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Resumen

Las ciudades latinoamericanas vienen presentando un proceso de expansion que conlleva
a desarrollos dispersos y difusos generando zonas de expansion en el Area Metropolitana
Centro Occidente AMCO de Pereira, o que conlleva a problemas de movilidad y
contaminacion auditiva y aumento del CO.. En este sentido, el presente trabajo desarrolla
una propuesta metodoldgica que contribuye a conocer, evaluar y mejorar la movilidad a
través de un Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el desarrollo
territorial en el Area Metropolitana de Pereira (MIGETSO).

Se plantea un marco tedrico que permite entender la relacion entre ordenacioén del territorio
y el sistema de transporte publico, mediante la comparacion de indicadores de movilidad
sostenible como herramientas para conocer, evaluar y dar seguimiento a las condiciones
de movilidad.

La investigacién delimita la temporalidad 2005 i 2019, el area de estudio, analizando la
zona suburbana y de expansion, en el AMCO. Para ello, se tomé como punto de partida El
Plan Maestro de Movilidad 2017 y los Planes de Ordenamiento Territorial del AMCO.

La informacion oficial permitié conocer los patrones generales de desplazamiento y realizar
el célculo de indicadores de movilidad sostenible los cuales fueron la base para conocer la
situacion actual (modelo de movilidad y desarrollos territoriales) de los municipios de
Pereira, Dosquebradas y La Virginia adaptandose al esquema de Movilidad Urbana
Sostenible MUS.

El nuevo modelo de Gestion del Transporte Publico Sostenible, parte de ciertas premisas
(objetivos del modelo) para definir las estrategias, planes y proyectos en pro de mejorar
los indicadores de movilidad sostenible con acciones encaminadas a mejorar la calidad del
servicio del transporte publico como eje estructurante en el desarrollo territorial compuesto
por los siguientes macroprocesos: Planeacion territorial y transporte publico sostenible,
planes programas y proyectos, sistemas de financiacion, operacion del SITP, Evaluacion

y calidad. Cada uno de los macroprocesos tiene definido sus actores e indicadores.

Palabras clave: Movilidad urbana, transporte sostenible, politicas publicas, accesibilidad

territorial, gestion del transporte, Modelo DOT.
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Integrated Sustainable Transport Management Model for territorial development in
the Pereira Metropolitan Area

Abstract

Latin American cities are undergoing a process of expansion that leads to dispersed and
diffuse developments generating expansion zones in the Central-West Metropolitan Area
AMCO of Pereira, which leads to problems of mobility and noise pollution and increased
CO2 emissions. In this sense, the present work develops a methodological proposal that
contributes to know, evaluate and improve mobility through an Integrated Model of
Sustainable Transportation Management for territorial development in the Metropolitan
Area of Pereira (MIGETSO).

A theoretical framework is proposed to understand the relationship between land use
planning and the public transportation system, through the comparison of sustainable
mobility indicators as tools to understand, evaluate and monitor mobility conditions.

The research delimits the temporality 2005 - 2019, the study area, analyzing the suburban
and expansion zone, in the AMCO. For this purpose, the starting point was the 2017
Mobility Master Plan and the AMCO Land Use Plans.

The official information allowed knowing the general displacement patterns and calculating
sustainable mobility indicators which were the basis to know the current situation (mobility
model and territorial developments) of the municipalities of Pereira, Dosquebradas and La
Virginia adapting to the MUS Sustainable Urban Mobility scheme.

The new Sustainable Public Transport Management model is based on certain premises
(model objectives) to define strategies, plans, and projects to improve sustainable mobility
indicators. These actions are aimed at improving the quality of public transport services as
a structuring axis for territorial development. These actions are comprised of the following
macroprocesses: territorial planning and sustainable public transport, plans, programs, and
projects, financing systems, operation of the SITP (the Transport and Infrastructure
Management System), evaluation, and quality. Each of the macroprocesses has its own
defined stakeholders and indicators.

Keywords: Urban mobility, sustainable transport, public policies, territorial accessibility,

transport management, DOT model
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1.l ntroduccili - n

El Estado es el principal proveedor de soluciones a las necesidades de la poblacion. Para
ello se apoya en una serie de instrumentos como son las politicas publicas que se han
consolidado como herramienta esencial en el ejercicio de la gestidn publica. Estas politicas
son la plataforma de los planes, programas y proyectos dirigidos a resolver los problemas
sociales existentes garantizando soluciones eficaces en materia de planes viales,
transporte y movilidad sostenible, de gran importancia para el desarrollo territorial de las
ciudades. Se ha observado que en mas de 20 afios de aplicacién de los Planes de
Ordenamiento Territorial (POT) en Colombia, desde la promulgacion de la ley 388 de 1997,
el desarrollo vial y de transporte publico ha sido insuficiente en metas trazados a corto
mediano y largo plazo en los POT en areas metropolitanas, como es el caso del Area
Metropolitana Centro Occidente de Pereira (AMCO), afectando de manera significativa la
movilidad en los Ultimos afios.

La causa principal de los problemas del transporte publico y movilidad del AMCO se debe
al crecimiento suburbano- lineal hacia el sector de Cerritos (occidente) y La Virginia, puesto
gue la zona de expansion y suburbana de la ciudad casi triplica el area del territorio
actualmente urbanizado y esto introduce ineficiencias a un sistema de transporte que deba
hacer largos recorridos para movilizar pocos pasajeros en zonas de baja densidad.

En este trabajo de profundizacion se estudiara y aplicara una metodologia para concebir
una Propuesta de un Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira (MIGETSO) enfocado en el
transporte publico metropolitano, apoyada en la teorias relacionadas con la identificacion
y roles de los agentes involucrados en la construccion y uso de la ciudad, Modelo de
Gestion de la Movilidad Urbana Sostenible (MUS) y modelo de Desarrollo Urbano
Orientado al Transporte Publico (DOT) enfocada en analizar y comprender los avances y
desaciertos en materia de transporte en relacion con el desarrollo urbano (usos del suelo)
enmarcados en los POT, que permita formular y construir un modelo de gestion integral en
transporte publico identificando sus objetivos estratégicos de desarrollo, comprendiendo el

rol transcendental que tienen los gobiernos locales y su institucionalidad en esta materia.
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El trabajo de profundizacion comprende una introducciéon en la cual va inmersa la
Justificacion, los Antecedentes y la Formulacién del Problema; en el capitulo 2 se
presentan los Objetivos; ; la Hipétesis; en el capitulo 3 se presenta la Metodologia; en el
capitulo 4 un Marco Tedrico; en el capitulo 5 un Estado del arte; en el capitulo 6 el
Diagndstico diacronico; en el capitulo 7 los Resultados y discusién de los indicadores del
modelo de gestion; y finalmente, en el capitulo 8, las Conclusiones y recomendaciones;
afadiendo al final la Bibliografia y Anexos.

Con lo anterior, se analizard y concebird la Propuesta MIGETSO para posterior
reformulacion de las politicas en transporte publico en los POT en pro de un desarrollo
territorial sostenible, articulado e inteligente con soluciones eficaces frente a los desafios
presentes y futuros en transporte publico y desarrollo territorial.

1.1 Justificacion

Este trabajo de profundizacién surge de observar que todas las ciudades, en mayor o
menor medida, tienen problemas en la movilidad, constituyéndose en uno de los
principales temas a resolver en la gestion publica en el siglo 21 al tratar sobre la movilidad
sostenible y de la necesidad de armonizar los distintos sistemas en una ciudad bajo

principios de integracion e intermodalidad.

Para ello es imperativo llevar a cabo una estructura de planeacion y politica publica para
ejecutar de manera efectiva los procesos a largo plazo, lo cual requiere tanto de coherencia

temporal como coordinacion de las distintas entidades actuantes.

La planeacion y los procesos de toma de decisiones de la Movilidad en el Area
Metropolitana Centro Occidente (AMCOQO) obedece a la disponibilidad y la calidad de la
informacion para realizar mejores diagnosticos y andlisis de la realidad, requiriendo
necesariamente del disefio, implementacion y operacion de un sistema de informacién con

una mision claramente definida, que a través de las tecnologias existentes permita
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almacenar, analizar y georreferenciar datos e informacién de movilidad frente a los usos

del suelo de manera completa, confiable, coherente y oportuna.

Los diferentes planes de movilidad municipal tienen retos importantes al incluir el
componente de movilidad en los POT acorde a los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS), articulandolo con la estructura urbana propuesta en el POT, requiriéndose ajustar
las rutas de transporte publico y el trafico sobre ejes viales que permitan incrementar la
movilidad y bajar los niveles de contaminacion. e implementar el Plan Maestro de Movilidad
y Parqueaderos de Pereira.

Por lo tanto, se debe analizar la implementacién de una serie de politicas publicas que
permitan consolidar una transformacién en esta materia, a través de nuevos modelos de
gestién publica que buscan la eficiencia en la prestacion de un servicio publico y la

participacién ciudadana en todo el proceso.

Por otro lado, el crecimiento de la poblacién en la ciudad de Pereira amplia la huella urbana
con desarrollos dispersos presentando dificultades en la planificacién; y el incremento
indiscriminado del parque automotor con bajas tasas de ocupacion vehicular hace que
surja la necesidad de integrar el transporte publico (el masivo con el convencional, con
una red de ciclorrutas y un sistema de bicicleta puablica) sincronizado con una red de
circulacion que priorice al peaton y garantice su seguridad. para que redunde en una

nueva cultura ciudadana de Movilidad Sostenible.

Por las anteriores probleméticas es acuciante disefiar e implementar un Modelo Integrado
de Gestion del Transporte Sostenible para el desarrollo territorial para el Area
Metropolitana de Pereira (MIGETSO) a través del estudio de caso para el Area

Metropolitana de Pereira.

