factores son, la poblacién, el consumo y la tecnologia; como efecto
de este impacto ambiental existen diferentes efectos como: contribucion al cambio climatico
global, el consumo desproporcionado de suelo util, el aumento de la huella ecolégica y la
ineficiencia creciente del modelo urbano (como se cita en Universitat Politécnica de Valencia,

2010).

Por lo tanto, el desarrollo de una region debe estar ligado a las potencialidades ambientales
que brinda su suelo, lo que suministra la materia prima para sus procesos productivos y a las
capacidades humanas de sus pobladores para saberlos aprovechar sin poner en riesgo la
continuidad o sostenibilidad de la region (Mantilla & Verjel, 2012), para esto dentro de la
sostenibilidad para el desarrollo urbano se hace optimo estipular mediante sistemas de
investigacion, la informacion idonea y verificable sobre las condiciones y aprovechamiento de los
bienes de la naturaleza, es decir un sistema de informacion que corresponda a “la recopilacion,
organizacion, valoracion y registro sistematico de la informacion cuantitativa que corresponde a
las condiciones ambientales y los cambios propuestas por la contabilidad ambiental” (Mantilla &
Verjel, 2012, p. 15).

No es posible hablar de sostenibilidad del desarrollo, o de ciudad sostenible si no se posee
de la informacién pertinente que revele las condiciones ambientales y su relacion con el contexto
social y econémico, ya que, de la condicion ambiental y sus cambios, se emana la relacion de
sostenibilidad social y las bases que sustenta la economia. Esto permite un uso racional recursos,
soluciones de transporte racionales y sostenibles, una complejidad creciente basada en la
informacioén y la inteligencia comin y un nivel de habitabilidad y calidad de vida que puede

generalizarse en la poblacion (Intxaurraga, 2003).
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La sostenibilidad supone la mejora del nivel de vida conforme a la capacidad de carga del
medio ambiente natural y urbano. Lo que implica que el consumo de recursos no supere la
capacidad de la naturaleza para reemplazarlos, abordando el mantenimiento de la biodiversidad,
lasalud y la calidad de vida en el futuro, a través de un equilibrio dindmico, y un camino en el cual
las metas se van articulando a medio y largo plazo, en base a los condicionantes intrinsecas de
cada ciudad (como se cita en Higueras, 2009). Esto permite un uso racional recursos, soluciones
de transporte racionales y sostenibles, una complejidad creciente basada en la informacion y la
inteligencia comun y un nivel de habitabilidad y calidad de vida que puede generalizarse en la

poblacion (Intxaurraga, 2003).

Para esto la sostenibilidad para el desarrollo urbano, se basa en cuatro principios y estrategias
para dar cumplimiento a estos objetivos y efectuar la planificacion sostenible del territorio y del
devenir de los nuevos objetivos del desarrollo urbano:

+ Control de la huella ecoldgica considerando el suelo urbano como un recurso valioso y
disminuir el consumo de energia, suelo y recursos en general

+ Cierre de los ciclos de materia y energia del ecosistema urbano, controlar la expansion
urbana extensiva, reciclar el patrimonio edificado con politicas de rehabilitacion en la
ciudad consolidada y disminuyendo la produccion de residuos y desechos no reutilizables

+ Apuesta por la singularidad de los desarrollos urbanos, adaptandolos a su clima y contexto,
utilizando los principios del urbanismo bioclimatico y ademas proyectar y construir los
nuevos barrios y edificios con estrategias de maximo ahorro y eficiencia energética

+ Aumento y mejora de la cohesion social (Universitat Politécnica de Valencia, 2010).



38

PERCEPCIONES SOCIALES SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO EN EL MARCO DE LA SOSTENIBILIDAD DEL DESARROLLO URBANO EN EL AREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA

2.5.5. Las Percepciones Sociales En La Construccién De Politicas Publicas Para El
Desarrollo Urbano

Las percepciones sociales estan constituidas por toda “la simbologia fruto de la actividad
cognitiva. Una parte importante de las respuestas perceptivas al ambiente se expresan por medio
de juicios que entrafian evaluaciones cargadas de afecto, positivas 0 negativas a favor o en contra
de determinados aspectos” (Berton & Lopez, 2010, p. 837). Donde basados en los preconceptos,
se realizan juicios valorativos, valiendo de cualidades centrales y periféricas, generando
expectativas, motivaciones y metas, obteniendo asi, informacién de nuestro entorno, en lo que

resulta en un proceso de generacion de familiaridad y experiencia, frente a diferentes aspectos.

Para Bruner (como se cita en Catala, 2016) hay ciertos determinantes sociales que influyen
en la percepcion, como son, los valores, las necesidades, las actitudes, la motivacion, el aprendizaje
y el lenguaje. “Reconocer la importancia de la cotidianeidad en las practicas sociales de los
habitantes urbanos permite explorar aquellos aspectos invisibles y muchas veces problematicos
del habitar urbano, que muchas veces son ignorados por los tomadores de decisiones sobre

intervenciones urbanas en el territorio” (Jirbn & Lange, 2017, p. 2).

Las politicas publicas son aquellas estrategias en las que se busca, mancomunadamente el
bienestar colectivo, la inclusion de poblaciones vulnerables, al igual que la solucién de las
problematicas que aquejan a la poblacidn en general; estas estrategias buscan legitimar el papel
del Estado, en la resolucion de problemas y conflictos sociales, econdémicos y ambientales,
partiendo de una ideacion técnica y diagndstico, develando la problematica y el conflicto en la
realidad y su transformacion. Permiten de igual manera la interconexion entre los fines del Estado,

los objetos de la sociedad, actores claves y poblacion directamente afectada (Torres & Santander,
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2013). Los habitantes de la ciudad perciben los inconvenientes derivados del transporte como
determinantes en su calidad de vida: la congestion, la contaminacion y los accidentes atribuibles

al hecho de moverse son parte de los principales problemas cotidianos (Acevedo y Bocarejo, 2009)

El Estado y los entes gubernamentales se encargan de planear y ejecutar las politicas
publicas, entendiendo a estas como instrumentos de realizacién y transformacion de los objetivos
de las administraciones gubernamentales, es por esto por lo que la participacion de diferentes
actores sociales es fundamental para la construccién de dichas politicas, teniendo en cuenta que
estos son los que estan vinculados directamente con las problematicas y/o situaciones.

Construyendo procesos de regulacion pablica, importantes en el desarrollo urbano.

2.6. Marco normativo
En materia legal Colombia ha designado ciertas leyes y documentos CONPES para la regulacion
en temas de desarrollo urbano y los mecanismos de planificacion y control, respecto al transporte
de pasajeros terrestres; este el caso esta la ley 153 de 1994 Ley Orgénica del Plan de Desarrollo
“tiene como proposito establecer los procedimientos y mecanismos para la elaboracion,
aprobacién, ejecucion, seguimiento, evaluacion y control de los planes de desarrollo, asi como la
regulacion de los demas aspectos contemplados por el articulo 342, y en general por el articulo 2
del Titulo XII de la constitucion Politica y demas normas constitucionales que se refieren al plan

de desarrollo y la planificacion” (Congreso de la Republica, 1994).

La ley 1625 de 2013 “Ley Organica de las Areas metropolitanas, en la que dota de
personeria juridica de derecho publico, autonomia administrativa, patrimonio propio, autoridad y
régimen administrativo y fiscal especial”. Al igual que este esta Ley 388 de 1997 -Ley de

Desarrollo Territorial, las cuales adoptaron nuevas figuras de planeacion para las ciudades; Ley
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Organica de Ordenamiento Territorial 1454 de 2011 “que tiene por objeto dictar las normas
organicas para la organizacion politico-administrativa del territorio colombiano” (Area
Metropolitana de Bucaramanga, 2017). Asimismo, esta la Ley 769 De 2002, en la que se expide

el Cadigo Nacional de Transito Terrestre y se dictan otras disposiciones.

Junto a esto estd el Decreto 1469 de 2010 “Por el cual se reglamentan las disposiciones
relativas a las licencias urbanisticas; al reconocimiento de edificaciones; a la funcion publica que
desempenan los curadores urbanos y se expiden otras disposiciones” (Congreso de la Republica,
2010). Igualmente, el Decreto 170 del 2001 “Por el cual se reglamenta el servicio publico de
transporte terrestre automotor colectivo metropolitano, distrital y municipal de pasajeros” (Area
Metropolitana de Bucaramanga, 2017). Finalmente se encuentra el documento CONPES 3718 esta
dirigido a establecer la Politica Nacional de Espacio Publico (Consejo Nacional de Politica

Econdmica y Social, 2012).

3. Condiciones del transporte pablico urbano en el Area Metropolitana de

Bucaramanga

3.1. Aspectos Metodologicos

Esta investigacion se fundamento en el enfoque mixto, teniendo en cuenta a que este corresponde
al conjunto de procesos sistematicos y criticos que implican la recoleccion y andlisis de datos
cuantitativos y cualitativos, asi como su integracion y discusion conjunta, para realizar un analisis
de toda la informacion obtenida y lograr un mayor entendimiento del fenémeno bajo estudio, en
el cual se busca describir caracteristicas importantes del transporte publico visto desde los

usuarios y los no usuarios del sistema.
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3.1.1. Poblacién y muestra
Para el reconocimiento de las percepciones de los habitantes del AMB, se asumi6 como poblacién
objeto de estudio hombres y mujeres en edad de 18-65 afios, que estudiaran o trabajaran en alguno

de los municipios del AMB (Bucaramanga, Floridablanca, Piedecuesta y Girdn).

3.1.2. Herramientas

Los instrumentos que ser utilizaron con base en el enfoque mixto fueron: la revision
documental, la entrevista semiestructurada, la encuestas y la triangulacién de datos. Para la
revision documental, se emplearon fichas bibliogréficas (apéndice c), la cual permitid realizar
una retrospectiva en relacion con el tema que se tratara y caracterizar los procesos y también
de disponer de informacion que ofrecen diferentes autores e instituciones; posterior a esto se
implementaron entrevistas para poder establecer preguntas para la ejecucién posterior de la

encuesta (gréafico 5).

3.1.3. Procedimientos
El procedimiento de esta investigacion consta de tres fases estructuradas de la siguiente manera:

Gréafico 5

Procedimientos de la investigacion por fases
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Fase 1 Fase 2 Fase 3
Recoleccion de baio d Analisis de Ig ir_lformacién
informacion de diferentes Trabajo de Campo y establecimiento de
bases de datos lineamientos para la
institucionales propuesta
Herramientas
Herramientas Herramientas

Entrevistas
Semiestructuradas

Ficihas bibliograficas Matrices de analisis

Encuestas

3.1.3.1. Fase 1: Se recolecto informacion de documentos oficiales de instituciones relacionadas
con el transporte publico del AMB, tales como la Direccion De Transito y Transporte, el AMB
como autoridad, Bucaramanga Metropolitana Como Vamos, Metrolinea, la Secretaria De
Planeacion, el Observatorio de Seguridad Vial, la Contraloria de Bucaramanga, la UIS, las
Operadoras Metro5 Plus y Movilizamos S.A.; igualmente se analizaron documentos como, el Plan
de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga 2017-2023, el Plan Maestro de Movilidad del AMB
2011-2030, el Plan Integral de Desarrollo Metropolitano 2016-2026, el documento Estado del Arte
del AMB. Una mirada a la sostenibilidad, el documento Analisis Juridico y Financiero de
Metrolinea y el Informe Bucaramanga Metropolitana Como Vamos 2019, en un periodo de 15
afios, debido a que gran parte de los documentos se hacen con proyecciones a diez 0 quince afios.

Se ejecutaron a través de fichas de revision documental.

3.1.3.2. Fase 2: En esta fase se realizé el trabajo de campo, en este se llevaron a cabo entrevistas
semiestructuradas y encuestas a habitantes de AMB. Para las entrevistas se tomo en cuenta a

personas residentes de los cuatro municipios del AMB (Bucaramanga, Floridablanca, Giron y
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Piedecuesta), hombres y mujeres que estan en edades econémicamente activas -18-65 afios- (Area
Metropolitana de Bucaramanga, 2016). Se hicieron entrevistas semiestructuradas (apéndice A)
aleatorias en cuatro puntos clave (imagen 3) que unen a los municipios del AMB, ademas se tuvo
en cuenta que estos sitios fueran de mayor concentracion de personas, en este caso tomo en cuenta
los centros comerciales como El cacique y el C.C. Cafaveral, el parque Turbay y la Universidad
Industrial de Santander. Como resultado de esto, se obtuvieron 23 entrevistas. Esto se hizo con el

fin de obtener variables para establecer preguntas en la encuesta.

Imagen 3
Puntos de referencia

C

Fuente: Google Maps, 2019

Para disefar las encuestas (apendice b) se tomaron en cuenta variables producto de la revision
documental y de las entrevistas semiestructuradas. Igualmente, las encuestas se realizaron de

manera aleatoria en los municipios del AMB, se ejecutaron 94 encuestas a personas de diferentes



44

PERCEPCIONES SOCIALES SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO EN EL MARCO DE LA SOSTENIBILIDAD DEL DESARROLLO URBANO EN EL AREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA

barrios como, Café Madrid, Prados de Catalufia, Barro Blanco, San Francisco, San Alonso, La

Universidad, Canaveral, El Tejar, Anillo Vial, Los Andes, Limoncitos y Lagos del Cacique.

3.1.3.3. Fase 3. En la tercera fase se realizd el andlisis y la triangulacién de la informacion
resultado de la revision documental, las entrevistas y las encuestas, donde se obtuvieron diversas
visiones acerca del transporte publico del AMB, tanto de las instituciones locales como de los
habitantes del AMB, todo esto con el fin de realizar un analisis de la situacion actual del transporte
publico y como lo perciben los habitantes del AMB. Para contribuir con la construccion de una

politica publica.

3.2.Generalidades del AMB

El AMB fue creado mediante la Ordenanza No. 020 del 15 de diciembre de 1981 por la Asamblea
de Santander, donde se pone en disposicion el funcionamiento y la conformacion de esta por los
municipios de Giron, Floridablanca y Bucaramanga (imagen 1), en el que este tltimo figura como
nucleo del AM. Ya en el afio de 1984, se expidio la ordenanza No. 048 en la cual se autoriza la
entrada del municipio de Piedecuesta al Area metropolitana de Bucaramanga, formalizado el 2 de
marzo de 1985, a través del Decreto 0332 (Area Metropolitana de Bucaramanga, 2017). Los

municipios del AMB son:

+ Floridablanca es un municipio que cuenta con una extension aproximadamente de 98
kmz, cuenta con una poblacion de 265.407 habitantes, de las cuales el 92% pertenece a
los estratos 1, 2y 3,y el 7,6% concierne a los estratos 4, 5y 6 (Alcaldia de Floridablanca,

2018).

+ Bucaramanga dentro del AM es la ciudad nicleo, esta tiene una extension de 162 kmz,

en este municipio residen aproximadamente 528.694 habitantes, de estos el 54,8%
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pertenece a los estratos 1, 2y 3, y el 44,9% corresponde a los estratos 4, 5y 6 (Alcaldia

de Bucaramanga, 2016).

+ Girdn (San Juan de Girén), un municipio con 185.314 habitantes, con una superficie de
42.688 km?, en este municipio el 58% pertenecen a los estratos 1, 2y 3, y el 2% pertenece

a los estratos 4 y 5 (Alcaldia de Girdn, 2017).

+ Piedecuesta, tiene una extensién de 344 km?2 y 149.219 habitantes, de estos el 48%
estan divididos en los estratos 1, 2 'y 3, y el 10% en los estratos 4, 5y 6 (Alcaldia de
Piedecuesta, 2018). En total el AMB tiene una extension de 116.586 hectéreas, divididas
en 109.916 hectareas de zonas rurales y 6.670 hectareas de zonas urbanas (Area

Metropolitana de Bucaramanga, 2016).

Imagen 4
Mapa del Area Metropolitana de Bucaramanga

_ _@_

lofidablanca
X

%~V Piedecuesta

Fuente: Area Metropolitana de Bucaramanga, 2017.
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3.2.1. Caracteristicas socioecondmicas del AMB.

En el AMB hay 1"059.611 de habitantes aproximadamente, distribuidos asi:

- F# + £ # ¥+ # ¥

El 52% son mujeres y el 48% son hombres

El 28% de la poblacion del AMB esta inactiva

El 6% de la poblacion del AMB esta desocupada

El 72% de la poblacion del AMB es econdmicamente activa

El 65% de la poblacion del AMB tiene alguna ocupacion

El 83% de la poblacion se encuentra entre las edades de 15 a 54 afios

El 45% de la de la poblacion del AMB tiene una ocupacion de indole formal

El 55% de la poblacion del AMB tiene una ocupacion de indole informal

La economia del AMB estad enmarcada por la produccion de tabaco, la elaboracion de joyeria,

la avicultura, la agricultura y la fabricacién de calzado. De acuerdo con la cdmara de comercio de

Bucaramanga, en el AMB hay registradas 70.215 empresas, el mayor numero de empresas

registradas al afio 2019, estan inscritas en el municipio de Bucaramanga con un total de 45.852

empresas distribuidas de la siguiente manera:

Tabla 5

Sectores econdmicos y empresas registradas en el AMB

Actividad econdmica Bucaramanga Floridablanca  Giron  Piedecuesta Z?Jg
Agropecuaria 685 191 115 95 1.086
Explotacion de minas y cantera 26 108 7 5 146
Industrias manufactureras 6.165 1.712 854 844 9.637
Sur_nlnlstro d_e_electrlmdad, gas, vapor 56 9 7 5 77
y aire acondicionado
Distribucion de agua; evacuacion y 162 40 37 21 260

tratamiento de aguas residuales
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Construccion

Comercio al por mayory al por menor
Transporte y almacenamiento
Alojamiento y servicios de comida
Informacioén y comunicaciones
Actividades financieras y de seguros
Actividades inmobiliarias
Actividades profesionales, cientificas
y técnicas

Actividades de servicio
administrativo y de apoyo
Administraciéon publica y defensa;
planes de seguridad social

Educacion

Actividades de atencién humana y de
asistencia social
Actividades artisticas de
entretenimiento y recreacion
Otras actividades de servicio
Actividades individuales de los
hogares

Total

2.416
19.264
1.325
4.025
1.038
1.098
826

3.504

1.600

22

459
850

523
2.132
3
46.169

959
5.199
391
1.069
304
215
164

825

431

138
205

191
673
2
12.747

334
2.744
205
519
73
46
46

171

151

1

55
35

93
243
2
5.842

416
2.539
183
621
95
39
78

228

204

7

61
89

98
286
1
5.925

4.125

29.746
2.104
6.234
1.510
1.398
1.114

4.728

2.386

32

713
1.179

905
3.334
8
70.683

Fuente: Elaboracion propia. Basado de COMPITE 360 ADN Métrica, 2019.

El Area Metropolitana de Bucaramanga y sus poblaciones vecinas presentan signos de

aglomeracion de actividades concentradas en un ndcleo, lo cual es tipico de estructuras

espaciales monoceéntricas. Esto se evidencia en la oferta de bienes y servicios que

produce la ciudad de Bucaramanga hacia los demas municipios cercanos y la tendencia

a residir en los alrededores urbanos, lo que implica un incremento en la longitud de los

viajes. La economia de este tipo de estructuras geograficas es sensible a cambios en

los bienes producidos y a los costos del transporte, dada la necesidad de comunicacion

(Direccion de transito de Bucaramanga, 2017, p. 33)

En el AMB hay alrededor de 191 centros educativos, entre los que se distinguen institutos

de educacién superior, colegios y academias, distribuidos en cada uno de los municipios que

conforman el AMB. Respecto a las Instituciones de educacion superior (IES), gran parte de estas

tienen presencia en el municipio de Bucaramanga, con las sedes centrales y administrativas de 23
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IES, entre tanto en los municipios de Floridablanca, Giron y Piedecuesta, se encuentran sedes y
facultades especificas de 4 IES (Ministerio de Educacion, 2014). En relacion con instituciones y
colegios de educacion bésica y bachillerato en el AMB hay mayor presencia en el municipio de

Bucaramanga (grafico 6).

Gréfico 6
Distribuciéon de Colegios e instituciones del AMB

= Bucaramanga Floridablanca = Girdn = Piedecuesta
Fuente: adaptado de Universidad Santo Tomas de Aquino, 2018

Con respecto a la poblacidn universitaria, el nivel de cobertura, en el afio 2018 en el AMB, se
registran 107.398 estudiantes en IES del AMB vy alrededor de 158 mil estudiantes en bachillerato

y primaria (Ministerio de Educacion, 2018).

3.2.2. Uso del Suelo del AMB.
Las préacticas de uso del suelo varian de manera considerable en diferentes partes de Colombia,
dado que hay diferentes tipos y caracteristicas que enriquecen las actividades econémicas y la
movilidad de la region, el AMB se caracteriza por ser una zona de concentracion urbana, con altos
indices de flujo vehicular. De acuerdo con el documento Estado Del Arte Del Area Metropolitana

De Bucaramanga (2011), las zonas urbanas concentran mayor nimero de personas, pero hay un
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menor nimero de zonas en donde habitar lo que incrementa bajos niveles de calidad de vida (tabla

6).

Tabla 6
Uso del suelo en el AMB

Uso del ﬁ]u;rg: Girén Floridablanca Plggtzcu grgil Habitantes '% %
suelo [Ha] [Ha] [Ha] [Ha] [Ha] Aprox Area Hab.
Urbano 2689 809 1573 627 5698 954362 5% 94%
Expansion 574 476 504 331 1886 2%
urbana
Suburbano 536 0 131 4128 4795 60295 4% 6%
Proteccion 2.352 30338 4014 30783 67487 55%
Rural 9111 18382 3330 12865 43688 35%
Total 15262 50005 9552 48734 123553 1.014.657 100% 100%

Fuente: CDMB, 2011.

El AMB tiene pocas zonas disponibles para ser habitada, de acuerdo con el cuadro anterior
solo un 5% esta en buenas condiciones, lo que ha llevado que gran parte de las personas de bajos
recursos recurran a habitar las zonas periféricas, donde no hay condiciones idoneas para ser
habitadas, segun Ordofiez (2012), “no existe una relacion armonica entre el ordenamiento
territorial, la distribucion y generacion de rentas urbanas, que aporten a la reduccion de la
desigualdad urbana”(p. 29), por el contrario ha crecido la poblacion que habita en las periferias y

al detrimento de la calidad de vida de las familias que alli habitan.

3.3.Sistema Vial del AMB

El sistema vial es fundamental para la comunicacion efectiva de los ciudadanos. Los sistemas
viales del AMB corresponden a la red terciaria de la red nacional de carreteras, de las cuales, se
deslindan diferentes sistemas en las cuales se componen y tienen caracteristicas que discrepan de

y se complementan entre ellos, los sistemas viales se componen por: el sistema vial metropolitano,
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el sistema vial urbano, el sistema vial intermedio, el sistema vial local y el sistema vial peatonal

(UIS & AMB, 2011).

+ Sistema Vial Metropolitano: se compone de las vias metropolitanas primarias y
secundarias; las vias metropolitanas primarias, son aquellas en las que se permite una
movilidad de mediana y larga distancia, el flujo vehicular es mayor, dando un desarrollo
eficiente en el trafico, llevando de manera eficiente a los vehiculos, con vias més rapidas y
con menor intervencion de los mecanismos de transito; Por su parte las vias metropolitanas
secundarias, se desarrollan de igual manera que las vias metropolitanas primarias, pero con
la diferencia de que en estas vias hay mayor interaccién con el transito en sectores urbanos
(UIS & AMB, 2011).

+ Sistemas Viales Urbanos: se caracterizan porque son redes viales que “permiten la
conexion urbana, propia de cada uno de los municipios que conforman el AMB, y va desde
las vias que hacen posible la movilidad urbana hasta el sistema vial que permite la
accesibilidad de las zonas que la conforman” (UIS & AMB, 2011, p 44).

+ Sistemas Viales Intermedios: estos conceden la posibilidad que el casco urbano del
municipio se conecte con el AM, la circulacion es en un solo sentido, restringiendo en
algunos sectores el parqueo de vehiculos (UIS & AMB, 2011).

+ Sistemas Viales Locales: son un conjunto de vias que facilitan el acceso a sectores
residenciales; donde en algunas zonas, esta restringido el transporte publico y de carga,
para que se pueda dar un mayor flujo a las actividades que alli se desarrollan, al igual que
el flujo peatonal.

+ Sistemas Viales Peatonales: conforme a esto se encuentran vias semipeatonales y

peatonales; las vias semipeatonales, comparten las vias con los peatones y con un bajo flujo
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vehicular, mientras que las vias peatonales son estrictamente espacios proporcionados para

el desplazamiento peatonal (UIS & AMB, 2011).