Pereira es una ciudad intermedia por excelencia en la escala y tamafio de las ciudades
de Colombia, tanto por su poblacion de mas de 700.000 mil habitantes como por su

influencia en la provision de bienes y servicios a otras ciudades y municipios de la region
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gue hace que mucha gente se desplace a diario hacia y desde Pereira con una serie de
intercambios econdmicos, sociales, educativos, culturales y también politico-
institucionales, que la convierten en uno de los centros poblados mas importantes para el
desarrollo del triangulo de Oro de Colombia conformado por las ciudades de Santa Fe de
Bogota, Medellin y Cali, como lo ilustra la Figura 1, siendo la ciudad de Pereira el principal
centro funcional de la region cafetera y capital del departamento de Risaralda.

A

Figura 1: Tridngulo de Oro de Colombia. Fuente Medicion de la coberturay la
accesibilidad del espacio publico en Bogota, Medellin y Cali. (2017)

El MIGETSO propiciara una integracion fisica y gestion del transporte publico urbano
generando mayores facilidades de intercambio acorde con las realidades territoriales
actuales y futuras para evitar la informalidad y fortalecer las dinamicas en transporte que
tiene Pereira con los municipios vecinos de Dosquebradas y La Virginia, promoviendo

incentivos, facilidad de informacion, y mecanismos de control al transporte publico.

El modelo MIGETSO, a partir del Plan Maestro de Movilidad, debera ser el punto de partida

para un sistema de planificacion estratégica y de ordenamiento territorial participativo, lo
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gue obligara a desarrollar una estructura organica desde una institucionalidad fuerte,
legitima y especializada del 4rea metropolitana que constituya una unidad funcional
fortalecida en las jurisdicciones municipales, integrandolas para superar la deficiente
capacidad humana, fiscal y tecnoldgica, debido a la baja capacidad institucional de los
municipios para enfrentar la compleja problematica del transporte, que ademas es un

hecho metropolitano.

Con un marco institucional supramunicipal seria posible planificar y gestionar la movilidad
y el transporte en forma coordinada, se potenciara la capacidad para recaudar tasas,
impuestos, tomar créditos, realizar obras y organizar el transporte publico en toda el area
metropolitana de manera integrada con el fortalecimiento de la capacidad financiera y
articulada de los municipios en concordancia con el Desarrollo Territorial Orientado al
Transportes (DOT).

1.2 Antecedentes

El Area Metropolitana del Centro Occidente (AMCO) esta compuesta por los municipios de
Pereira, la Virginia y Dosquebradas, Figura 2. La extension del AMCO es de 628 km? vy la
poblacion es de 722.178 habitantes segun proyeccién de poblacion (DANE al 2020). El
territorio del AMCO se aproxi ma al model
falta de planeamiento con vision territorial integrada, que ha conllevado a una situacion de
desequilibrio entre lo rural y lo urbano que no auspicia su desarrollo sostenible
predominando la segmentacién de actividades y funciones con marcos legales y
regulatorios pobres e incompletos, e instrumentos de control y fiscalizacion ineficaces

como se detallan los problemas en el Anexo D Arbol de Problemas.

(@)
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Figura 2: Area Metropolitana de Pereira. Fuente AMCO. (2006)

Segun Pizarro Andrés, (2013) la planificacién ha sido cortoplacista y poco integral, y los

criterios de sostenibilidad han estado ausentes en ella.

También Suberviola (2017) destaca que la intermodalidad persigue objetivos como
sostenibilidad, la reestructuracion de la oferta y la eficiencia y calidad en el transporte.

A diferencia de América, en Europa prima la ciudad compacta, lo cual viene marcado por
la historia y los procesos de urbanizacion que tuvieron (Nogues Linares Soledad & Salas
Olmedo Henar, 2010)

Por otro lado, el Libro Verdepara2 0 30 A Pol 2t i c a cidNedrmovacidraparaele Ci e n
Desarr ol | o addptexld reediante IResolucion 0674 del 2018, que constituye un
primer paso para la renovacion de la politica nacional de ciencia e innovacion,
desarrollando su nivel estratégico mediante la definicion de unas bases conceptuales,

principios y rutas para la accion publica, asi como interacciones entre los diversos actores
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del Sistema Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacién (SNCTI) con un enfoque

transformativo.

En el caso del Area Metropolitana de Pereira (AMCO) se videncia deficiente capacidad
administrativa para dar respuesta efectiva a las necesidades en transporte publico, lo cual
es necesario establecer una politica clara y precisa para disefiar y establecer el norte para
el desarrollo territorial armonizado con el sistema de transporte publico garantizando la

cobertura, calidad, seguridad a los usuarios del AMCO.

Para el AMCO, hasta el afio 2019 se contaba con informacion reciente del afio 2017 y
estudios de consultoria previos y algunos reportes actualizados del Instituto de Movilidad
de Pereira, con informacion del sistema vial, transporte publico, densidad poblacional para
determinar indicadores en movilidad. A continuacién, se describe el estado actual del Area
Metropolitana en materia de transporte publico, vias, futuros desarrollos urbanisticos y
densidad poblacional como los insumos para la determinacion del nivel de indicadores de

movilidad.

1.2.1. Transporte publico y vias

Haciendo un recuento del transporte y vias en Pereira hay que remontarse a la llegada del
automdévil y la bicicleta en los afios 1920 a Pereira, y luego la ciudad inicia con la

pavimentacion de las vias en el afio 1935.

Por otro lado, en la década de 1920 llega el ferrocarril funcionando con tres locomotoras
de 35, 17 y 37 ton, y un vagoén para pasajeros. Posteriormente, inicia el transporte publico
colectivo en 1927 con la llegada del tranvia eléctrico, el cual operaba desde el cementerio
pasando por la avenida octava hasta llegar a la sede de la Licorera de Caldas (calle 39)

pasando por los parques El Lago, Simén Bolivar y La libertad.

En los afios 40 se contaba con pequefias chivas para el transporte urbano y la primera
empresa contaba con tres carriolas con capacidad de 7 pasajeros y carrioletas para
movilizar 7, 10 y 15 pasajeros, y para 1955 se crea la primera flota de taxis llamada Taxis

Consota para prestar el servicio de transporte publico individual.
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Para los afios 70 se instalan los primeros 15 seméaforos y Pereira ya contaba con vias

ajustadas a la realidad del momento.

Con el crecimiento de la ciudad en los afios 80 y 90 se fueron conformando mas empresas
de transporte publico colectivo relacionadas con anterioridad que cubren diferentes rutas

como se muestra en la Figura 3.

®

Figura 3. Rutas de transporte publico colectivo en Pereira. Fuente: informacion cartografica
Alcaldia de Pereira

Para los afios 90s se empieza a gestar la necesidad del Transporte Masivo, ya fuera un
tranvia o sistema BRT y en el 2003 una vez realizados los estudios en el AMCO se crea la
Empresa Megabus S.A. como ente gestor y controlador del sistema el cual construye su

infraestructura entre 2004 y 2007.

En 2007 se inaugura el transporte publico masivo en el Area Metropolitana de Pereira con
el BRT llamado Megabus, cubriendo rutas alimentadoras hasta La Virginiay Dosquebradas

como se representa en el Figura 4.
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Figura 4. Rutas alimentadoras del sistema MegabUs. Fuente: MEGABUS S.A

El transporte publico colectivo (TPC) y el transporte masivo comparten muchas rutas en
las periferias de Pereira, al sur occidente y Dosquebradas hacia el noreste. EI TPC no
ofrece condiciones de seguridad, calidad, comodidad, frecuencias ni tiempos de recorrido
Optimos; no tiene conexiéon con otros modos de transporte como es el Transporte Masivo
y Megacable que va desde el Parque Olaya a Villa Santana. En cambio, el transporte

masivo cuenta con recorridos en alimentadores y bus padrén con un solo pasaje.

Desde que se cred el Transporte Masivo se viene buscando la integracién del transporte
Publico en el AMCO con el fin de garantizar la optimizacion y mayor cobertura en el servicio
de transporte publico con rutas circulares que permitan a los usuarios no desplazarse mas

de 200 m a la redonda hasta una estacion o paradero.

Desde el punto de vista de crecimiento de las ciudades de Pereira y Dosquebradas se va
presentando mayor demanda de usuarios al servicio publico y es urgente presentar
propuestas a corto, mediano y largo plazo a través de un modelo de gestion financiera,
técnica, operativa, gubernamental, institucional y también privada para garantizar la
calidad de vida de los habitantes conforme a las politicas de sostenibilidad enmarcados en

los Objetivos de Desarrollo Sostenible.



Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el 17
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

1.2.2. Desarrollos Viales Futuros y Usos del Suelo

La ciudad de Pereira se viene desarrollando territorialmente hacia el sur (Variante
Condina), sur occidente (via Cerritos) y noroccidente (via a La Virginia), teniendo en cuenta
gue sobre dichas vias se vienen consolidando diferentes proyectos a través de planes
parciales con diferentes usos, siendo la via a cerritos (al occidente) la de mayor desarrollo
con una proyeccion de centralidad en el sector de Santa Barbara con proyeccion turistica
hacia el Parque Ukumari y en atencién en salud con la Clinica de Cuarto Nivel. Por otro
lado, hacia el norte se tienen desarrollos de vivienda de interés social y condominios por
donde se tiene proyectada la Avenida Alsacia en sentido oriente-occidente y en sentido
sur - norte se tienen la Avenida Tacurrumbi, y la Avenida Malabar como Vias Arterias
Secundarias, como se ilustra en la Figura 5

CENTRALIDAD MALHABAR — SANTA BARBARA

Figura 5. Futuros desarrollos viales en area expansion Cerritos. Fuente Plano Jerarquia Vial
del suelo Urbano y de Expansion POT (2016).

Desde el afio 2021 el municipio de Pereira inicio con la ejecucion de la Av. Los Colibries
gue va desde la interseccion de la Av. Las Américas con la via Condina hasta el Plan
Parcial Ukumari con una seccion en doble calzada de 3 carriles de 3,50 m por calzada con
la posibilidad de contar con el carril exclusivo para Megabus. Como se ilustra en la Figura
6.
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Figura 7. Localizacion de Av. Los Colibries. Fuente Plano Jerarquizacion Vial Secretaria de
Planeacion de Pereira (2021).

Con la construccion de la Avenida de Los Colibries y sus intersecciones localizada en la
Figura 7, se pretende prolongar la ruta del Transporte masivo hasta el sector de la Clinica
de cuarto nivel en construccion y el Parque Ukumari con la construccion de otra estacion
gue reciba pasajeros provenientes del municipio del occidente del departamento y el del
Valle como los habitantes del sector de Cerritos volviéndolo atractivo para los propios y
visitantes para evitar el uso del transporte privado.
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En el sector de Cerritos Via Condina se tienen aprobados y se estan desarrollando distintos
planes parciales. No obstante, los desarrollos van mucho mas alla del sector de Santa
Barbara como es la via a la Virginia con centros logisticos, bodegas y condominios y la via

a Cartago con la construccion de condominios al occidente.

En la Tabla 1 se muestra la longitud de los diferentes tipos de vias segln su jerarquia.
Aqui se nota un bajo nivel de vias locales (35%), y un alto nimero de arterias (52%)
respecto a colectoras (12%), cuando lo normal es que las locales sean 60-70%, las

colectoras 20-30% y las arterias 10-15%.

Esto quiere decir gue muchas vias arterias y colectoras estan prestando funciones de vias
locales, es decir, en ellas se podria presentar vehiculos entrando y saliendo de cada
propiedad, y estacionando en via, que es lo propio de las vias locales. También puede
estar pasando que algunas vias arterias estén prestando el servicio de vias colectoras de

barrio que es por donde salen las rutas de buses de los barrios hacia las arterias.

Es importante que se revise esa clasificacion para que algunas vias se reclasifiquen, y
también se analice en donde hace falta construir mas vias locales para que no se saturen
las principales, teniendo en cuenta las ultimas conexiones viales construidas como son
Pinares- Alamos y las futuras conexiones que atraeran mas flujos vehiculares, lo que

generaria una recomposicion en la jerarquia vial.

Tabla 1. Clasificacién de las vias en el &rea metropolitana de Pereira.

ViaArteria Principal VAP 1.147,58 38,00 43.608.026,73 26,31 4.360,80
Via Arteria Metropolitana VAM ~ 1.111,43 13,58 15.093.236,76 9,11 1.509,32
Via Arteria Secundaria VAS 1.115,98 25,29 28.223.181,82 17,03 2.822,32
Via Colectora VC 1.106,29 18,20 20.134.466,15 12,15 2.013,45
Via Local VL 946,47 13,23 12.521.822,21 7,56 1.252,18
Via Peatonal VP 740,58 8,00 5.924.633,52 3,58 592,46
Via Arteria Principal Proyectada 370,58 41,00 15.193.896,17 9,17 1.519,39
VAPP

Via Arteria Secundaria 395,13 38,00 15.014.790,63 9,06 1.501,48

Proyectada VASP
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Via de Bajas emisiones VBE 606,38 12,13 7.355.439,08 4,44% 735,54
Via Férrea VF 294,04 9,00 2.646.371,85 1,60% 264,64
TOTAL 7.834,46 165.715.864,9 100,00 16.571,5

2 % 9

Fuente Plan de Ordenamiento Territorial. Alcaldia de Pereira (2016).

1.2.3. Densidad poblacional Municipio de Pereira

Para calcular la densidad urbana, se toma el total de poblacion sobre el total del area
ocupada. De los 628 km2 del AMCO, Pereira tiene un area urbana de 3368,63 Ha. En la
Figura 8 se muestra un comparativo de densidad urbana en diferentes ciudades del mundo
en la que Pereira tiene un promedio de 114 hab/ha y se clasifica como una ciudad con
densidad intermedia (normalmente es alta a partir de 120 hab/ha, como ocurre por ejemplo
en la parte urbana de Bogota, Medellin y Manizales, con densidades de 150 a 200 hab/ha).
Es necesario que se generen estrategias para reducir el déficit de espacio publico existente
en la ciudad (2.43 m2 de espacio publico por habitante) asi como la mitigacion al riesgo
por cambio climatico teniendo en cuenta la poblacién vulnerable cercana a los rios y
guebradas, y por dltimo el incremento de densidades con usos mixtos en el suelo de

expansion para conformar una ciudad compacta.

Tampa, FL Bilbao, Vizcaya Cardiff Pereira, Risaralda Neiva, Huila Manizales, Caldas

Espaia Gales Colombia Colombia Colombia

Superfice . ' . ‘ ‘

Densidad 10 hab/ha 189 hab/ha 24 hab/ha 122 hab/ha 71 hab/ha 148 hab/ha

Tejido
Urbano
(1x1km)

Figura 8. Comparacion de densidades urbanas. Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 con base en

iméagenes de Google Earth.
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En la Figura 9, se observan las densidades de las comunas de Pereira, junto con las
densidades calculadas para el suelo de expansion, renovacion urbana o desarrollo que
sera desarrollado a partir de planes parciales, en el cual se observan las densidades mas
altas en las comunas Perla del Otun, Cuba, Del Café, Centro, Rio Otlin con alrededor de
150 habitantes por hectarea. Con densidades entre 76 hasta 150 habitantes hectarea se
ubican en las comunas: Consota, El Poblado, Boston, y parte de la comuna del Café.
Mientras que, las densidades entre 51-75 habitantes por hectarea se ubican en las
comunas Olimpica, El Oso y Universidad.

En la zona de expansién con tratamiento de desarrollo se observan densidades de 35 a
50 habitantes por hectarea, salvo en el plan parcial Galicia Il el cual tiene densidad de 101
a 150 habitantes por hectarea y el Plan parcial Marbella con densidad de 51 a 75 habitantes
hectarea. En la Tabla 2 se muestran las densidades por comuna para el afio 2016.

Leyenda
Quasificacion del suelo Red Vial Densidad (hab/Ma) & 1.7

Suelo de Expansion Urbana Via Arteris Primacia ®  undatos

Suslo Rural ———— Vin Arteris Secundaria 35

Figura 9. Densidad urbana de Pereira por comunay planes parciales. Fuente: POT Secretaria

de Planeacién de Pereira (2016).
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Sin embargo, las densidades de Pereira son Optimas para una ciudad intermedia, teniendo
en cuenta que el incremento en densidades debe ir acompafado de la infraestructura de
soporte urbano necesaria  (servicios, transporte y espacio publico) para generar
desarrollos equilibrados y armonizados con el transporte publico, evitando la expansién y
crecimiento de las ciudades, tratando que el desarrollo urbano tenga un menor impacto en
el territorio ya que las ciudades son las principales contribuyentes al cambio climatico pues
son las responsables del consumo del 78% de la energia mundial y emiten mas del 60%
del CO2 y GEI(ONU Héabitat, 2017).

Tabla 2. Clasificacion del territorio en el municipio de Pereira.

1 Del Café 27.308,00 133,99 204
2 Rio Otun 42.016,00 170,62 246
3 Ferrocarril 11.342,00 185,19 61
4 Centro 36.968,00 212,35 174
5 El Jardin 11.688,00 2147 54
6 Oriente 17.837,00 95,69 186
7 Villavicencio 14.225,00 41,03 347
8 Olimpica 15.376,00 307,06 50
9 Universidad 18.419,00 278,04 66
10 San Nicolas 9.356,00 33,5 279
11 Cosota 23.593,00 183,83 128
12 Boston 26.109,00 177,45 147
13 Cuba 20.190,00 75,85 266
14 Villa Santana 17.957,00 191,87 94
15 El Poblado 19.224,00 136,24 141
16 El Oso 25.645,00 364,72 70
17 San Joaquin 32.575,00 331,48 98
18 Perla del Otin  14.992,00 45,44 330
19 El Rocio 1.143,00 189,58 6

TOTAL (Base geografica) 385.963,00 3.368,63 114,58

TOTAL (DTS POT) 383.626,00 3249,83 122
Fuente Plan de Ordenamiento Territorial. Alcaldia de Pereira (2016).
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En las Figuras 9 se presenta la concentracién de la poblacién en Pereira segun el censo
de 2018, observando que las mayores densidades se tienen en las comunas Villavicencio
y Perla del Otun, y las menores en las comunas Aeropuerto, Olimpica y Rocio. En la Figura

10 se ilustran las 20 comunas.

Figura 10. Concentracién de personas. Fuente. Resultados Censo Nacional de Poblacion y
Vivienda 2018. DANE

COMPARATIVO AREAS VS DENSIDAD COMUNAS DE PEREIRA

400,00

364,72

350,00
330

300,00

250,00

204
170,

200,00

AREAS/DENSIDAD

150,00 133,99

100,00

50,00

COMUNAS

m— Areas (ha)

Densidad (hab/Ha)

Figura 11. Comparativos areas y densidades comunas de Pereira. Fuente. Propia
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En la Figura 11 se muestra la relacién entre areas y densidades de las 20 comunas
ilustradas en la Figura 10, siendo las comunas Villavicencio, San Nicolas, Cuba y Perla del
Otun las que presentan mayor densidad con menor area. Mientras que las comunas El
Jardin, Olimpica, Universidad, El Oso y San Joaquin presentan mayor area con menor

densidad

AR :
N Comunas de Pereira

Dosquebradas

Figura 12. Comunas de Pereira. Fuente. Resultados Censo Nacional de Poblacién y Vivienda

2018.

Tabla 3. Clasificacién del territorio en el municipio de Pereira.

Suelo Urbano 3.249,83 5,3%
Cabecera Municipal 3.040,18 5,0%
Centros Poblados Urbanos 209,65 0,3%
Suelos de Expansién 1.779,00 3,0%
Cabecera Municipal 1427,47 2,4%
Centros Poblados Urbanos 351,53 0,6%
Suelo Rural 55.523,47 91,7%
Total, Area Municipal 60.552,30 100,0%

Fuente Plan de Ordenamiento Territorial. Alcaldia de Pereira (2016).
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Segun la Tabla 3, de las 60.552 Ha de Pereira, el suelo urbano en Pereira es un 5,3%
aproximadamente del area total del municipio (cerca de 3200 Ha), y hay un 3% de suelo
de expansién (la mayoria urbano). Y el 47.4% del suelo esta en la categoria de protegido
(la mayoria en suelo rural), y el 44.3% es suelo rural, incluyendo diez centros poblados

(corregimientos).