En la siguiente tabla se realiza una relacion y clasificacion de los sistemas viales en el AMB,

expuestos en el Plan Maestro de Movilidad 2011-2030, del AMB:

Tabla 7
Malla Vial del AMB (km? de vias)

Sistemas Viales Bucaramanga Floridablanca Girén Piedecuesta AMB
Aol 56,81 27,19 37,28 38,40 159,68
Primera
Metropolitana 40,13 10,42 23,11 0 73,66
Segunda
Intermedia 49,87 34,86 31,11 47,75 161,59
Red local 1 93,92 15,78 7,95 15,29 132,94
Red local 2 285,29 112,81 75,21 43,47 517,85
Subtotal 526,02 201,06 243,22 142,01 1.045,72
Vehicular
Semipeatonal 0,50 0 3,26 0 0,50
Peatonal 125,86 53,68 59,25 34,56 273,08
SHlgoE s 126,36 53,68 62,51 34,56 273,58
peatonales
Total 652,38 254,74 305,73 117,47 1.319,30

Fuente: Plan maestro de movilidad AMB 2011-2030

La Red vial metropolitana, es la red principal de interconexidn entre los municipios, en la cual
permite la movilizacién tanto de mercancia como de pasajeros, intercomunicando zonas
econdmicas, de estudio y de ocio. Esta conformada por las principales vias que intercomunican los
municipios del Area Metropolitana de Bucaramanga (tabla 7 y 8). En la actualidad, algunos
sectores pertenecen a una jurisdiccion nacional, algunas tienen un caracter metropolitano (su
construccion y su mantenimiento dependen de recursos administrados por el Area Metropolitana
de Bucaramanga) (tabla 8) y algunos dependen de las administraciones municipales (Corporacion

Auténoma Regional para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga, 2011).
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Tabla 8
Corredores viales del AMB

Corredores Viales

Caracteristicas

Tramo

Anillo Vial Metropolitano

Transversal Via a Carabineros

Via Bucaramanga —Aeropuerto

Transversal Zona Franca

Bucarica —Autopista a
Floridablanca

Autopista Floridablanca-
Piedecuesta

Carrera 33

Carretera Antigua a Floridablanca

Es uno de los principales soportes
del tréfico que entra y sale del AMB
desde y hacia el resto del pais
especialmente del trafico pesado que
confluye a la zona industrial.

Tiene como funcién Canalizar el
trafico que se genera desde y hacia
el municipio de Floridablanca en el
sector oriental. Igualmente, recibe el
trafico proveniente del sur con
destino a la zona occidental del
AMB.

Constituye el eje transversal del
esgquema propuesto, para canalizar la
totalidad del trafico que se generaen
el sector occidental del AMB

Tiene como funcién canalizar el
trafico del sector industrial del AMB
hacia la meseta de Bucaramanga

Tiene como funcién enlazar la
transversal Oriental y la autopista,
para canalizar el trafico proveniente
del sur y occidente del AMB

Canalizar el trafico desde y hacia el
sector suroriental que fluye por la
via antigua a Floridablanca y a la
Transversal Oriental

Soporta el trafico pesado (buses) que
se genera de los desarrollos de
vivienda de la parte sur oriental del
AMB y el tréfico liviano que
generan los sectores comprendidos
entre Conucos y Zapamanga

Tramo 1: El palenque y el punto de
interseccion del anillo vial con la via
que une a Girén por el puente de
Transejes

Tramo 2: Interseccién anterior y
autopista a Floridablanca

Tramo 3: Café Madrid —Central de
Abastos

Tramo 4: Central de Abastos —el
Palenque

Tramo 1: La Salle —el Bueno
Tramo 2: El Bueno —el Palenque
Tramo 3: El Palenque —Giron.

Tramo 4: Girén —aeropuerto
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Esta via presenta los mayores
volimenes de trafico que se generan
en la estructura vial del AMB,
superando los 5000 vehiculos/hora,
lo que produce congestiones en
horas de maxima demanda

Autopista Bucaramanga —
Floridablanca (Puerta del Sol —
Motoreste —Pte. Provenza)

Canalizar el trafico que generan los
sectores residenciales del municipio
de Girén y los nuevos desarrollos de
vivienda del Valle del Rio Frio

Transversal de Malpaso

Circunvalar Nororiental

Como principales zonas de conexidn entre los municipios, las redes metropolitanas, es por
esto por lo que estas deben propender estar en las mejores condiciones, para el alto flujo vehicular
que soportan, estas vias se caracterizan por poseer una estructura hecha de pavimento flexible, la
cual estd en buen estado, pero presentan importantes “limitaciones en su geometria al entrar al
centro de la ciudad de Bucaramanga. La dificil topografia del Area Metropolitana de Bucaramanga
dificulta el desarrollo de vias de altas especificaciones” (Corporacion Auténoma Regional para la

Defensa de la Meseta de Bucaramanga, 2011, p. 29).

Tabla 9
Vias de mayor flujo vehicular de la Red Metropolitana del AMB

Via Mun_icip_ig de Longitud Seccién Aspectos
ubicacion relevantes
Carrera 33 Bucaramanga 3.0 Km 2 calzadas de 6.6 m  Transporte publico
Semaforizada
Carrera 27 Bucaramanga 3.6 km 1 calzada de 12 m Transporte publico
2 calzadas de 10 m Semaforizada
Carrera 15 Bucaramanga 3.5 km 2 calzadasde 7 m Transporte publico
2 calzadas de 9.5 m Semaforizada
Puente peatonal
Diagonal 15 Bucaramanga 1.3 km Transporte publico
Semaforizada
Puente peatonal
Calle 45 Bucaramanga 9.1 km Transporte publico
Semaforizada
Calle 9 Bucaramanga 1.3km 2 calzadasde 7 m Transporte publico
Carrera 9 Bucaramanga 2 calzadasde 7 m Transporte publico
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Carrera 17 Bucaramanga lcalzada7 m
1 calzada 15 m
Via a Giron Bucaramanga 9.1 km 2 calzadas
1 calzada de 10.9 m
2 calzadas de 8 m
Autopista Floridablanca- 7.3 km 2 calzadas de 9.9 m
Floridablanca Bucaramanga 2 calzadasde 7.5 m
Transversal Oriental Floridablanca
Antigua carretera Floridablanca
Floridablanca
Circuito calle 61- Bucaramanga 7.0 km 2 calzadas anchos
Terminal — variables de 6.5 m a
Provenza 7m
Carrera 8 Floridablanca
Carrera 6 Piedecuesta
Anillo vial Floridablanca-

Girén

Semaforizada

Transporte publico

Transporte publico
Intersecciones a
desnivel

Transporte publico
Semaforizada

Fuente: adaptado del documento de la Corporacion Auténoma Regional para la Defensa de la Meseta de

Bucaramanga, 2011, titulado Estado del arte del AMB

Imagen 5
Principales vias de la Red Metropolitana del AMB
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Como se evidencia en las tablas 7 y 8, el municipio de Bucaramanga concentra el mayor nimero
de Km? respecto a vias de circulacion de vehiculos tanto particulares como de servicio publico,
debido a que en primera medida, Bucaramanga es el municipio nicleo del AMB, en el que se
concentran gran parte de las actividades econémicas y sociales, con presencia del mas del 80% de
los viajes diarios por persona, respecto a los otros municipios que componen el AMB (ver gréafico

7y tabla 10).

Tabla 10
Porcentaje de distribucion de viajes por municipios del AMB

lg)ersiggr? Bucaramanga Floridablanca Giron Piedecuesta
Bucaramanga 83,04% 60,72% 42,36% 38,85%
Floridablanca 9,73% 29,10% 13,75% 6.39%
Giron 2,73% 5,37% 41,24% 1.28%
Piedecuesta 4,51% 4,81% 2.66% 53,48%

Fuente: AMB & UIS, 2011. Plan Maestro de Movilidad del AMB 2011-2030

Gréfico 7
Distribucién de viajes por municipios del AMB
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Fuente: AMB & UIS, 2011. Plan Maestro de Movilidad del AMB 2011-2030
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Las pocas vias de acceso a la ciudad de Bucaramanga presentan sintomas de
congestion y demas externalidades negativas producidas por la gran cantidad de viajes
que, por trabajo, estudio y comercio se generan desde los demas municipios que
conforman el Area Metropolitana de Bucaramanga. Se observa que existe un claro
déficit en materia de infraestructura vial con una red vial escasamente conectada. En
este sentido se aprecia que ha faltado planeacion para la conservacion de la malla vial
existente y la materializacion de nuevas vias y la creacion de otros sistemas de
transporte alternativo a la carretera (tranvias, teleféricos, monorriel, etc.) (Direccion

de Transito de Bucaramanga, 2017, p. 34).

Las caracteristicas de la zona (areas urbanas del AMB) no permiten la circulacion de gran
cantidad de vehiculos, al igual que dificultan la circulacion de las personas y de vehiculos
alternativos a los de traccion mecanica, las principales vias y tramos estan disefiadas con
especificaciones urbanas anteriores a la dindmica urbana actual lo que ha impedido que se generen
tramos exclusivos para el transporte publico (Corporacion Autonoma Regional para la Defensa de
la Meseta de Bucaramanga, 2011), esto conlleva a que los habitantes del AMB perciban que gastan
mucho mas tiempo en movilizarse, que en realizar las actividades cotidianas (Bucaramanga
Metropolitana Como Vamos, 2019). De acuerdo con el documento Estructuracion De Medidas
Para El Mejoramiento De La Movilidad En Bucaramanga (2017), dentro de las vias principales y
los corredores metropolitanos, hay problemas que impiden que el funcionamiento adecuado del

flujo vehicular y del transporte pablico los cuales son:

+ No hay zonas de carga y descarga, lo que ocasiona grandes congestiones en sitos de

alta demanda econémica
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+ Hay presencia de vendedores ambulantes en las principales calzadas del AMB, al
igual que invasion del espacio publico, por parte de ciertos negocios locales

+ Los separadores estan en malas condiciones

+ No hay suficiente sefializacion, semaforizacion e iluminacion en las principales vias

+ Las zonas aptas para paraderos de transporte publico no estan bien demarcadas y
tampoco hay buena iluminacion

+ Hay grandes distancias entre puentes peatonales lo que ocasiona que haya gran
cantidad de accidentes en lo que estan involucrados peatones y conductores

(Direccién de Transito de Bucaramanga, 2017).

3.4.Parque Automotor del AMB

Una de las medidas que los habitantes de las grandes urbes, en especial del AMB, han utilizado en
los ultimos afios es adquirir un vehiculo particular para poder transportarse a sus sitios de origen
de manera mas comoda y sin necesidad de esperar tiempos innecesarios. En el AMB en los ultimos
afios se ha incrementado la compra y el uso de vehiculo de traccién mecéanica (grafico 6), en
especial las motocicletas de las cuales en los ultimos 10 afios, se pasé de 175.274 motocicletas a
429.809 motocicletas registradas y matriculadas en los municipios pertenecientes al AMB;
igualmente ha aumentado las cifras de accidentalidad en el AMB, en especial en las vias de
conexion metropolitana, de acuerdo con el Observatorio Nacional de Seguridad Vial, en el afio
2017, se presentaron 8303 siniestros de transito en las vias del area metropolitana, con mayor
relevancia en el municipio de Bucaramanga en el que se presentan 3982 siniestros de transito

(Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2019).
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Grafico 8

Evolucidn del Parque Automotor del AMB, 2016-2018
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Nota: las cifras descritas, es la suma de siniestros por afio, en la que se incluye cifras de accidentes en las que como
resultado hay dafios materiales, lesionados y muertos. Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2019.
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Para abril del afio 2019, en el AMB se registran 707.695 vehiculos tanto publicos como

particulares, que estan distribuidos de la siguiente manera:

Tabla 11
Parque Automotor AMB, 2019

Transporte Transporte Trasporte

Municipio Motocicletas L - Otros Total
individual de pasajeros de carga
Bucaramanga 42.880 153.387 7.520 12.519 10 216.317
Floridablanca 109.116 44.096 3.711 7.544 3 164.470
Giron 258.699 44,570 1.148 6.397 2 310.818
Piedecuesta 1.224 2.892 252 832 0 16.090
Total 422.809 244.945 12.631 27.292 15 707.695

Nota. estos datos correspondo a la cohorte de abril del 2019. Fuente: Registro Nacional Automotor, 2019.

Segun datos del DANE (2005) y el Observatorio Nacional de Seguridad Vial (2019) en
Bucaramanga y el AMB hay un aproximado de 3,6 personas por hogar, lo que quiere decir que en
el AMB hay alrededor de 313.509 hogares (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica,
2005). Por su parte en el AMB se registran 707.695 vehiculos, teniendo en cuenta esto por cada
hogar se registra 2,26 vehiculos; 0,59 vehiculos por persona (590 vehiculos por cada mil personas)

(Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2019).

“Aunque existe la idea extendida de que el automovil aumenta la libertad de movimiento, se
olvida que una movilidad creciente no siempre garantiza un crecimiento idéntico en el grado de
accesibilidad. La mayor dependencia del vehiculo privado para los desplazamientos personales ha
generado demandas adicionales de transporte que solo se pueden satisfacer con mas automoviles”
(Lizarraga, 2006, p. 19). El crecimiento de la poblacion en la dltima década ha contribuido

directamente en la crisis del transito vehicular, a través de una alta participacion del 77.7% de los
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estratos 3, 4, 5y 6, que son los que méas participan en el incremento de vehiculos particulares

(Direccién de transito de Bucaramanga y Floridablanca, 2011).

Para contrarrestar los datos de accidentalidad y de embotellamiento en las zonas de alto
transito de vehiculos, en Colombia desde hace unos afios se ha utilizado el pico y placa, esta es
una medida de gestion de la demanda de transporte para racionar el uso de una escasa oferta de
transporte (vias) ante una demanda excesiva (parque automotor), es asi como los organismos de
control (direccion de transito y transporte) velan por el cumplimiento de esta norma, en conjunto
con el Plan Estratégico de Seguridad Vial, documento en el cual se estipulan “medidas que debe
realizar una empresa de manera que efectivamente incida en la reduccion de accidentalidad vial”

(Direccién de Transito de Bucaramanga, 2017, p. 45).

En el AMB, esta medida de pico y placa se implementa solo en Bucaramanga y las zonas
que conectan a este municipio y se caracteriza por ser rotativo, en el cual se le impide la circulacion
del vehiculo en ciertas horas del dia y segln el ultimo digito de la placa del vehiculo; para los
vehiculos de transporte publico, en especial los taxis metropolitanos, tienen otro tipo de
especificaciones en relacion con el dia de la restriccion, que es diferente a la de los vehiculos
particulares (Corporacion Auténoma Regional para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga,

2011)

Pero pese a estas restricciones de circulacion y controles de los organismos de control, en
los ultimos afios en el AMB se ha incrementado otro tipo de problematica que dificulta en igual
medida el flujo vehicular, y es la invasion del espacio publico, tanto en cuestiones sobre zonas
prohibidas de parqueo, como en venta de productos al menudeo, estas situaciones se estan

volviendo una de las infracciones més recurrentes que cometen los bumangueses y habitantes del
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AMB. El incremento de vehiculos parqueados en zonas no aptas ha aumentado desde el afio 2016
con un 60% de incidencia; para contrarrestar la problematica de los vehiculos mal parqueados, la
Alcaldia de Bucaramanga, implementd la instalacion de cepos para castigar a los infractores y

prevenir el parque indebido.

“Aunque esto le costd una inversion de mas de $ 200 millones, la medida no ha logrado
corregir la conducta de miles de conductores. Segun cifras de la Direccion de Transito
de Bucaramanga, el afio pasado se impusieron 21.181 comparendos, 40 % mas que en
2017, lo que reflejaria que, a pesar de las medidas tomadas por las autoridades, los
bumangueses parecen no acatar las normas y continuar parqueando en sitios

prohibidos” (Giraldo , 2019, p. 20)

3.5.Condiciones Ambientales del AMB

El AMB se caracteriza por poseer ecosistemas con tendencia a la aridez, que estan influenciados
por las dindmicas ambientales y poblacionales del Cafidn del Rio Chicamocha, en la cual destacan
rondas hidricas de proteccion y cafiadas naturales que se ubican en cauces de rios y quebradas
situados en suelo urbano (Secretaria de Planeacidn, 2012); las principales fuentes hidricas que
bafian el AMB son el Rio Frio, el Rio De Oro, el Rio Surata y la Quebrada La Iglesia, estas se
encuentran significativamente deterioradas, por vertimientos de residuos domésticos, aunque en
un 80% son tratadas por las plantas de tratamiento residual de rio frio, estas aun produce olores

ofensivos que afectan a los pobladores del AMB ( Area Metropolitana de Bucaramanga, 2016).

Igualmente en el AMB hay presencia de diferentes amenazas naturales como deslizamientos,
inundaciones y actividad sismica, que se han originado por el deterioro del recurso del suelo,

debido a la malas préacticas agricolas, a la tala indiscriminada de vegetacion secundaria y a la
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construccion de vias y edificaciones subnormales, en las cuales se distinguen la invasion de zonas

de alto riesgo y el deterioro y perdida del espacio publico, lo que ha provocado un detrimento en

la calidad ambiental urbana (Corporacion Autdnoma Regional para la Defensa de la Meseta de

Bucaramanga, 2011). Los agentes externos producto de la dinamica urbana (tabla 12), han

generado efectos nocivos en los habitantes del AMB, es por esto que se han utilizado mecanismos

y estrategias para dar seguimiento a la contaminacion fruto de la conurbacion, en la cual se destaca

la contaminacion atmosferica (Corporacion Auténoma Regional para la Defensa de la Meseta de

Bucaramanga, 2011).

Tabla 12

Principales fuentes y tipos de contaminantes atmosféricos en el AMB

Fuente

Tipo de contaminacion

Tipo de emisién

Industria

Mineria

Parque automotor

Quemas

Generada en los procesos de combustion,
trituracion, fundicion, manejo de materiales,
plantas procesadoras de alimentos y el sector
de la construccion

Produccion artesanal del ladrillo de arcillay
cal: Minerales ferrosos, silicoaluminosos y
calizas. Contaminacion por la combustién
del carbén y cascarilla del café

Constituye la  principal fuente de
contaminacion atmosférica debido a la
circulacién de gran cantidad de vehiculos en
una infraestructura vial deficiente, sin
posibilidades de movilidad no motorizadas
alternativas.

Con fines agricolas en los alrededores del
AMB Basuras a campo abierto

Emisiones de material particulado
Dioxido de azufre (SO2)

Oxidos de Nitrégeno (NO2)
Olores ofensivos y ruido

Material particulado

Oxidos de Nitrogeno (NOXx)
Gases intermedios de combustion
Dioxido de carbono

Material particulado

Oxidos de Nitrégeno (NO2)
Monéxido de carbono (CO)
Oxidantes fotoquimicos (03)
Hidrocarburos (HxCy) Ruido

Fuente: Corporacién Auténoma Regional para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga, 2011

La contaminacion atmosférica en Colombia, durante los Gltimos afios se incrementd los costos

ambientales, pasando de 1,1% del PIB de 2009 ($5,7 billones de pesos) a 1,59% del PIB de 2014
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(%12 billones de pesos) y del 1,93% del PIB en 2015 ($15.4 billones de pesos) (Instituto de

Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales, 2018).

La principal fuente de contaminacion atmosférica en el Area Metropolitana de
Bucaramanga, la constituye las fuentes moviles y especialmente los vehiculos que
utilizan Diesel y gasolina como combustible seguido de la contaminacion generada
por el sector productivo, entre el cual se destaca la industria manufacturera que
constituye méas del 73% de los establecimientos bajo seguimiento por la CDMB
(Corporacion Autonoma Regional para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga,

2011, p. 70).

El incremento de compra de vehiculo particular en el AMB y el aumento de la contaminacion
atmosférica, prolifera en gran medida las enfermedades respiratorias, producto de la
contaminacion que se vive con los residuos de los vehiculos, tanto particulares como publicos, de
acuerdo con Moreno & Prada (2019), los vehiculos del SITM Metrolinea produce un total de
emisiones de 92.631,56 toneladas de CO>, en los ultimos tres afios de su funcionamiento (2016,
2017, 2018) (p. 109), esto afecta en gran medida a nifio, nifias y adultos mayores de 60 afios, puesto
que son los mas propenso debid a su débil sistema inmune (Observatorio de Salud Publica de

Santander, 2017).

Para el afio 2016, segun el Observatorio de Salud Publica de Santander (2017), las consultas
médicas por afecciones respiratorias afectaron en mayor medida a nifios y nifias de 0-5 afios, en el
cual se presentaron 12.965 consultas externas debido a este tipo de afecciones, 5.469 consultas a
urgencias por la misma causa, de estas, 573 tuvieron que ser hospitalizados. Estos datos, se han

ido incrementando en los ultimos afios, segun informa el Observatorio de Salud Publica de
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Santander (2017), debido a las altas producciones de agentes pululantes que producen los

vehiculos tanto publico como privados.

Igualmente, los vehiculos de traccion mecanica producen altos niveles de ruido que afectan la
salud de los habitantes, de acuerdo al nivel propuesto por la Organizacion Mundial de la Salud-
OMS una persona al aire libre debe someterse solo a 55dbs y por cierto periodo de tiempo, de
lo contrario experimentara afecciones graves que deterioraran su salud (imagen 5), pero en el AMB
los niveles de ruido estan 80 dbs, aunque estdn muy cerca a los parametros normales de acuerdo
al estandar méaximo permisible de ruido ambiental para las vias troncales estipulado por el
Articulo 17 de la Resolucion 627 de 2006, esta situacion es preocupante porque supera en un 30%
los niveles expuestos por organismos internacionales, 1o que genera problemas de salud publica

(Direccién de Transito de Bucaramanga, 2017).

Imagen 6
Salud y niveles de Ruido por la Organizacion Mundial de la Salud-OMS
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3.6.Concepciones Institucionales del Transporte Publico
De acuerdo con el informe Bucaramanga Metropolitana Como Vamos (2019), el medio de
transporte que més utilizan los habitantes del AMB es el transporte publico (buses, busetas, taxis
y SITM Metrolinea) con un 49%, en el que prepondera el uso de buses y busetas con un 24%, le
sigue el transporte particular con un 34%, en el que predomina el uso de motocicleta (22%)
(Bucaramanga Metropolitana Como Vamos, 2019). El municipio del AMB que mas utiliza el
transporte publico es el municipio de Girdn con un 54% de participacion, seguido de Floridablanca
con un 24%, Bucaramanga 18% vy finalmente Piedecuesta con un 17% (Bucaramanga

Metropolitana Cémo Vamos, 2019).

Cabe resaltar que en el municipio de Girén no ha entrado en funcionamiento la fase 3 de
Metrolinea, en la cual esta estipulada la cobertura del municipio, hasta el momento se han
incorporado rutas complementarias desde la estacion de Lagos hasta los barrios cercanos al
poblado (Corporacion Auténoma Regional para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga, 2011).
En el mismo informe, se estipulaba que en promedio el 67% de las personas que habitan en el
AMB esta satisfecha con el servicio de transporte publico que prestan las operadoras

(Bucaramanga Metropolitana Como Vamos, 2019).

El transporte publico en el AMB se presta bajo tres modalidades, masivo, colectivo e individual.
Desde el afio 2010 se integro a la infraestructura de transporte publico el SITM, este es un sistema
de transporte publico masivo basado en autobuses, disefiado especificamente con servicios e
infraestructuras para mejorar el flujo de pasajeros, en el que se caracterizan por transitar
generalmente por carriles exclusivos en zonas urbanas. Los carriles suelen estar ubicados en el

centro de la calzada. El ingreso a los buses suele hacerse a través de estaciones donde previamente
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pagan los pasajeros en lugar de realizar el pago en el interior de los buses. Dichas estaciones suelen
estar construidas en plataformas a nivel con el piso del bus para reducir el tiempo de embarque y
facilitar la accesibilidad a los buses, especialmente de personas en condicion de discapacidad o de

movilidad reducida (Metrolinea, 2015).

Para que el servicio fuera eficiente el SITM (Metrolinea) en el AMB (gréfico 10), se integraron
las doce empresas que prestaban de manera individual el servicio colectivo de transporte de buses
tradicionales, en dos operadoras del sistema, estas son, Metro5 plus y Movilizamos S.A. (grafico
5), estas, en conjunto con las unidades de transporte de Metrolinea prestan el servicio a los usuarios
del AMB, bajo la modalidad de transporte publico colectivo complementario. EI SITM es un
sistema nace con el fin de dinamizar el trafico del creciente parque automotor de vehiculos de
servicio privado y que representan solo una pequefia parte de la poblacion que se moviliza dentro
de las ciudades, pero que dificulta la movilidad de aquellos que no poseen vehiculo propio

(Contraloria de Bucaramanga, 2015).
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Grafico 10 SITM, Metrolinea
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En el afio 2018 Metrolinea conté con un promedio de 193 vehiculos en servicio y transporto
16.768 miles de pasajeros al dia, equivalentes al 38,4% de los usuarios movilizados en el Area
Metropolitana de Bucaramanga; en relacion con el transporte publico colectivo complementario
(transporte urbano tradicional), en el AMB hay 1.041vehiculos en promedio (84,4% del parque
automotor en servicio del area metropolitana), estos prestaron el servicio y movilizaron un total de
26.860 miles de pasajeros, equivalentes al 61,6% del total de usuarios de la ciudad (Departamento

Administrativo Nacional de Estadistica, 2018).