1.2.3. Densidad Poblacional Municipio de Dosquebradas

Dosquebradas, fundado como entidad territorial en 1972 y adscrito al Departamento de
Risaralda, se sitla en el sur de dicho departamento. Este municipio forma parte integral de
la conurbacién del AMCO, la cual abarca Dosquebradas, Pereira y La Virginia. Ademas,
mantiene estrechos vinculos ambientales, sociales y econémicos con el municipio de
Santa Rosa de Cabal (Alcaldia de Dosquebradas, 2020).

Dosquebradas forma parte de la subregién uno del departamento de Risaralda, con una
extension total de 70,8 km2, de los cuales 15,94 km2 corresponden a suelo urbano,
abarcando el 22,5% del area total.

' MARSELLA

SANTA ROSA DE CABAL

PEREIRA

Figura 13. Municipio de Dosquebradas. Divisidén Politico-Administrativa urbana. Fuente: datos

de IGAC y municipio de Dosquebradas. 2023
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En la Figura 13, se presenta la division politica-administrativa Dosquebradas, clasificado
como municipio de categoria 22 (en Colombia hay 6 categorias), se compone
principalmente de su nicleo urbano, el cual se encuentra dividido en doce (12) comunas,
conformadas por agrupaciones de barrios que varian en tamafio y caracteristicas, tanto en

su ubicacion como en su composicion sociodemografica.

En relacién con el &rea rural, esta compuesta por 32 veredas distribuidas en dos (2)
corregimientos (Figura 14), el acuerdo No. 027 del afio 2006 evidencia la consolidacion de

centros poblados rurales con un desarrollo lineal distintivo.

€13

, SAN&\ ROSA DE CABAL

anta Rosa
de Cabal

Figura 14. Municipio de Dosquebradas. Division Politico-Administrativa rural. Fuente: datos

de IGAC y municipio de Dosquebradas. 2023

Dosquebradas exhibe un tamafio promedio de hogar de 2.8 personas, alineandose con la
tendencia registrada en Risaralda (2.8 personas por hogar). Aunque esta cifra se encuentra
ligeramente por debajo de la media nacional de 2.9 personas por hogar. En la Figura 15

se ilustra la distribucién poblacional y de vivienda por comuna.
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Figura 15. Municipio de Dosquebradas. Distribucidon poblacional por comunas. Fuente: datos
de IGAC y municipio de Dosquebradas. 2023

A lo largo del periodo 2015-2019 se destaca un crecimiento continuo en las licencias de
construccion, siendo la vivienda el segmento de mayor participacion. Las licencias
aprobadas pasaron de 195,014 metros cuadrados en 2021 a aproximadamente 414,000
metros cuadrados en 2022, siendo la vivienda la que mayor impulso tuvo. Ademas, otros
sectores, como el comercial y el social-recreacional, también experimentaron variaciones

notables en su area en el periodo 2015-2019, como se relaciona en la Tabla 4.

Tabla 4. Dosquebradas, Licencias de Construccion (m?) segln destino, 2015-2019 (octubre).

TOTAL licencias por afio 161.357 239.597 326.000 351.373 235.599
Vivienda 123.278  210.306 285.773  333.568  203.293
Bodega 25.067 22.135 11.048 4.991 9.623
Comercio 6.064 5.901 22.294 8.034 | 16.217
Educacién 4.451 211 909 461
Hospital- Asistencial 2.018 432 1.209 913 1.190
Hotel 87 2.080
Religioso 84 606 578 682

Social- Recreacional 308 2.758 1.603
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Industria 242 2.958

Oficina 939 771
Administracién Publica

Otros 250 138 450

Fuente: DANE

1.3 Formulacién del problema

Segun las Naciones Unidas (Naciones Unidas, 2023), el mundo cada vez estd mas
urbanizado. Desde 2007, mas de la mitad de la poblacion mundial ha estado viviendo en
ciudades, y se espera que dicha cantidad aumente hasta el 60 % para 2030.

Las ciudades y las areas metropolitanas son centros neuralgicos del crecimiento
econdmico, ya que contribuyen al 60 % aproximadamente del PIB mundial. Sin embargo,
también representan alrededor del 70 % de las emisiones de carbono mundiales y mas del

60 % del uso de recursos naturales.

En las Noticias de Minambiente 2021 titulado Por primera vez, Pereira obtiene un inventario
de gases efecto invernadero indicando que, en 2019, Pereira (Colombia), y los municipios
cercanos, por ejemplo, generaron 770.000 toneladas de emisiones de diéxido de carbono
(C0O2), los cuales se dividen de la siguiente manera: 47 %, por transporte; 34 %, por
energia estacionaria; 18 %, por residuos, y un 2 % por agricultura, foresteria (manejo de
las tierras forestales para madera, pastos, agua, vida salvaje y recreacion) y otros usos del
suelo, siendo el sector transporte el desafio mas grande en la region, al generar la mayor
cantidad de gases con potencial de calentamiento global en Pereira, Dosquebradas, Santa
Rosa de Cabal, Cartago y Viterbo, principalmente por el uso de gasolina (54 % de las

emisiones), diésel (40 %) y gas natural (6 %) Minambiente 2021.
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La rapida urbanizacion del AMCO est4 dando como resultado un nimero creciente de
habitantes en barrios pobres, infraestructuras y servicios inadecuados y sobrecargados
(como la recogida de residuos y los sistemas de agua y saneamiento, carreteras y
transporte), lo cual esta empeorando la contaminacién del aire y el crecimiento urbano

incontrolado.

Debido a este crecimiento poblacional, las Naciones Unidas en 2015 adoptaron Los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) como un llamado a poner fin a la pobreza,
proteger el planeta y garantizar que para el 2030 todas las personas disfruten de paz y
prosperidad. Los 17 ODS estan integrados: reconocen que la accion en un area afectara
los resultados en otras areas y que el desarrollo debe equilibrar la sostenibilidad social,
econdémica y ambiental. Los paises se han comprometido a priorizar el progreso de los
mas desfavorecidos.

De los 17 objetivos adoptados los que se relacionan directamente con la movilidad y
transporte sostenible son:

Objetivo 7: Energia asequible y no contaminante

Objetivo 9: Industria, Innovacion e infraestructura

Objetivo 11: Ciudades y comunidades sostenibles

Obijetivo 13: Accion por el clima

Unido a la acelerada urbanizacién descrita, la ausencia de pautas y practicas eficientes de
planificacion y prevision generan patrones desiguales y discontinuos de ocupacion
territorial, de ubicacion de viviendas, de puestos de trabajo, de equipamientos de salud,
educacién y de oferta de comercios y servicios. Esta situaciéon induce a problemas de

movilidad de mercancias y personas.

El AMCO empez06 su expansion desde mediados del siglo XX, ya que antes existia un tipo
de organizacion concentrada, pero a partir de esta época comenzé a ser policéntrica y
dispersa y comenzaron a vislumbrarse las carencias que trae el uso excesivo del

automovil, debido a los costos de las infraestructuras, a la congestion y a la contaminacion,
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dando paso a la urbanizacién difusa, discontinua, extensiva y cada vez menos controlada
y organizada, generando sobre costos, pérdida de beneficios para la poblaciéon al ser
insostenible su desarrollo y movilidad, con insuficiente conectividad vial en las
urbanizaciones dispersas y areas con poca densidad, lo que hacen inviable el servicio de
transporte publico y el transporte en modos alternativos, el uso desproporcionado del
sistema vial enfocado al privilegio de la movilidad particular motorizada , que a su vez
causa mayor consumo de recursos naturales, mayores residuos, contaminacion de aire ,

entre otros problemas. (Plan de Ordenamiento Territorial, 2016)

Segun Montezuma, (2003) el transporte es un instrumento de transformacion urbana, lo
gue se infiere de la realidad que el transporte publico ha sido poco aprovechado en la
proyeccion del desarrollo territorial, al carecer de un andlisis de indicadores en movilidad
para identificar las debilidades del sistema de transporte, y de un modelo estructurado,
siendo los derroteros para fortalecer el transporte publico frente a las demandas de
pasajeros por el crecimiento urbano, los cuales deben ir articulados y armonizados

garantizando la calidad de vida y la sostenibilidad.

Dadas las anteriores problematicas es inminente que el AMCO cuente con una herramienta
(modelo estructurado) de planificacion y gestion del Transporte Publico acorde a las
necesidades y realidades territoriales como es un Modelo Integrado de Gestion del
Transporte Sostenible para el desarrollo territorial (MIGETSO) con un pensamiento
estratégico prospectivo e innovador para la reformulacién de la politica en movilidad y
transporte publico de manera articulada en los tres municipios del AMCO.para que
atiendan articulada y oportunamente los desafios en movilidad y conectividad multimodal
con un enfoque mas proactivo, fortaleciendo la institucionalidad y logrando la gestién bien
estructurada para que la oferta responda a la demanda mediante la definicion de la ruta a
seguir conforme a los retos de hoy con politicas publicas que permitan la evolucion positiva
de los proyectos a través de mecanismos de accion concretos y reales proyectados a una
Smart City de manera evolucionada en el tiempo para afrontar los futuros retos generados

por el COVID-19 y el paso a la Cuarta Revolucién Industrial .



Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el 31
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

1.4 Hipotesis

La efectividad de la politica publica en movilidad se lograria con el disefio e implementacion
de un Modelo Integrado de Gestidén del Transporte Sostenible para el desarrollo territorial
en el Area Metropolitana de Pereira (MIGETSO), concordante con los desarrollos urbanos
municipales debidamente articulados y sustentables en el &rea Metropolitana de Pereira.
Esto permite plantear los siguientes interrogantes:

¢, Cual es el grado de eficacia de la politica publica frente al disefio e implementacién de
un modelo integrado de gestién del transporte sostenible y que responda a la nueva

dinamica territorial y expansiva en el Area Metropolitana de Pereira?

¢Los sistemas de transporte han tenido un modelo adaptado a las realidades urbanas
como son el uso del suelo, la localizacién de los usos y actividades, las densidades y la
ocupacion del territorio que permitan trazar politicas a largo plazo que respondan a las

necesidades y demandas en el crecimiento del Area Metropolitana de Pereira?

La necesidad de responder estas preguntas hace surgir la necesidad de este trabajo.
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2.0bj eti vos

2.1 Objetivo General

Disefiar un Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible (MIGETSO) para el
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira, con el fin de mejorar la capacidad
de oferta en movilidad sostenible, reformulando las politicas del POT en transporte y
movilidad compatibles a desarrollos territoriales del Area Metropolitana.

2.2 Objetivos especificos

1. Definir dimensiones y variables para un Sistema Integrado de Gestidén en
Transporte Sostenible alineado con el desarrollo territorial (usos del suelo) del

Area Metropolitana de Pereira.

2. Obtener un diagnéstico diacrénico del Sistema de Transporte en los Ultimos
20 afios para determinar el nivel de madurez en su gestion y el nivel de

coherencia con los usos del suelo.

3. Estructurar el modelo de gestién del transporte con los instrumentos, variables
e indicadores y datos validados para mejorar la eficacia en la gestién de la
politica en transporte como eje estructurante en la gestion de los usos del

suelo de manera armonica garantizando la accesibilidad territorial.



Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el 33
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

3Met odol og? a

En esta investigacién se emplea una estrategia mixta (cualitativa y cuantitativa) a partir de
un estudio de caso aplicada al municipio de Pereira como uno de los métodos mas
apropiados para comprender la realidad de una situacién en movilidad del AMCO, que a
través de posturas cientificas en el campo de la movilidad sostenible, identificacién de
indicadores y el diagnostico diacrénico se conocera el comportamiento real con los
resultados de los indicadores; se plantea un modelo integrado de gestion del transporte
sostenible para el AMCO, asi como la recomendaciones y conclusiones producto del

andlisis con un enfoque hermenéutico critico.

3.1 Metodologia para el Marco tedrico

Mediante una revision bibliogréfica relacionada con la movilidad sostenible, desarrollo
territorial urbano y transporte publico en el Marco tedrico se pretende identificar los
avances en investigacion, andlisis y recomendaciones conceptos de los factores
involucrados, indicadores de movilidad, modos de transporte, agentes involucrados,
sistema vial y los modelos de gestién de la movilidad urbana sostenible, Gestién de la
demanda para el transporte publico y el marco legal, documentos clasificados que

permitieron construir la concepcion para el cumplimiento de los objetivos de este trabajo.

3.2 Estado del arte de los manuales de gestion y
sus indicadores y clasificacion por
dimensiones (Objetivo 1)

Se revisan estudios europeos y latinoamericanos de planificacion y gestion del transporte.
Se presentan los indicadores que se definen segun el trabajo de Motos (2019)

estableciendo las formulas para el calculo, de los cuales aplican 46 indicadores para la
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ciudad de Madrid (Espafia). Los cuales son aplicados en su mayoria para la ciudad de
Pereira (Colombia), eliminando aquellos en los cuales es dificil obtener informacién. De

esta manera se cumplira el objetivo 1 de la tesis.

3.3 Diagnostico diacronico del sistema de
transporte de AMCO 2000-2019 (Objetivo 2)

En el diagnéstico y andlisis del transporte publico se aborda la demografia poblacional y
vehicular, la organizacion administrativa, la saturacion vial, la particion modal, la geografia
de flujos y las herramientas de financiamiento; la informacién analizada es solamente del
espacio geografico del AMCO hasta el afio 2019, teniendo en cuenta que el ultimo estudio
de movilidad fue realizado en el afio 2017 para el AMCO vy la actualizacion de datos en
movilidad y desarrollos urbanisticos estan hasta el 2019. . Las propuestas estan
desarrolladas en tres partes: modificaciones a la red de transporte, generacion de un
organismo metropolitano con competencias sobre el transporte publico y actuaciones
sobre el centro metropolitano del AMCO. Con este punto se busca cumplir con el Objetivo

2, que se desarrolla en el capitulo 6 del presente trabajo.

3.4 Resultado del calculo de indicadores y Modelo
integrado de Gestidon (Objetivo 3)

Ademaés de los indicadores definidos dentro de los 47 de la ciudad de Madrid se calculan
los indicadores para medir el desempefio del transporte publico, el IPK (indice de pasajeros
por kilémetro), el IPV (indice de pasajeros por vehiculo) y el IKV (indice de kilbmetros por

vehiculo).

Con estos resultados obtenidos para el area metropolitana de Pereira se identifican las
debilidades y fortalezas en cuanto al desempefio en la administracion publica, planeacion
territorial para ser mas afinada en la etapa final de los proyectos de transporte con la
evaluacion a las decisiones que se toman en infraestructura, operacion y flota. Objetivo

gue se desarrolla en los capitulos 7 del presente trabajo.
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3.5 Discusiones y Conclusiones

Se discutirdn los resultados y se extraeran conclusiones. Asi mismo se daran
recomendaciones para la implementacion del modelo integrado de gestion del transporte
publico sostenible en el Area Metropolitana Centro Occidente de Pereira AMCO. En la

Figura 16, se presenta el diagrama de flujo de la metodologia del presente trabajo de
grado.

Formulacion del
problema (ARBOL DE
PROBLEMAS)

ANTECEDENTES

HIPOTESIS

Marco teérico |t OBJETIVOS

W
{ }

OBJETIVO 2 i
OBJETIVO 1 Diagnéstico OBJETIVO 3 -
Estado del arte y R i ico del = de ANALISIS Y CONCLUSIONES Y
manuales de ime A indi y #  DISCUSION DE RECOMENDACIONES
gestion transporte MAGETSO LRESULTADOS
AMCO —_

Usos del suelo y
densidad
poblacional

Transporte publico Sistema vial

Figura 16: Diagrama de Flujo de la metodologia. Fuente: Propia
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4. Marco Te-ri co

4.1 Movilidad

La A mo vdelrdfieteaall donjunto de caracteristicas relativas al desplazamiento de
individuos de un punto a otro independiente del servicio o infraestructura que se emplee
para tal fin. Mi entras que el concepto
infraestructura que permiten la movilidad de personas y carga. La distincion entre ambos
conceptos permite que el disefio y formulacion de politicas considere todas las
necesidades del individuo que se desplaza y las dimensiones de su entorno, sin encerrar
la vision a las posibilidades otorgadas o limitantes de los servicios de infraestructura de
transporte.

4.2 Modos de transporte

Se definen a continuacién los modos de transporte que operan en el AMCO, como su
caracterizacion en cuanto a la forma de prestacion del servicio como sus tendencias, uso

por estrato y distribuciéon porcentual de los viajes por modo.

Transporte con movilidad activa: comprende a la caminata, las bicicletas (tradicional y

eléctricas)
A Vehiculos particulares: compuestos por autos y motos con placa amarilla.

A Vehiculos de transporte especial (empresariales, escolares y de turismo) que

son vehiculos de transporte publico (placa blanca)

A Transporte Publico individual: es el taxi amarillo o urbano y el taxi blanco que

viaja intermunicipal, ambos de placa blanca,

A Transporte puablico colectivo y masivo

Afitrans
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Este servicio se caracteriza por contar una gran variedad de servicios y modos de
transporte, de los cuales unos son operados directamente por MEGABUS S.A. (Operador
publico) y otros por los operadores tradicionales (operadores privados con permisos para
operar rutas de buses). Modo de transporte objeto de estudio en este trabajo de

investigacion conceptual.

A Transporte de Carga

En este modo se tiene todo lo relacionado con movilizaciéon de carga y mercancias, que
hace parte de todo un sistema completo que va desde los domicilios, abastecimiento de
las necesidades de los ciudadanos, hasta de los vehiculos de carga, que solo pasan por
la ciudad para hacer conexiones con otras ciudades.

| SISTEMAS DE TRANSPORTE ]

Transporte de

Publico Carga

Transporte Transporte No
privado Motorizado

Transporte ‘

Transorte
Informal

| 1 | 1 1 1
‘ Auto ‘ —‘ Moto ‘ﬂ{TEspedal’ —! Masivo ‘ Colectivo ’ Individual ’ Bicicleta ‘ |- Colectivos
Transpore
Patinetas ‘  Empresarial | | Megabus |_| Rutas Urbanas || Pariiculares
Transporte acah Rutas Plataformas
] Escolar —| Med le ™| Metropalitanas o
Inter
L Turismo |—| Alimentadores | Municinak
Rutas
— | tradicionales

Figura 17: Sistema de transporte en el AMCO. Fuente: Propia
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4.3 Agentes involucrados en la construccion de
ciudad

La toma de decisiones en la planificacién territorial y en el sistema de transporte publico
han sido afectadas por falta de articulacion en la interaccion de los agentes involucrados.
En la Figura 18 se muestran los agentes involucrados en la construccion y uso de la ciudad.

Sistema Estado
econdmico (politicas
y politico publicas)

Industria
automotriz

Industria de la Valor
construccion de la tierra

Organizacion

socio-espacial

Sistema de

Capital
financiero

Capital
industrial y
comercial

Intereses y
necesidades
individuales

Procesos
migratorios

transporte
y transito

Figura 18: Agentes involucrados en la construccion y uso de la ciudad. Fuente:
Andlisis de la movilidad urbana. Espacio, medio ambiente y equidad. (2010).