3.6.1. Cobertura del transporte publico en el AMB
Metrolinea en conjunto con los operadores de transporte masivo movilizan alrededor de 140 mil
personas diariamente entre los municipios y zonas de cobertura del sistema, hay que tener en
cuenta que referente a infraestructura, Metrolinea directamente solo cubre el 60% de las zonas
urbanas del AMB, este esta distribuido en 4 fases para la ejecucion de cobertura (tabla 13), el resto
de las rutas la cubre el transporte colectivo complementario (Direccién de Transito de

Bucaramanga, 2017).

Tabla 13
Fases de Metrolinea

Caracteristicas
Fase

Con una longitud de 21.35 km., comprende la
implantacion de carriles mixtos desde el barrio
Kennedy hasta Quebrada Seca, carriles segregados
a lo largo del corredor de la Carrera 15 (a partir de
la Quebrada Seca), Diagonal 15 y Autopista
Bucaramanga-Floridablanca hasta llegar al puente
de Carfiaveral.

Primera fase
Kennedy — Cafaveral — Piedecuesta

Segunda fase Posee una longitud de 11.81 Km, comprende la
Cenfer — Puerta del Sol — Carrera 27 — UIS- par ~ implantacion de carriles mixtos para el corredor
vial Carrera 15 industrial del valle de la quebrada de La Iglesia, a

partir de la Puerta del Sol hasta Cenfer y para el
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tramo Puerta del Sol — UIS y un par vial hasta la

carrera 15

Con una
Tercera fase

Cenfer —San Juan de Girén corredor vial existente.

longitud de 4.06 km.,,
la implantacion de carriles mixtos a lo largo de este

contempla

Longitud de 1.2 km., comprendera la adecuacion de

Cuarta Fase
Carrera 17, calle 56
carrera 15).

carriles mixtos en la carrera 17, y en la calle 56 (vias
que comunican la Ciudadela Real de Minas con la

Fuente: adaptado de Direccidén de Transito de Bucaramanga, 2017

En relacion con las rutas, en el AMB se estructuraron 100 rutas de transporte publico, masivo

y colectivo complementario; el transporte publico colectivo complementario tiene 51 rutas, por su

parte el SITM Metrolinea (grafico 12), posee 49 rutas, distribuidas asi;

Tabla 14
Distribucién de las rutas de Metrolinea

Numero de rutas que posee

Tipo de ruta Caracteristicas cada municipio Capacidad Horarios
B F G P Total
Este tipo de rutas
~ funcionan desde las 4:30
Son rutas pequefias que conectan a .
. los barrios aledafios con las arp hastg [as 11'09 pm, en
Alimentadoras . L 10 4 0 8 22 60 personas  dias habiles, fines de
estaciones de conexion .
metropolitano semana Y festivos
funcionan de 5:00 am a
10:00 pm
Este tipo de rutas
Corresponden a rutas que operan funcionan desde las 4:30
con buses padrones por las vias am hasta las 10:00 pm, en
principales y secundarias, dias hébiles, fines de
Pretroncales  conectan entre si diferentes zonas - - 0 - 10 90 personas semana y festivos
de la ciudad y se integran con el funcionan de 5:00 am a
sistema troncal en algunas 10:00 pm, pero 4 de ellas
estaciones. no operan los fines de

Este tipo de vias conectan a los
municipios de manera mas rapida
y con menor nimero de paradas,
Troncales L . - - 0 -
estas rutas inician en Piedecuesta y
terminan en Bucaramanga, operan

por los carriles exclusivos

160
personas

semana y festivos

Este tipo de rutas
funcionan desde las 4:30
am hasta las 10:30 pm, en
dias hébiles, fines de
semana y festivos
funcionan de 5:00 am a
9:17 pm, pero 1 de ellas no
operan los fines de semana
y festivos
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Tiene como proposito ampliar la

oferta de rutas de servicio a zonas Este tipo de rutas
periféricas de la ciudad. Las rutas funcionan  desde las
complementarias trabajaran de 5:00am hasta las 9:00 pm,

Complementarias  manera independiente al sistema 10 8 1 - 14  40personas en dias habiles, fines de
de troncales y alimentadoras, lo semana y festivos
que implica que el cobro se hara funcionan de 5:30 am a
por separado y no circularan por 7:30 pm

las vias destinadas al SITM.
Nota: B: Bucaramanga; F: Floridablanca; G: Gir6n: P: Piedecuesta.

Por su parte las 51 rutas del transporte publico colectivo se distribuyen de la siguiente manera:

Grafico 11
Distribucion de rutas del transporte publico colectivo complementario

Numero de Rutas
del Transporte

Publico Colectivo
Complementario

Bucaramanga-Floridablanca

Floridablanca-Bucaramanga Bucaramanga-Giron
Giron-Bucaramanga

Floridablanca
(Conexion del centro
con las perferias)

Piedecuesta-Bucaramanga
Bucaramanga-Piedecuesta

Bucaramanga
(Conexion del centro
con las periferias)

Floridablanca-Giron
Giron-Floridablanca

Giron-Piedecuesta
Piedecuesta-Giron

Cuenta con c
NEaCan Cuenta con Cuenta con

Cuenta con Cuenta con Cuenta con

i

~- (o) 5 &5
Diez rutas Diecinueve rutas Dos rutas

Este tipo de buses solo tienen capacidad para 30 personas y tienen un horario de 4:30 am a 9:00
pm de lunes a viernes, y los fines de semana de 5:00 am a 7:30 pm. Este tipo de rutas acceden por
vias alternas a las troncales y principales del AMB (Area Metropolitana de Bucaramanga, 2017).
En conjunto al SITM y los buses tradicionales, esta el servicio de taxis metropolitanos, en el AMB

hay alrededor de 24 empresas operadoras, que cuentan con 6.307 taxis registrados en el AMB, que
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prestan servicio a méas de 15.000 usuarios al dia en toda el area metropolitana de Bucaramanga

(Area Metropolitana de Bucaramanga, 2017).

3.6.2. Tarifas del transporte publico del AMB, en las zonas urbanas
Para el afio 2019 la tarifa del transporte publico masivo y colectivo en zonas urbanas,
corresponde a $ 2.450 pesos colombianos por viaje, y $ 5.400 pesos colombianos para la tarifa
minima de los taxis metropolitanos.

Tabla 15
Variacion anual tarifa del Transporte pablico (Metrolinea, Bus) del AMB

Tipo de Afio

”S‘L‘gﬁ’izgte Descripcion 5319 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Tarifa $1.400 $1.550 $1.650 $1.650 $1.700 $1.850 $2.100 $2.100 $2.300  $2.450

Metrolinea Variacion %
tarifa de 107%  64% 0 3% 88%  13,5% 0 9% 8,8%
Metrolinea

Bus Tarifa $1.40% $1.550 $1.700 $1.750 $1.850 $1.900 $2.100  $2.100  $2.300  $2.450

tradicional :gf{f':ﬂ:’;:ﬁ 1%  10% 3% 6%  27%  89% 0 9%  88%

Fuente: adaptado de AMB, 2016; Metrolinea, 2017.
Tabla 16

Variacion anual tarifa del Transporte pablico (taxi metropolitano) del AMB

Tipo de Afio
tr;ﬂ;ﬁ’i‘égte Descripcion 5510 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Tarifa $3600 $4000 $4.300 $4400 $4.600 $4.800 $5000 $5100 $5300  $5.400
Nalgclal 1% 8% 2% 5%  43% 5% 2%  56%  18%

tarifa de taxi
Fuente: adaptado de AMB, 2016

Taxi
metropolitano
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Gréfico 12
Rutas del SITM, Metrolinea

....
o
o
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Fuente: Metrolinea, 2017
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3.7. Andlisis de las encuestas sobre las percepciones sociales del transporte publico del

AMB

Para el reconocimiento de las percepciones de los habitantes del AMB, en primera medida se
realizaron 23 entrevistas semiestructuradas (apéndice A) de las cuales se obtuvieron variables
respecto al transporte pablico y como se movilizan los habitantes del AMB, algunas variables son
seguridad, frecuencia de los vehiculos publicos, condiciones de los vehiculos, servicio por parte
de los conductores, maneras de abordar los vehiculos, alternativas en dias de restriccion vehicular,
el transporte informal como una alternativa del transporte pablico y algunas recomendaciones para

mejorar el transporte publico.

En segunda medida se realizaron encuestas en las que se asumié como poblacion objeto de
estudio hombres y mujeres en edad de 18-65 afios- que segun datos del DANE corresponde a una
poblacién a 614.285 personas. Debido a que es una poblacién grande se determind la muestra a

través de la siguiente formula

Formula 1
Determinacion de la muestra

Z2PON
(N-1) E?+Z°PQ

>
|

Donde:

N= poblacion

n= muestra

Z= nivel de confianza

E= error maximo tolerable
P= Proporcion de éxito

Q= probabilidad de fracaso
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En la determinacion del tamafio muestral se tuvo en cuenta los datos obtenidos en una entrevista

semiestructurada (que se realizd6 a 23 personas escogidas aleatoriamente) la cual permitié

determinar los valores de P y Q y a su vez la identificacion de las percepciones que permitieron

estructurar la encuesta para la fase cuantitativa (apéndice B).

= 0,57

= 043

= 1,96

= 614.285
= 01

1,962(0,57*0,43*614.285)

(614.285-1)0,12+1,962(0,57*0,43)

n=94,14333896
94

Como resultado de esto, la encuesta (apéndice B) se les aplico a 94 personas de 18-65 afios con

participacion de los diferentes estratos segun los porcentajes de distribucion estratificada del AMB

Yy, cuyo unico criterio de seleccion fue que habitaran y trabajaran o estudiaran en cualquiera de los

municipios del AMB (Bucaramanga, Floridablanca, Giron y Piedecuesta).

Tabla 17

Participacién por estratos en el AMB
Participacion porcentual

Estrato por estratos seglin AMB Participacion por estratos
1 12,43 11,70201703
2 16,27 15,31712125
3 27,56 25,94590422
4 33,69 31,7168909
5 3,33 3,134973188
6 6,72 6,326432378
Total 100 94,14333896

Fuente: Secretaria de Planeacion, 2012

12
15
26
32

94
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Consiguiente a las entrevistas realizadas, se elabord una encuesta con base a las variables antes
mencionadas y se obtuvieron los siguientes datos. De los 94 encuestados el 47% son mujeres, el
52% son hombres(graficol3), con edades predominantes de 39 a 45 afios (21%) (grafico 15); el
municipio de mayor participacion fue el municipio de Bucaramanga (35%) (grafico 14).

Grafico 13
Distribucion de la muestra por sexo

60% 52%

50% 47%

40%

30%

20%

10% 1%
0%

Mujer Hombre Prefiero no decir

Graéfico 14
Distribucion de la muestra por municipio de residencia

40%
35%
30%

35%

25% 27%
20% 22%
15%
10%
5%
0%

16%

Bucaramanga  Floridablanca Piedecuesta Giron
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Gréfico 15
Distribucion de la muestra por edades

H18-24 m25-31 m32-38 ©39-45 m46-52 m53-65

El 45% de los encuestados son empleados, solo el 3% son independientes (grafico 16).