De los agentes involucrados en la organizacion socio espacial, en este trabajo de
profundizacion se analizan los componentes que competen con el desarrollo orientado al

transporte como son:

Estado (politicas publicas)

Valor de la tierra

Sistemas de transporte y transito
Procesos migratorios

Aparte de los que estén en la figura, se consideran el Servicio, La percepcion de calidad,

la Comodidad y la reduccion de costos de operacion.
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4.4 Modelo de Gestion de la Movilidad Urbana
Sostenible (MUS)

Un Modelo de Gestion de la Movilidad Urbana Sostenible MUS es una especie de
instrumento para un plan estratégico, que busca satisfacer las necesidades de movilidad
de una ciudad de manera sostenible, priorizando la reduccion del impacto ambiental,
mejorando la calidad del aire y el bienestar de los ciudadanos. Se enfoca en reducir la
dependencia del vehiculo privado, promoviendo el uso de transporte publico, la bicicleta y

la movilidad peatonal, y optimizando la gestion del transporte de mercancias.

La movilidad sostenible implica una interdependencia entre transporte y movilidad, en
donde mejorar el transporte es hacer efectiva la movilidad y por ende el bienestar y calidad
de vida de una poblacién. Es decir, es un modelo que no ocasiona un impacto ambiental
negativo y, al contrario, aprovecha las alternativas de la movilidad sin sacrificar el entorno
y sin agotar recursos de las préximas generaciones (Flores Juca et al., 2017; Zuluaga,
2017).

Los indicadores juegan un papel relevante en la medicién de la eficacia de los sistemas de
transporte y de movilidad sostenible en la dindmica de las ciudades y para la elaboracion
de un estudio, proyecto o actividad de desarrollo sostenible, ya que permiten cuantificar y
comparar resultados para la implementacion o no de las politicas de movilidad sostenible

acorde con las necesidades de una ciudad.

En lo relacionado con los usos mezclados de suelo en actividades sociales y econémicas
gue representan la distribucion y planeacion espacial adecuadalap | ani ycac i

la tierra puede contribuir a minimizar los kilbmetros que las personas conducen, y
contribuye al mayor uso del transporte publico (Rudolf Petersen & Wupertal, 2006). A
mayor densidad urbana, el uso mixto ayuda a el caminar y andar en bicicleta sean

atractivos, siendo los modos de transporte mas amigables con el ambiente.

Para mayor ilustracion y soporte, estudios internacionales comparativos reportan como a
menores densidades de poblacion se aumenta el uso de vehiculo a motor y el consumo

de energia per capita por transporte. (Business School University of Navarra, 2020). En
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articulos relacionados (Newman y Kenworthy, 1989b; Newman y Kenworthy, 2006;
Newman y Kenworthy, 2011a, 2011b; Newman, 2014), los autores sugieren que en las
ciudades del mundo (en realidad, areas metropolitanas), el consumo de combustible per

cépita esta inversamente relacionado con la densidad de poblacién (véase la Figura 19).

®Los Angeles

& San Francisco
Baston

Annual gasoline use per capita (gallons, 1980)

@ Moscow

o o 20 30 0 50 &0 70 EO S0 100 1a 120

Urban density (persons per acre)

Figura 19. Consumo de gasolina per capita frente a la densidad de poblacion, 1980.
Fuente: Newman y Kenworthy (1989a), 128

Mas recientemente, Kenworthy et al. (1999) y Newman (2014) reprodujeron este grafico
para un conjunto mucho mas amplio de ciudades del mundo (véase la Figura 20). Los

datos se sitdan, una vez mas, muy cerca de una curva de mejor ajuste.
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Figura 20. Consumo energético per capita en el transporte privado de pasajeros y
densidad urbana en ciudades globales. Fuente: Newman (2014).

Finalmente, en el siglo XXI el desarrollo sostenible se ha convertido en un elemento
esencial en la orientacion de las estrategias de desarrollo de los paises y de las empresas
con respecto a la humanizacion de sus procesos, de progreso social y de respeto al medio
ambiente.

Por lo anterior, es necesario definir el Modelo Integrado de Gestion del Transporte
Sostenible (MIGETSO) para el desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira, de
acuerdo con las buenas practicas y adaptacion a la situacién actual y contexto propio de

region.

La Figura 21 ilustra el camino hacia una Movilidad Urbana Sustentable. La propuesta
comienza con una clara Vision de Region (parte inferior de la figura), reconociendo la

idiosincrasia de sus habitantes, su historia, su economia y sus diferentes vocaciones, de
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tal manera, que la regién esta enmarcada en un entorno local, con proyectos operativos,
otros en construccion y limitantes legales tipicas de cada urbe. Con estos dos elementos
claros, se construye un Modelo de Gestion de la Movilidad, donde se priorizan los modos
de transporte desde la vision de region, se definen los actores de la movilidad y sus
responsabilidades, se listan las fuentes de financiamiento de la movilidad y se dan
lineamientos claros para todos los proyectos de movilidad.

PROYECTOS MODALES w El analisis y construccion del Modelo de Gestion es una
g metodologia que permite abarcar los macro procesos,
- ; 2
ENTORNP LOCAL =4 procesos, actividades y sus niveles de madurez, de esta
L
el Institucional Empresanal b—, manera, se dan lineamientos claros para el desarrollo de
< 3 _ o i
E E Aico l7z4 capacidades en el modelo de empresarizacion de la
< <Zt movilidad urbana, tomando las experiencias y adaptando
<  PARTICIPACION INFRAESTRUCTURA g las mejores practicas en cada esquema. Ver Figura 8
§ TECNOLOGIA VEHICULOS % Ruta en sentido Contrario de la Movilidad Urbana
9: Sustentable.
MODELO DE GESTION L
>
VISION DE o
CIUDAD =

Figura 21: Ruta para la Movilidad Urbana Sustentable. Fuente: Red SIMUS. (2020)

Partiendo de ese modelo de gestion de la movilidad, quedan los lineamientos claros para
la implementacion de esquemas de Participacion, Tecnologia, Infraestructura y Vehiculos,
de la misma manera que se mejoran el esquema Institucional, el Empresarial de la mano
con el modelo Econdmico de la movilidad. La Figura 22, ilustra la interaccién de la

tecnologia, infraestructura y vehiculos.

Esta mezcla de elementos permite que los Proyectos Modales se definan partiendo de una
vision clara de ciudad que responde a los objetivos de movilidad urbana sustentable de
region. Para ello se sigue el sentido de la flecha ascendente, y no como algunas veces se

hace actualmente que primero se lanzan los proyectos para después construir la vision.

El modelo se construye ppartiendo del marco de referencia, situacion actual y tendencias

de acuerdo con la informacién secundaria de ciudades referentes, identificaciéon de los
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actores de la movilidad, roles, responsabilidades y niveles de madurez en los procesos de
la cadena de valor y el analisis de los modelos comparativos de las ciudades para el

establecimiento de objetivos y disefio de planes de accién de Transporte Publico.

La metodologia Modelo de Gestion POE®
permite medir y evaluar todos los procesos
(Planeacion, Programacion, Produccion,
Gestion de Operacion y Evaluacion: POE) de un sistema de
infraastructurs " tran§porte. para toma de decisiones de mejora
Gestion de continua hacia la MUS, para esto se construyen:
-Identificacion de roles y responsabilidades de
los actores de la movilidad
-Identificacion de niveles de madurez en la
gestion de la movilidad.
-Generacion de propuestas en la gestion pUblica
y privada

5

Tecnologia

./
Figura 22: Activos primordiales del modelo de gestiéon. Fuente: Red SIMUS. (2020)

La Metodologia del Modelo Integrado de Gestién del Transporte Sostenible (MIGETSO)
para el desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira, partira de este esquema
gue se plante6 como hoja de ruta para Medellin en 2021. Y que se aplica para Pereira en
el transporte publico, que incluye el modelo empresarial de la movilidad, definiciones sobre
del modelo institucional que la ciudad requiere para crear nuevos 0 mejores procesos y/o

actividades, tal que crean un nuevo nivel de madurez alcanzable.

En la Figura 23 pueden identificarse desde los macroprocesos hasta las actividades que
requieren implementarse en el modelo de gestion, a partir de lo cual se busca establecer
los niveles de madurez en los cuales se encuentra el desarrollo de cada item, con el fin
Ultimo de evaluar el estado de madurez de cualquier sistema de transporte urbano e
identificar la hoja de ruta que lo conduzca hacia una adecuada gestién para la

sustentabilidad del sistema (Simus, 2021).
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OPERACION

Figura 23: Modelo de gestion de la movilidad urbana sustentable. Fuente: Red
SIMUS. (2020)

A Nivel de madurez

Una vez identificados los procesos y actividades que componen el sistema de gestion de
la MUS, se desarrollan niveles de madurez asociados al proceso de evolucion de los
sistemas de transporte multimodales y a las mejores practicas identificadas en distintas

ciudades alrededor del mundo.

Por medio de dichos niveles, no sélo se identifica el punto de partida en el que se
encuentran los diferentes elementos el sistema, sino que puede trazarse el camino a seguir

para alcanzar un transporte de calidad, sostenible y en mejora continua.

Modelo De Gestiéon
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La metodologia Modelo de Gestion POE® permite medir y evaluar todos los procesos

como son: Planeacion, Programacién, Produccién, Operacion y Evaluacion.

El POE de un sistema de transporte sirve para la toma de decisiones de mejora continua

hacia la MUS, y para esto se construyen:

[}

Identificacién de roles y responsabilidades de los actores de la movilidad

[}

Identificacién de niveles de madurez en la gestidn de la movilidad

15

Generacion de propuestas en la gestion publica y privada

4.5 Gestion de demanda en transporte

La gestién de demanda en transporte (GDT) se entiende como el conjunto de medidas de
indole econdmica, politica, comportamental y social que buscan controlar y/o reducir la
generacién de viajes en los sistemas de transporte (Hidalgo et al., 2018). Estas surgen a
finales del siglo XX como consecuencia del alto costo que implicaba satisfacer los niveles

de servicio a través de la oferta de infraestructura (Urrego et al., 2020).