Gréfico 16
Distribucion de la muestra por ocupacién

= Estudiante = Empleado = Independiente = Dedicado (a) a las labores del hogar

76
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Gréfico 17
Tipo de Transporte que mas usan

Transporte informal (piratas, mototaxis, Uber, Indriver) _ 6%
Taxi [ (0%

Metrolinea | 1 5%

Bus, buseta _ 11%
Automovil particular _ 15%
Motocicleta particular [N 5

Caminando/a pie | 1 7%
Bicicleta | 12%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18%

Gréfico 18
Razdn por la que escoge el medio de transporte

Otro | 9%

Porque me ofrece seguridad | 7%

Porque eliminaron rutas | 12%

Es mi Unica opcidn | 6%

Por Economia | 12%

Por Rapidez | 15%

Por Comodidad | 13%

Me deja cerca de mi destino | 14%

Pasa cerca de mi casa | 13%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%
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El 36% de los encuestados usa medios de transporte publico y el 30% tiene vehiculos propios,
el medio de transporte que los encuestados mencionaban menos usar son los vehiculos de
transporte informal (6%) (grafico 17); las principales razones por la que escogen un tipo de
transporte es por la rapidez (15%), la cercania en que este los pueda dejar de su sitios de
trabajo/estudio (14%) y/u hogar (14%), ademés de la comodidad que estos les puedan ofrecer
(13%) (grafico 18).

Gréfico 19
Dinero que gastan en transportarse a la semana

[50.000—62.500) | 300
[37.500-50.000) I 16%

[25.000 - 37.500) [ 15%

[12.500-25.000) I 13%

Menos de 12.500 I 279%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Los encuestados gastan entre 12.500 (27%) y 62.500 (30%) en transportarse semanalmente, lo
que equivaldriaa mas de 200.000 pesos mensualmente en transporte, para cumplir con sus labores,
independientes de actividades culturales, sociales y de ocio; asimismo en promedio los
encuestados gastan entre 30 minutos a 1 hora por trayecto para transportarse de sus sitios de
ocupacion ( grafico 19); respecto a las alternativas de transporte en dias de restriccion vehicular ,
el tipo de transporte que mas usan los duefios de vehiculos particulares son los buses y las busetas

(27%) (grafico 20).
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Gréafico 20
Tiempo que gastan en transportarse

= Menos de 15 minutos = De 16 a 30 minutos 31 minutosalhora = Masdelhora

Gréfico 21
Medio de Transporte que mas usan los conductores de vehiculos particulares cuando tienen
restriccion vehicular (pico y placa)

m Bicicleta
= A pie
= Metrolinea
Bus y buseta
u Taxi
u Transporte informal

3.7.1. Transporte publico
El transporte publico estd representado por Metrolinea, buses y busetas tradicionales y taxis

metropolitanos.
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Gréfico 22
Percepcion sobre el mejoramiento del transporte publico en los Gltimos 5 afios

mNo =S|

Grafico 23
Percepcion sobre la limpieza y las condiciones generales de los vehiculos de transporte publico

35% 32%
29%
30%
26%27%
25% 22% 22%
20%
19%
20% 18% 1794 17%
15% 14% 14% 14%
10% 10%
0
5%
0%
Excelente Buena Regular Mala Pésima
= Metrolinea m Bus y Buseta Taxi

Para el 49 % de los encuestados el transporte publico ha mejorado en los Gltimos 5 afios
(grafico 22) y respecto a condiciones de limpieza y condiciones generales, como pintura,

abolladuras, desgaste de los asientos, entre otros, los encuestados perciben que las mejores, las
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ofrecen los taxis (excelente 22%; buena 32%), en contraste condiciones del vehiculo mas

deficientes las ofrecen los buses y las busetas (Mala 14%; Pésima 17%) (grafico 23).

Gréfico 24
Percepcion sobre la sobre la calidad del servicio de los conductores de transporte publico
33%
35%
0,
30% 28% 29%
25% 20% 20% 20%
200 8% 18% i 16% | 8% 17% 18% 1 696 16%
15% 13%
10%
5%
0%
Excelente Buena Regular Mala Pésima

= Metrolinea ®mBusy Buseta = Taxi

Para los encuestados los conductores de Metrolinea (excelente 13%; buena 28%) y taxi
(excelente 13%; buena 33%) les ofrecen un mejor servicio, en comparacion con el servicio que
ofrecen los conductores de buses y busetas (grafico 24).

Gréfico 25
Percepcidn sobre la frecuencia con la que pasan las unidades de transporte publico

40%
2504 34%
30% . 3% 26%
25% 2 20%
0

0, 0, 0,
20% 17% 7% 140 15%

0,
15% 10%
10%

0%
Excelente Buena Regular Mala Pésima

= Metrolinea = Busy Buseta
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El 33% de los encuestado opinan que la frecuencia con la que pasan los buses es buena (34%),
en comparacién con Metrolinea, puesto que para el 26% de los encuestados la frecuencia de los
buses es pésima (grafico 25). Para 47% los encuestados encontrar puntos de recargar de Metrolinea

en el AMB es complicado (grafico 26).

Gréfico 26
Percepcidn sobre la dificultad de encontrar puntos de recarga de Metrolinea

30%
25%
20% 23%
15%
10% 14%

5%

0%
Muy facil Fécil Mas o menos Dificil Muy dificil
facil

Muy facil = Facil = Mas o menos facil = Dificil = Muy dificil

Gréfico 27
Percepcion sobre la seguridad de transportarse en transporte publico

80% 70%
60%
60% 4805 2%
40%
40% 30%
0%
Metrolinea Bus y Buseta Taxi

mSi mNo
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El 70% de los encuestados se siente seguro de abordar y transportarse en Metrolinea, por el
contrario, el 52% de los encuestados no se sienten seguros de abordar y transportarse en buses y

busetas que prestan el servicio en el AMB (grafico 26).

Gréfico 28
Percepcion sobre la dificultad de conseguir taxi en el AMB

11% ‘

= Muy facil = Facil = Mas o menos facil - Dificil ~ Muy dificil

Para el 30% los encuestados es mas 0 menos facil conseguir un taxi disponible en el AMB que
los pueda transportar (gréafico 28), ademas el método en que mas abordar un taxi, es esperandolo
en la calle (39%) (grafico 29), igualmente el 62% sienten que la manera en la que abordan un taxi
los hace sentir seguros (gréafico 30).

Gréfico 29
Manera en la que aborda los taxis

= Lo espera a que pasen por la calle = Lo pide a través de via telefonica

Lo pide a través de aplicaciones
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Gréfico 30
Percepcion sobre la seguridad en la manera en la que aborda los taxis

38%
62% |

Si “ no

3.7.2. Transporte informal
El transporte informal se presenta en el AMB en tres modalidades, en motocicletas particulares
que ofrecen su servicio como mototaxis; colectivos/piratas, son carros particulares que prestan una
ruta igual a la de ciertas rutas de buses y los vehiculos adscritos a plataformas virtuales, como
Uber, Indriver, Cabify, Picap, entre otros, estos vehiculos funcionan a través de aplicativos
moviles, en donde el usuario solicita un servicio. Este tipo de transporte ofrecen sus servicios por
un valor inferior a la tarifa establecida para los taxis. Dentro de los encuestados el 87% de estos

aseguraron que usaron o usan transporte informal (grafico 31).
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Gréfico 31
Uso de Transporte Informal

= Sj no

Gréfico 32
Percepcion sobre la limpieza y las condiciones generales de los vehiculos de transporte informal

0 28%
30% 26% . 27%
24% 0
25% 23%
21% 21% 0
1895 20% 18%
20% 17% 17% 17%
15% 13%
10%

10%

0%

Excelente Buena Regular Mala Pésima

mmototaxis  mColectivo/pirata = Vehiculos adscritos a plataformas virtuales

Para los encuestados los vehiculos adscritos a plataformas virtuales, son los vehiculos que
mejores condiciones de limpieza le ofrecen al usuario (excelente 26%; Buena 21%), por el
contrario los colectivo/piratas tienen pésimas condiciones generales de sus vehiculos (18%)
(grafico 32); en relacion con el servicio que ofrecen los conductores el 35% opinan que el servicio
es regular, y que quienes mejor servicio al cliente brinda son los conductores de vehiculos adscritos

a plataformas virtuales (18%) (gréafico 33).



86

PERCEPCIONES SOCIALES SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO EN EL MARCO DE LA SOSTENIBILIDAD DEL DESARROLLO URBANO EN EL AREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA

Gréfico 33
Percepcion sobre el servicio que ofrecen los conductores de los vehiculos de transporte informal
40% 35%
30% 24%  26% 26%
0 2002 1% 0 20%; 89,22
20% 150 8% 18% 17% 018/0
10% 1%
10%
0%
Excelente Buena Regular Mala Pésima
mmototaxis  mColectivo/pirata = Vehiculos adscritos a plataformas virtuales
Gréfico 34

Percepcidn sobre la seguridad de transportarse en transporte informal

80%
0 56% 63% 55%
60% 4% 0 45%
40% 37 Yo
20%
0%
mototaxis Colectlvo/plrata Vehiculos adscritos a
plataformas virtuales
mSi =No

Aunque sea un medio de transporte que esta en auge y alrededor del 80% de los encuestados
usa este tipo de transporte, mas del 60% de los encuestados no se sienten seguros abordando este
tipo de transporte. Dentro del transporte informal el vehiculo que mas seguridad les da son los

vehiculos adscritos a plataformas virtuales (55%) (grafico 34).
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Gréfico 35

Recomendaciones para mejorar el transporte publico
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Los participantes concordaban que, aunque el transporte publico en el AMB ha mejorado en los

12%

altimos afios, este deberia utilizar estrategias mas sostenibles, tanto sociales, econémicas y
ambientales (60%), en la que se brinden espacios comodos, seguros, para todos los grupos
poblacionales, ademas igualmente debe primar los usuarios en situaciones vulnerables (11%), el
peatdn y los usuarios de transporte publico (13%), resaltando la mejoria en el servicio que se le

ofrece a los usuarios (9%) (grafico 35).

4. Situacion del Transporte Publico en el AMB, desde las percepciones sociales
En el AMB, gran parte de las actividades economicas se concentran en el municipio de
Bucaramanga, a la par en este municipio se concentra el 59% de los colegios e instituciones, al

igual que el 70% de las IES, por ende, este municipio reune la mayoria de los problemas de
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movilidad, como embotellamiento en horas picos, altos indices de accidentalidad, lo que impide

el flujo normal de los vehiculos publicos y particulares.

Estas condiciones han demarcado la Movilidad urbana del AMB en la cual en los ultimos 10
afios se ha visto afectada por el aumento del parque automotor en casi un 80%, en el que se
distingue la compra y el uso de vehiculos particulares; aunque se ha proliferado la compra de
vehiculos, el transporte pablico sigue siendo el medio que mas personas moviliza en el AMB. Este
es un servicio el cual se establece, administra y regula bajo la figura juridica del AM. Las tarifas
y modificaciones de las rutas se establecen bajo decreto de la junta metropolitana, que es el 6rgano

que controla las funciones de la institucion (Area Metropolitana de Bucaramanga, 2017).

Desde hace diez afios se incorpord el servicio de SITM, al servicio de transporte pablico, lo
cual unié las empresas de servicio tradicional de buses y busetas, en dos operadoras del sistema
Metro5 plus y Movilizamos SA. EI SITM es un sistema de transporte que permite la incorporacion
de personas en situacion de discapacidad, gracias al disefio de estaciones, zonas de transferencias
y unidades de transporte que permiten que el usuario con diferentes situaciones o condiciones
pueda acceder a é€l, lo que ha incorporado a grupos poblacionales que han sido excluidos en el

servicio de transporte publico diferente a los taxis (Metrolinea, 2015).

La incorporacion de Metrolinea posibilito el uso de via Unica para el transporte publico, pero
disminuyo las vias de circulacion de vehiculos particulares, esto se debe a que las vias del AMB
no estan construidas para las dinamicas actuales de movilidad urbana y tampoco para la
priorizacion y seccionalizacion de las vias metropolitanas para uso exclusivo del transporte

publico.
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“Hay maximo 2 opciones de vias para movilizarse de un extremo a otro (la autopista
0 la 27), todas muy estrechas y colapsadas a cualquier hora, entonces como que no hay
muchas opciones, ni mas econdmicas, entonces todo el tiempo estd colapsada la

ciudad” (Entrevistado 14, comunicacion personal, junio del 2019)

Asimismo, con el ingreso de Metrolinea se eliminaron ciertas rutas de transporte publico que
antes cubrian los buses y busetas tradicionales, lo que trajo consigo que haya menor conectividad
entre las zonas residenciales con las rutas de transporte pablico, en especial las zonas de periferia,
lo que incrementd en un 8% el uso de transportes informales en el Ultimo afio; este aumento se
debi6 a que este tipo de transporte permiten acceder a ciertos sitios, sin restricciones o con

elevadas tarifas (Bucaramanga Metropolitana Como Vamos, 2019).

“[...] que le puedo decir, yo creo que hacia Piedecuesta no habia ningin problema,
todo estaba bien, pues los buses eran viejos, pero eso se arreglaba, arreglando los
buses, no cambiando las rutas tan radicalmente. Metrolinea es un servicio malo e
ineficiente, a nadie le preocupa nada, ni como van los pasajeros ni nada, aunque sea el
medio que méas usan, es el medio mas mediocre que hay” (Entrevistado 11,

comunicacion personal, junio del 2019).

Para el 73% de los participantes las condiciones generales de las unidades de transporte
(limpieza, carroceria, tapiceria, ventanas y puertas) de los vehiculos estan en condiciones no muy
buenas, para los participantes es bastante importante que los vehiculos estén en Optimas
condiciones, porque les asegura que estan siendo transportados en condiciones 6ptimas y que no
van a sufrir algan tipo de accidente. Respecto a la seguridad de transportarse y abordar el transporte

publico el 52% se sienten seguros del servicio y de las condiciones que ofertan.
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“yo siento que el transporte publico no es terrible, podria ser peor, pero siento que ha
mejorado, antes no se les podia hablar ni a los conductores, eran groseros y como mujer
sentia miedo de ser la ultima al bajar del bus, pero ahora siento que no es tan malo”

(Entrevistado 10, comunicacion personal, junio del 2019).

Dicho esto, el 50% de los participantes afirman sentirse seguros utilizando el transporte publico,
pero igualmente sienten que en los Gltimos afios transportarse en el AMB, gastan mas tiempo en
Ilegar a sus sitios de ocupacion y que los gastos en transporte se incrementan, en promedio gastan

alrededor de 50 mil y 200 mil pesos, algunos en pasajes y otros en gasolina.

De los participantes el 35% usan transporte publico y lo usan como su principal medio de
transporte y gastan alrededor de 30 minutos a 1 hora en llegar a sus sitios de destino. Los
participantes de la investigacion proferian que la mayor molestia era la gran cantidad de tiempo
que gastan en movilizarse hacia sus sitios de destino, en comparacion con afios atras en los que el

bus era el principal medio de transporte.

4.1.Percepciones sociales sobre Metrolinea

Metrolinea es un servicio de transporte puablico masivo, que tiene el 60% de la cobertura de las
rutas del transporte publico. Las condiciones generales y de limpieza de los articulados de
Metrolinea, segun los participantes de la investigacion estd en condiciones regulares (26%).
Aunque las condiciones de limpieza no son las mejores, la concepcion que tienen de los
conductores es mejor, pues estos brindan un servicio de calidad, teniendo en cuenta que este tipo
de transporte propende el uso de la poblacion con capacidades diversas. Ademas, este tipo de
transporte publico es uno de los medios que méas usan las personas que tienen vehiculo particular

en dias de restriccion vehicular, representado en un 23% de los duefios de vehiculos particulares.
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Este tipo de transporte usa como medio de recaudo el uso de tarjetas electronicas que se
recargan antes de abordar los vehiculos; para la recarga de este tipo de tarjetas, se emplean puntos
de recaudo en las estaciones y en puntos clave del AMB, para los participantes, es dificil (23%)
encontrar puntos de recarga, lo que ocasiona que, en gran parte de los casos, estos pierdan el bus
y asi mismo pierdan tiempo, debido a que segun los participantes la frecuencia de Metrolinea es

regular no cumple con las condiciones estipuladas y que necesitan los usuarios.

“conseguir donde recargar Metrolinea es un calvario, y peor aiin encontrar un punto
de recarga cerca de una parada, mientras uno recarga se va el bus, entonces le toca
esperar 15 0 20 minutos a que pase otro, si voy con el tiempo justo, ya llegué tarde”

(entrevistado 2, comunicacion personal, junio del 2019).

“no sé en qué sentido o como estructuran el tiempo de espera entre cada bus, es
entendible que el metro se demore por los trancones, pero normalmente se supone que
uno espera 15 0 20 minutos, pero si usted este lejos de una estacion el metro se demora
demasiado, y en gran parte pasan llenos, entonces no puede uno subir” (entrevistado

1, comunicacién personal, junio del 2019)

4.2. Percepciones sociales sobre los Buses y Busetas del AMB

Los buses y busetas del AMB estan en funcionamiento desde los afios 80°s, desde la integracién
de Metrolinea al sistema de transporte publico, se inicio el proceso de chatarrizacién de aquellos
buses que no cumplian con normas de transito. Esto en conjunto con la reduccién de las rutas y
con menor frecuencia de las unidades, implemento que el servicio de transporte se desarrollara de

manera complementaria al SITM (Metrolinea, 2015).
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Para los participantes de la investigacion el servicio de los buses y busetas no representaba
algun problema para la movilidad, las rutas que estaban trazadas cubrian més del 90% del territorio
urbano del AMB. Ademas de que no habia necesidad de buscar un sitio para poder tener saldo para
abordar los vehiculos o buscar zonas donde paren los vehiculos, lo que hace segun los participantes
perciban la frecuencia como buena (34%) y dptima para el servicio que prestan que los buses, pero
al mismo tiempo el 52% sienten que esto los hace mas propenso a cualquier problema de

inseguridad de la zona donde esperan el vehiculo

[...] pues los buses eran viejos, pero eso se arreglaba, arreglando los buses, no
cambiando las rutas tan radicalmente. Metrolinea es un servicio malo e ineficiente, a
nadie le preocupa nada, ni como van los pasajeros ni nada, aunque sea el medio que
mas usan, es el medio mas mediocre que hay, y pues los buses tienen la posibilidad de
abordarse el cualquier sitio y es mas eficiente” (entrevistado 11, comunicacion

persona, junio del 2019).

El proceso de chatarrizacion, logro que solo los vehiculos que estan en buenas condiciones
puedan circular, ofreciendo un mejor servicio, esto se ve reflejado en la percepcién que tienen los
participantes, puesto que estos perciben que las condiciones generales y de limpieza son buenas
(29%). Aunque los vehiculos han mejorado, el servicio que ofrecen los conductores, segun los

participantes es regular (29%).

“me da panico coger bus cuando llevo paquetes, porque el conductor arranca y no
espera, ya he tenido dos accidentes de esta manera, ademas de que cuando van
atrasados arrasan con todo y salen volando” (entrevistado 16, comunicacion personal,

junio del 2019).
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4.3.Percepciones sociales sobre los taxis metropolitanos

El 10% de los participantes usa como principal medio de transporte los taxis metropolitanos. El
taxi es el medio de transporte que mejor percepcion tiene entre los participantes de esta
investigacion, el 46% perciben y denotan que los taxis es el medio, aunque mas costoso, el que
mejores condiciones de servicio le ofrecen. En conjunto con Metrolinea, los taxis (23%) son el
tipo de transporte publico que mas usan las personas que tienen vehiculo particular en dias de
restriccion vehicular.

“en mi opinion Ultimamente los taxis han mejorado en calidad, son limpios”

(entrevistado 7, comunicacion personal, junio del 2019)

“los taxis, en este momento son la mejor opcidon cuando uno se transporta con nifios
en Bucaramanga, estan en buenas condiciones, son amplios, esperan el tiempo para
que uno se baje, entonces pues a veces es necesario cancelar un poco mas, cuando se
es estrictamente necesario, ahorra en unas cosas para viajar mas comodo” (entrevistado

15, comunicacioén personal, junio del 2019).

Igualmente, el taxi metropolitano, es el servicio que mayor seguridad les hace sentir a los
participantes (60%) y ademas es el tipo de transporte que es mas facil (23%) de conseguir a

cualquier hora, y que ademas no estan atados a un horario o a una frecuencia preestablecida.

4.4 Percepciones sociales del transporte informal

De los participantes de la investigacion, el 87% expresan haber usado algun tipo de vehiculo de

transporte informal, debido a la rapidez y economia que estos le ofrecen. El 6% de los participantes
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aseguran que usan este tipo de transporte a diario, ya que les ofrece accesibilidad, rapidez y

economia.

“yo vivo cerca de mi trabajo, pero salgo tarde, entonces a veces cojo un motorizado
que es conocido, lo cojo a fuera de mi trabajo y en 10 minutos llego a mi casa y me

sale casi por la mitad de la carrera de un taxi” (entrevistado 15, comunicacidn personal,

junio del 2019).

Este tipo de transporte no esta regulado por ninguna institucion o entidad gubernamental, asi
que cualquier exigencia por el servicio, no se puede realizar ante ninguna entidad, al igual que la
regulacion de la tarifa. Dicho esto, el 55% de los participantes no se sienten seguros de abordar
algun tipo de transporte informal, debido a que gran parte de los vehiculos son de uso particular

por cualquier persona.

El AMB, es un centro de conurbacion que propicia el desarrollo de las actividades del
departamento de Santander, su infraestructura y sistema vial, radica en calzadas de conexién
metropolitana que comunican a los cuatro municipios, estas estructuras monocéntricas impiden la
circulacién del flujo vehicular de grandes cantidades, lo que ocasiona embotellamientos y altas

concentraciones de ruido y contaminantes en el ambiente.

Los usuarios del transporte publico propenden usar un tipo de transporte que les ofrezca
seguridad, comodidad y rapidez, ademas de que sea economicamente asequible. Para los
participantes de la investigacion, el transporte pablico en los Ultimos 5 afios ha mejorado, pero el
tiempo de espera, la frecuencia y el tiempo de transportarse de un sitio a otro ha aumentado y esto
hace que se busquen otros tipos de transporte que los puedan movilizar en menor tiempo, es por

esto por lo que los participantes de la investigacion afirmaban usar el transporte informal, ya que
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este tipo de transporte les ofrecia movilizarse a diferentes partes de la ciudad mas rapido y mas
econdmico que un taxi. Ademas de proliferar el uso de transporte informal, en los ultimos afios
también se incrementd la compra y el uso de vehiculos particulares que usan combustible a base

gasolina, Diesel y ACPM, donde prima el uso de las motocicletas.

A pesar de la proliferacion de la compray el uso de vehiculos particulares, el transporte publico
sigue siendo el eje principal de accion de la movilidad, dado a que es el medio mas acequible y
que genera menos contaminacion en comparacion con los vehiculos particulares. Las
caracteristicas de la poblacion definen la dinamica urbana y el tipo y uso de transporte que esta
necesita, estas caracteristicas se definen por el numero de pobladores, intensidad, ritmo y
frecuencia en la que se movilizan las personas que habitan un territorio, en este caso los municipios
pertenencientes al AMB. La dinamica urbana tiene tiene tres dimensiones la fisica, la moral y la

funcional (grafico 36).
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Gréfico 36
Dimensiones de la Dinamica Urbana
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Estas dimensiones condicionan la creacion y ejecucion de politicas publicas, en la cual se hace
necesario , la correlacion de los pilares de la sostenibilidad (economico, social y ambiental) donde
se integren cada uno de los actores sociales que intervengan en el uso y funcionamiento del

transporte publico.
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Gréafico 37
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Incentivar la participacion
de los usuarios en la
creacion de una politica
publica

Como base a la articulacion de la politica publica con la agenda publica del AMB, se hace
necesario crear estrategias donde prime el peaton y los ciclista ya que estos son medios de menor
contaminacion y que mejoran la movilidad, donde el transporte publico colectivo tenga mayor
cobertura en zonas perifericas, esto se daria gracias a la inversion en infraestructura a zonas

alternas de movilidad y a barrios alejados de las urbes.

La, al igual que zonas de parqueo donde se pueda abordar un taxi, al igual que la integracion
de nuevos metodos de economia donde se incluyan diferentes estratos socioeconomicos,
primando siempre la cohesion social. Junto a esto la implementacion de la normatividad vigente

respecto a normas de transito y uso del suelo

5. Bases Para La Construccion De Una Politica Publica De Transporte Publico Del AMB
De acuerdo con las percepciones y concepciones institucionales que se recabaron en el proceso de
investigacion, se hace necesario estructurar los siguientes propdsitos para lograr constituir una
politica pablica entorno a la movilidad y el transporte publico del AMB. Estas estrategias y
propositos deben trabajarse y dirigirse hacia las empresas operadores de transporte publico,

usuarios y no usuarios, conductores y trabajadores del sistema de transporte publico.

+ Realizar, diagndsticos y planeaciones de acuerdo con las concepciones técnicas de las
instituciones locales y las percepciones de los diferentes grupos sociales del AMB, para

estructurar planes, proyectos y estrategias de la politica publica entorno a la realidad
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actual de los municipios y zonas periféricas, integrando necesidades sociales,
econOmicas y ambientales, con el fin de generar una gestion sostenible de la movilidad
y de los componentes de la dinamica urbana.