Con la Gestion de la Demanda del transporte se optimizan los viajes dando un uso mas
estable a la oferta de transporte publico de la ciudad a lo largo del dia, evitando la
subutilizacion en horas valle y la saturacion de la capacidad de la infraestructura en horas
pico, redundando de manera notable en la calidad de las Politicas de movilidad sostenible
en los POT.

4.6 Modelo DOT Desarrollo Urbano Orientado al
Transporte Publico

Los sistemas de transporte publico tienen capacidad de transformacion urbana, es esencial
la estrecha relacion entre la planificacion del territorio y la planificacion de la movilidad de
la mano con estrategias de densificacion, diversificacion de usos, concentracién de
servicios y equipamientos de alta rotacion, espacio publico de calidad, y propiciar el

intercambio modal.
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Es importante mencionar que el concepto DOT fue introducido por primera vez por el
arquitecto y urbanista Peter Calthorpe (1993), quien recalca que la planificacién de la
ciudad debe estar enfocada en los peatones y el transporte publico, sin eliminar el uso del
automavil, sino equilibrarlo fomentando la mixticidad de usos del suelo dentro de una
distancia promedio que debe ser caminable (600 m) desde un nodo o parada de transporte
publico y con areas de comercio y empleo cerca de una estacion. La mixticidad de usos
no solo involucra los usos residenciales, comerciales y administrativos, sino también el uso
de areas abiertas y espacios publicos, todos en combinacion, dentro de un entorno

transitable que prioriza los medios no motorizados y el transporte publico.

Existen varios autores que indican maneras de estructurar un DOT (Cervero & Murakami);
(Pauta- Pesantez R.A. & Fernandez de Cordova, 2021) de distintas formas, convergiendo
en tres objetivos comunes: densificacion (concentracion suficiente de personas),
diversificacion (mezclas de usos del suelo) y disefio (fomentar las formas sustentables de

movilidad con las caracteristicas fisicas del sitio conservando el confort y la estética).

Con el analisis y articulacion de los Agentes involucrados en la construccion de ciudad,
Modelo de Gestion de la MUS, Gestion de demanda en transporte y Modelo DOT
Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Pablico y Politicas publicas se puede conseguir

efectuar el andlisis y disefio del MIGETSO.

4.7 Politicas de movilidad sostenible en los POT

La Movilidad sostenible ha cambiado la mentalidad, la actitud y vision de los responsables
en crear nuevas politicas publicas desde el punto de vista de la democracia y del medio
ambiente en la planificacién del transporte acorde a las realidades territoriales y las

necesidades de mitigar los impactos negativos.

La construccion de las politicas publicas es un proceso de analisis para comprender el

proceso y el contenido de las politicas. Las que por un lado estan vinculadas a un entorno
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soci al gue Al as construyeodo y por el otro dot a

justificarlas en funcion de sus prioridades colectivas. (Cejudo M, 2008).

Para medir correctamente la implicacion de una infraestructura de transporte en el territorio
o0 para corregir desequilibrios territoriales causados por una infraestructura ya existente se
aplican politicas de desarrollo territorial y de ordenacion de los transportes encaminadas a
minimizar el costo con la mayor satisfaccion de la demanda posible y y trazar de la mejor

manera posible una red sobre el territorio que posea un consumo de energia equilibrado.

Las politicas de desarrollo territorial recomiendan la localizacién de las zonas residenciales
futuras, en emplazamientos cercanos a las que estan ya consolidadas con facil
accesibilidad a los equipamientos y servicios y evitar la creacion de urbanizaciones en
areas donde no se va a poder proveer de una correcta conexion con la red de transportes
y se incentivan las residencias de alta densidad en donde haya centros nodales de

transporte.

En este orden de ideas es fundamental afrontar esta problematica a partir de la
profundizacion de distintas politicas de mejoramiento en el tiempo de manera evolutiva
orientadas a integrar la planificacién de los usos del suelo y la movilidad urbana (Figura
24).

EVOLUCION DE LAS POLITICAS DE MOVILIDAD URBANA

Politicas de Enfoque Smart

Politicas de 7
Oferta Mobility &

Infraestructuras

Transport

Figura 24: Evolucion de las politicas de movilidad urbana. Fuente: Las politicas de
movilidad y su evoluci-n hacia el enfoque fSmarl

Las politicas publicas dentro de los POT buscan intervenir en los problemas publicos y

transformarlos de manera positiva. Sin embargo, sus caracteristicas y sus tipos pueden
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variar de acuerdo con el modelo de gestion utilizado para la elaboracion e implementacion

eficaz de las mismas.

En esta medida, el curso de su formulacién, implementacion, seguimiento y evaluacion
estard determinado por la mediacién de los actores y la percepcion que estos tengan del
proceso de construccion y ejecucion. El no contar con un modelo de gestion hace que las
politicas publicas en materia de transporte y gestion de los usos del suelo para el desarrollo
urbano y metropolitano no se puedan llevar a cabo de manera alineada, equilibrada y
efectiva.

Ahora bien, las politicas del sistema de movilidad se rigen a partir de las politicas definidas
por el POT a replantear en varias ciudades colombianas. En el caso especifico de Pereira,
teniendo en cuenta la restructuracion organizacional en el AMCO con los municipios de
Pereira, Dosquebradas y la Virginia, para la planificacion y reorganizacién del uso del
suelo, el cual genera requerimientos especificos y oportunidades para el sistema de
transporte al reducir la demanda de viajes mediante el uso de modos de transporte mas

amigables con el ambiente.

La integracion entre varios sectores permite la planeacién integrada a largo plazo con un
horizonte de 40 y 50 afios, en el cual se define un plan maestro con una vision clara de los
usos del suelo y el transporte. Luego este plan maestro es aterrizado a planes mas
detallados, ejecutados por una dependencia de gestion del transporte y territorio que
integre el Instituto de Movilidad de Pereira, Megabus S.A., Megacable, Planeacion
Municipal, Terminal de Transportes con una perfecta articulacién entre las medidas de
transporte adoptadas y el desarrollo urbano, con multiples beneficios para la ciudad, con
un alcance e integracion tan profunda, buscando siempre la coordinacién y sinergias entre
los sectores de transporte y desarrollo urbano cada vez mas refinados, eficientes, precisos

con la tecnologia.
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En la Figura 25 se ilustran Los pilares del Plan Maestro de Movilidad (PMM) y Plan Maestro

de Parqueaderos de Pereira definidos en concordancia con dicha politica vigente, el cual

plantea pilares para aplicar en los programas de gobierno.

Politicas POT

Pilares PMM

Pacificacion del trafico y accesibilidad
universal

Vias para respetar la vida

Pereira equitativa y accesible

Prelacion a la movilizacion de modos
alternativos de transporte

Movilidad Sostenible

Transporte publico integrado y seguro

Sistena de transporte masivo como eje
estructurador de la ciudad

Transporte pablico integrado y seguro

Pereira competitiva y conectada

Gestion de la demanda de viajes

Gestion del sistema de transporte

Plan Maestro de Parqueaderos

Gestidn del crecimiento

Movilidad sostenible

Pereira competitiva y conetada

Integracién modal

Figura 25: Concordancia politica de movilidad POT y Pilares PMM. Fuente:

Davies Gleave, 2018.

Movilidad sostenible

Tr. iblico in T

Pereira com v

F

Cultura aque facilite la movilidad

Steer
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4.8 Marco Legal

En este apartado se comentan y se listan algunas leyes que estan relacionadas con el
tema de la planificacion y la gestion del transporte en Colombia y para el Area
Metropolitana de Centro occidente.

(0]

(0]

Ley 310 de 1996 prevé que el Plan integral de transporte masivo propuesto
sea coherente con el respectivo plan integral de desarrollo urbano, segun lo
dispuesto por la Ley 9 de 1989, o normas que la modifiquen o sustituyan.
Congreso de la Republica (1996), por medio del cual se modifica la Ley 86
de 1989.

Los objetivos de Ley 388 de 1.997, y demdas consideraciones
constitucionales y legales aqui expresadas brindan el asidero para el
emprendimiento municipal de ordenar el territorio, que conforme al articulo
9 de la misma ley se realiza a través de un instrumento legal denominado
Plan de Ordenamiento Territorial (POT): Articulo 9°.- Plan de Ordenamiento
Territorial. El plan de ordenamiento territorial que los municipios y distritos
deberan adoptar en aplicacién de la presente Ley, al cual se refiere el
articulo 41 de la Ley 152 de 1994, es el instrumento basico para desarrollar
el proceso de ordenamiento del territorio municipal. Se define como el
conjunto de objetivos, directrices, politicas, estrategias, metas, programas,
actuaciones y normas adoptadas para orientar y administrar el desarrollo
fisico del territorio y la utilizacién del suelo. Congreso de la Republica
(1997).

Acuerdo 014 de 2000, por el cual se adopta el POT de Dosquebradas.
Alcaldia de Dos quebradas, (2000).

CONPES 3167 (2002), Politica para mejorar el sistema de transporte
publico urbano de pasajeros (DNP, 2002).
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0 Resolucion 04380 de 2002 se constituye el &rea metropolitana del Centro
Occidente, como autoridad de transporte para la administracion del sistema
de servicio publico urbano de transporte masivo de pasajeros. Ministerio de
Transporte (2002).

o Decreto 4002 de 2004. Por el cual se reglamentan los articulos 15 y 28 de
la Ley 388 de 1997 y regula especificamente los Programas de
reordenamiento, para el caso de Pereira el Plan de Ordenamiento
Territorial, adoptado por el Acuerdo Municipal N°18 de 2000, Modificado en
sus contenidos de mediano plazo por el Acuerdo Municipal N°23 de 2006.
Presidencia de la Republica (2004).

o0 Decreto 112 del 12 de noviembre de 2004. Plan Basico De Ordenamiento
Territorial Municipio De La Virginiai Risaralda. Alcaldia de la Virginia (2004)

o Decreto Numero 570 de julio 30 De 2008. Por medio del cual se adopta el
Plan de Movilidad Sostenible y Segura del Municipio de Pereira. Alcaldia de
Pereira (2008)

o Decreto Numero 001451 de diciembre 30 De 2022. Por medio del cual se
adopta el Plan de Movilidad del Municipio de Pereira. Alcaldia de Pereira
(2022)

o Ley 1625 de 2013 (abril 29) APor | a cual
1994 y se expide el Régimen para las Areas Metropolitanas. Congreso de
la Republica (2013).