+ Implementar reglamentaciones viales y funcionales entorno a la dinamica urbana del
AMB, para generar bases estructurales y de funcionamiento de la movilidad del AMB.

+ Establecer e identificar nudos de congestién vial y vehicular, en donde se posicionen,
funcionarios de las direcciones de transito y transporte del AMB, para lograr
descongestionar los puntos algidos en las vias metropolitanas de conexién y para que
haya un control y seguimiento del flujo vehicular.

+ Implementar nuevas tecnologias de la informacion, como aplicativos moviles, dirgido a
taxistas y usuarios, en el que se asignen carreras a cada conductor, y en el que se
ofrezcan descuentos tributarios y tarifas especiales para aquellos usuarios y conductores
de la plataforma, todo esto con el fin de evitar la congestion que produce el gran numero
de vehiculos circulando en las vias.

+ Establecer zonas exclusivas de espera y parqueo de taxis, para evitar la innecesaria
circulacion de taxis en las zonas de mayor congestion vial del AMB.

+ Orientar la construccion y uso de ciclorrutas a zonas de bajo transito, para soslayar la
seccionalizacion de vias de mayor flujo y disminuir la accidentalidad de ciclistas en
siniestros viales

+ Controlar los recorridos y tiempos en los que circulan los vehiculos publicos, en donde
se asegure la frecuencia y la distribucion equitativa de los viajes y recorridos, para

mayor comodidad de los usuarios, y que este tipo de control se ofrezca por empresas
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diferentes a los operadores de los vehiculos de transporte publico, para que se asegura
transparencia en los procesos

+ Capacitar a los conductores de transporte publico en servicio al cliente, para ofrecer un
servicio de calidad e incluyente a todos los grupos poblacionales del AMB

+ Emplear en el transporte publico, vehiculos hibridos o que usen energias alternativas,
para mejorar las condiciones de calidad del aire del AMB

+ Incentivar el uso de vehiculos que utilicen energias alternativas y de bicicletas, ya que
estos medios de transporte son los que menos emisiones polulentas y microparticulas

producen, lo que mejoraria la calidad del aire del AMB
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6. Conclusiones

En esta investigacion la participacion y el apoyo de los habitantes del AMB, era clave para su
desarrollo, pero falto apoyo de ciertos grupos poblacionales, en especial de los habitantes de
las zonas periféricas, debido a la incredulidad que tienen estos, sobre los procesos de
investigacion social que se han hecho en las zonas y de las promesas de las campafias politicas,
que han hecho algunos dirigentes del departamento de Santander. Todo esto hizo que se
dificultara la ejecucién de las primeras fases y etapas de recoleccion de la informacién, debido
a que en varias ocasiones se debi6 cambiar de barrios y centros poblados por falta de
participacion de los habitantes.

La informacion que se encontraba estaba dispersa y no habia claridad en las herramientas
usadas, ni en los periodos de ejecucion de los diagnosticos, procedimientos y evaluaciones de
los planes y proyectos orientados por y para el AMB, lo que dificulto la busqueda de material
bibliografico.

La investigacién social con base en las percepciones sociales, entorno a tematicas como el
transporte publico y la movilidad urbana, proporciona un espacio en el que el Trabajador
Social, propicia posturas criticas y participativas de los grupos poblacionales y comunidades
de manera que se pueda entrever la vision colectiva que tiene la poblacion usuaria y no usuaria
del transporte publico, todo esto con el fin de brindar elementos constitutivos para mejor la

calidad de vida los habitantes del AMB.
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7. Recomendaciones

Es necesario revisar nuevos paradigmas y modelos de diagnéstico, medicion, planeacion y
ejecucion de los proyectos y planes respecto al transporte y la movilidad en el AMB, donde
se empleen diagnosticos segun las necesidades evidenciadas y no en necesidades o modelos
impuestos en otros paises y situaciones, primando la particularidad del contexto y la
participacion de diferentes actores sociales y grupos poblacionales, para esto es igualmente
necesario que hay trabajo de un equipo interdisciplinar en las diferentes fases de ejecucion.
Es necesario crear y estructurar bases de datos institucionales, tanto académicas como
estatales, puesto que la informacién que se encontraba estaba dispersa y no habia claridad
en las herramientas usadas, ni en los periodos de ejecucion de los diagnosticos,
procedimientos y evaluaciones de los planes y proyectos orientados por y para el AMB,
respecto a temas de movilidad, transporte publico y desarrollo urbano. Igualmente es
necesario actualizar las herramientas informéticas en donde se establezcan observatorios y
sistemas de informacion nacionales e internacionales, en cuanto a los temas anteriormente

mencionados, resaltando los avances y actualizaciones.
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Apéndices

Apéndice A Formato de Entrevista.

Formato de entrevista percepciones sociales sobre el
transporte publico en el AMB

Edad:

Sexo:

Ocupacion:

Municipio de residencia:

gl wNE

¢Qué tipo de transporte utiliza para llegar
a su lugar de destino?

6. ¢Cual es la principal razon por la que
elige ese medio de transporte?

7. Enun dia normal, por trayecto, ;cuanto
tiempo invierte para transportarse a su
destino?

Apéndice B Formato de Encuesta

Universidad Industrial de Santander
Facultad de Ciencias Humanas
Escuela de Trabajo Social

Encuesta sobre Percepciones Sociales sobre el transporte publico urbano

[19-24]
[25-31]
[32-38]
[39-45]
[46-52]
[53-65]
DATOS Otra
SOCIODEMOGRA Cual
FICOS Estudiante
Empleado
Independiente
Ocupacion Desempleado
Dedicado (a) a las labores del
hogar
Pensionado

Edad
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Mujer
Hombre
Sexo Prefiero no
decir
Otro
Bucaramanga
Municipio de Floridablanca
residencia Piedecuesta
Girén
Estrato | 1] | 2] | 3| | 4] 5] | 6] |

TIPO
TRANSPORTE

DE

¢Cual es el medio de transporte que mas utiliza? (marque con una X)

Bicicleta

Caminando o a pie

Motocicleta particular

Automovil particular

Bus, buseta (transporte publico)

Metrolinea (transporte publico)

Taxi (transporte publico)

Transporte informal (piratas, mototaxis, Uber, Indriver)

¢Cuantas veces por semana utiliza este medio de transporte?

Todos los dias

De 6 a 5 veces

De 4 a 3 veces

De2alvez

¢Cual es la principal razon por la que elige el medio de transporte?

(marque con una X)

Pasa cerca de mi casa

Me deja cerca de mi destino

Por Comodidad

Por Rapidez

Por Economia

Es mi Unica opcién

Porque eliminaron rutas

Porgue me ofrece seguridad

Otro

En un dia normal, (por trayecto), ;cuanto tiempo invierte para
transportarse a su destino? (marque con una X)

Menos de 15 minutos

De 16 a 30 minutos

31 minutos a 1 hora

Mas de 1 hora
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(cuanto dinero gastas a la semana en transportarse?

Menos de 12.500

[12.500-25.000)

[25.000 — 37.500)

[37.500-50.000)

[50.000 — 62.500)

Mas de 62.5000

Si su medio de transporte es vehiculo particular ¢cual es la opcion
que mas utiliza para movilizarse en los dias de restriccion vehicular
(pico y placa)?

Bicicleta

A pie

Metrolinea

Bus y buseta
Taxi

Transporte
informal

METROLINEA

¢Cémo califica la limpieza y las condiciones generales de los
vehiculos de Metrolinea?
Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Coémo califica la calidad del servicio que brindan los choferes de
Metrolinea?
Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Qué le parece la frecuencia con la que pasan los buses de
Metrolinea?

Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Qué tan facil es conseguir puntos de recarga de las tarjetas de
Metrolinea?
Muy facil
Facil
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Mas 0 menos
facil

Dificil

Muy dificil

¢Usted se siente seguro al abordar un Metrolinea?
| si| | Nof |

BUSES Y
BUSETAS

¢Coémo califica la limpieza y las condiciones generales de los buses
que prestan el servicio en el AMB?
Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Coémo califica la calidad del servicio que brindan los choferes de
los buses que prestan el servicio en el AMB?
Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Qué le parece la frecuencia con la que pasan los buses que prestan el
servicio en el AMB?

Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Usted se siente seguro al abordar un bus, buseta o colectivo que
presta los servicios en el AMB?
| Si] | No[ |

TAXIS
METROPOLITAN

(ON)

¢Como califica la limpieza y las condiciones generales de los taxis del
AMB?

Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima

¢Como califica la calidad del servicio que brindan los choferes de
taxi del AMB?
Excelente
Buena
Regular
Mala
Pésima
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¢Usted se siente seguro al abordar un taxi?
| Si|] | No| |

1. ¢Qué tan facil es conseguir un taxi en el AMB?

Muy fécil

Facil

Mas 0 menos
facil

Dificil

Muy dificil

¢como aborda los taxis en el AMB?

Lo espera a que pasen por la calle
Lo pide a través de via telefonica
Lo pide a través de aplicaciones

1.

¢usted piensa que la manera en la que aborda los taxis en el
AMB, le asegura que usted estara seguro?
| Si|] | No| |

TRANSPOR
TE
INFORMAL

¢alguna vez ha abordado algun tipo de transporte informal?
| si] | Nof |

1.

¢Cbémo califica la limpieza y las condiciones generales del
transporte informal?

Pési
ma

Excelen Bue Regul Mal

te na ar a

Vehiculos
adscritos a
plataformas
virtuales

Mototaxis

Colectivos/pira
tas

1.

¢Como califica la calidad del servicio que brindan los choferes
de transporte informal?

Pési
ma

Excele Bue
nte na lar

Regu M
ala

Vehiculos
adscritos a
plataformas
virtuales

Mototaxis

Colectivos/pi
ratas

¢Usted se siente seguro al abordar un mototaxi?
[ si] [ No| |

¢Usted se siente seguro al abordar un colectivo/pirata?
| si] [ No| |
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¢Usted se siente seguro al abordar algun vehiculo adscrito a

plataformas virtuales?
| si] [ No| |

RECOMENDACIO
NES

1. ¢Que considera que se podria hacer para mejorar el servicio de

transporte publico?

Disminuir el tiempo de espera entre buses, en las horas pico
(aumentar la frecuencia

Emplear mas vias de uso exclusivo de transporte publico

Unificar las empresas de buses tradicionales con Metrolinea, para
que esta pueda brindar un solo servicio y tenga una cobertura del 100%
en el AMB

Emplear subsidios para estudiantes y poblaciones vulnerables

Ampliar la cobertura de las rutas de buses y Metrolinea

Ampliar el horario de las rutas

Construir vias alternas

Sacar de funcionamiento aquellos vehiculos de transporte publico
gue llevan mucho tiempo de circulacién y cambiarlos por vehiculos que
usen combustibles amigables con el ambiente

Emplear vehiculos méas grandes para aquellas rutas en las que se
concentren mas personas

Recuperar el espacio publico en zonas de mayor comercio y de
dificil acceso

Ampliar las zonas peatonales y ciclorrutas, en calles alternas, en
zonas que no dificulten el flujo vehicular de las vias principales de
conexion metropolitana

Habilitar zonas de parqueo

Ofrecer cursos de servicio al cliente para conductores de transporte

publico
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Apéndice C Formato de fichas bibliograficas
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Fecha: | Nombre estudiante:
TEMA: AUTOR:
NUMER
0 SUBTEMAS: TITULO:
FICHA - -
TIPO DE PUBLICACION: EDICION: |[EDITORIAL: PAGINAS: T. PAG: ANO: CIUDAD: LOCALIZACION:
RESUMEN DEL CONTENIDO
L PALABRAS CLAVES / CATEGORIAS
L IDEAS CENTRALES DEL TEXTO
PREGUNTAS QUE GEMNERA EL TEXTO
N
4 PROPOSITO DEL AUTOR
5 TOMA DE POSICION
COMENTARIOS:
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Apéndice D Formato de matriz de triangulacion de datos
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Transporte Pablico

Transporte Informal

Documentos matitucionales

Percepeiones de los participantes enla

Investizacion

Documentos mstitucionales

Percepeiones de los participantes enla

Investizgacion

Metrolinea

Busy
busetas

Taxi

Metrolinea

Busy
buzetas

Taxi

Metrolinea

Busy
busetas

Taxi

Metrolinea

Busy
busetas

Taxi

Seguridad

Condiciones generales

Servicio al Chiente

Rutzs

Frecuencias

Puntos dz recarga

Tipo de abordaje

Tanifas

Comodidad

Tiempo en transportarse

Vias de acceso

Contaminacion