0 Acuerdo Metropolitano No. 017 (2011). Por el cual se adopta el Plan Integral
de Movilidad Metropolitano en el territorio de los municipios que conforman
el Area Metropolitana Centro Occidente (AMCO). Area Metropolitana Centro
Occidente (2011).

0 Acuerdo Metropolitano No. 10 de 2013. Por medio del cual se adopta el Plan

de Desarrollo Metropolitano 2013-2 0 3 2 . AHaci a | a sust eni
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desarrollo del AMCO- Regi - n de i nf MetrepolitariaeCéntro Cr e a
Occidente (2013).

Decreto 1077 de 2015. AnPor medio del cu
Regl amentari o del Sector Vivienda, Ciud
Vivienda Ciudad y Territorio (2015).

Acuerdo Numer o 35 Delclabst édoptaffaPevisiondee di o d
|l argo plazo del Pl an de Ordenamiento Ter
Concejo de Pereira (2016).

Decreto 1232 de 2020. "Por medio del cual se adiciona y modifica el articulo
2.2. 1.1 del Titulo 1, se modifica la Seccion 2 del Capitulo 1 del Titulo 2y se
adiciona al articulo 2.2.4.1.2.2 de la seccién 2 del capitulo 1 del Titulo 4, de
la Parte 2 del Libro 2 del Decreto 1077 de 2015 Unico Reglamentario del
Sector Vivienda, Ciudad y Territorio, en lo relacionado con la planeacion del
ordenamiento territorial”. Presidencia de la Republica (2020).

CONPES 3991 abril de 2020. Politica Nacional De Movilidad Urbana Y
Regional. (DNP 2020)

CONPES 4075 marzo de 2022. Politica de Transicién energética. (DNP
2022).
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5Est ado dyelMaanrutaed es d
Gesti -n y sus 1 ndica

5.1 Estado del arte y Manuales de Gestion

Las principales instituciones internacionales, como la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU) o La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico (OCDE), han
elaborado diversos informes y recomendaciones que avalan la necesidad de abordar
cambios sustanciales en materia de movilidad y orientan sobre los programas y medidas

mas eficientes para ello.

Los hitos principales de la elaboracion por la Unién Europea de una politica global sobre
transportes y movilidad fueron | a publicaci - -n
sSsu revisi-n en 2006, gue di o | ugade2GT;elRlani br o Ve
de Accidn sobre la movilidad urbana, de 2009 y la revisién del Libro Blanco del Transporte

en 2011.

La aprobacion en abril del 2009 de la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible
constituyd, sin duda, un hito importante para impulsar un cambio en las formas de
movilidad en Espafia. La Estrategia define unos objetivos y disefia un conjunto de 53
medidas agrupadas en seis conjuntos tematicos, algunas con mayor potencialidad para
aplicarse a ambitos urbanos y metropolitanos y otras de alcance mas propiamente regional

0 nacional.

Dentro de las medidas, las de mayor aplicacién a escala regional que atafie a este trabajo
de grado es Territorio, planificacion del transporte, potenciar el urbanismo de
proximidad; vincular la planificacion urbanistica con la oferta de transporte publico y no
motorizado; promover plataformas logisticas; optimizar la utilizacion de las infraestructuras
existentes, hacer estudios de evaluacion de la movilidad generada, establecer directrices

de actuacion en el medio urbano y metropolitano; implantar planes de movilidad sostenible;
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promover Cercanias ferroviarias, accesos y servicios de transporte publico a las terminales
de los diferentes modos de transporte, plataformas reservadas para el transporte publico
y vehiculos de alta ocupacion, modos no motorizados, planes de movilidad para empresas
y poligonos industriales o empresariales, planes de movilidad en centros educativos,
comerciales y de ocio, adecuacion de la velocidad en las vias de acceso a las grandes

ciudades, administracion electrénica, teletrabajo y comercio electronico.

Desde | o acad®mico es i nteresant Bandalasobreeci ent e
metodologias de estudio aplicables a la planificacion y gestién del transporte y la
mo v i | icdngpithdo por Gutiérrez (2021), donde relaciona nueve metodologias para la
construccion de informacién de transporte y movilidad, tanto cuantitativas como
cualitativas. Esta publicacion es de gran relevancia ya que, tanto en Colombia, como en la
region, la informacion que permita hacer diagnésticos para poder planificar es muy escasa
a pesar de que desde la academia se han llevado adelante metodologias originales y

diversas.

Las infraestructuras de transporte modelan el territorio, dan cobertura social a la poblacion,
cohesionan el territorio y le dan valor, asi como a sus actividades. A pesar de esto las
plusvalias en el precio del suelo provocadas por la implantacion de una infraestructura de
transporte pueden limitarse con una serie de politicas territoriales, como las politicas

fiscales que crean impuestos sobre el capital y sobre las plusvalias (Subero Munilla, 2009).

Como conclusién, puede decirse que hasta el siglo XIX las ciudades se estructuraban en
funcidn de las distancias que estaban dispuestos a recorrer a pie sus habitantes, pero con
la incorporacion de los medios de transporte mecanicos esa situacion cambi6. Hasta la
segunda guerra mundial, predominaron los transportes publicos, aunque, posteriormente,
comenzo el auge del automovil que intensifico la descentralizacion de las actividades, con
especial incidencia en la residencial, lo que provoco la aparicion de ciudades satélite o
ciudades dormitorio y ciudades jardin (la diferencia entre ambas es que las ciudades
satélites dependen de un nucleo central) asi como una progresiva pérdida de la densidad

urbana. Esta dispersion urbana provoco la aparicion de las areas metropolitanas que
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conformaban espacios que segregaban las areas residenciales de las areas de actividad

secundaria y terciaria.

Luego, el transporte publico recobr6é su antiguo auge, al percibirse a éste como mas
sostenible y econémico creando de una red de transportes compleja, constatando que
cuanto mas madura es una red de transporte, mayor es su diversificacion y también la

homogeneizacién de la accesibilidad por todo el territorio.

En cuanto a la mayoria de las ciudades latinoamericanas, tanto las dindmicas de
urbanizacion como el estado de la planificacién son distintos a los casos europeos y
norteamericanos, en cuanto la profundizacién de los procesos no planificados de
urbanizacion alcanzando para el afio 2000 el segundo lugar en el ranking de regiones con
mayor tasa de urbanizacion, muy cerca de América del Norte, superando a Europa y
Oceania debido a rapidos aumentos de poblacién en contextos urbanos de baja capacidad
de planificacién y gestion urbana generando un descenso en el nivel de la calidad de vida

en las ciudades latinoamericanas.

Ademas de lo anterior, el panorama critico es el uso asimétrico del espacio para la
movilidad, debido a que el uso creciente del automdvil particular por parte de los sectores
de poblacion de ingresos altos y medios, compite y restringe la circulacién de los vehiculos

de transporte colectivo, como se registra en un informe de la CAF (2001).

El deterioro de la calidad de vida urbana se caracteriza por la congestion al demandar un
mayor uso del tiempo de vida para la movilidad cotidiana, incremento de la contaminacion
del aire, mayor accidentalidad, deterioro del espacio publico, disminucién del espacio
peatonal por el mayor uso del automovil en areas centrales, devaluando cada vez mas el
rol que cumple el transporte en la ciudad como estructurador de la vida propiamente

urbana.

Ahora, la investigacion realizada por Quintero (2018), es de gran interés en cuanto a
valorar las politicas publicas con referencia a la promocion y desarrollo de sistemas de
transporte urbano alternativo en Colombia, se toma como punto de partida para el

establecimiento de las areas en las que debe desplegarse el Desarrollo Orientado al
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Transporte Sostenible (DOTS), al realizar una comparacién de la coherencia de las
politicas publicas frente a los principios propios de la sostenibilidad del transporte para
establecer la idoneidad y suficiencia de dichas politicas. Utiliza como referente la
metodologia de evaluacion de la Comision Europea (European Commission, 2009) que
analiza tres elementos: 1) la proteccién al ambiente, 2) la equidad social, y 3) el valor
economico, contrastandolos con los factores propuestos por la Comisién Econdémica para
América Latina y el Caribe, CEPAL (Blanco, 2011), entre los que se encuentran las leyes
y normas, y los planes, programas y proyectos de inversion.

Aplicandolo a Colombia , Quintero (2018) considera las recomendaciones hechas por la
Contraloria de Bogota (2014) con relacién al estudio de los Planes de Ordenamiento
Territorial (POT), los Plan Maestros de Movilidad (PMM) y los Planes de Desarrollo al
consolidar una matriz compuesta, en sus filas, por los siguientes tres elementos y
componentes: 1) proteccion al ambiente (emisiones, ruido, espacio publico y paisajismo),
2) equidad social (seguridad, calidad del servicio, accesibilidad y derechos de los
pasajeros), y 3) valor econdmico (mercado interno de transporte, inversiones en
infraestructuras prioritarias, desarrollo de tecnologias innovadoras, desarrollo de logistica
y promocion de inter y multimodalidad, y reformas a la fijacion de precios e impuestos). Asi
mismo, en las columnas se tienen los siguientes tres factores: 1) legislacion y normativa
de regulacion, 2) legislacion y normativa de promocién y desarrollo, y 3) planes, programas

y proyectos de inversion.

Como se puede inferir las politicas en lo referente a la movilidad en el sistema de transporte
y de usos del suelo se Inter definen basados en el paradigma de la causalidad, es decir,
gue la alternativa de abordar la solucién a las problematicas del desarrollo urbano son con
medidas de transporte y de suelo interrelacionadas de manera coherente resaltando que
el sistema de transporte es el eje estructural de las ciudades y/o areas metropolitanas
antes del desarrollo urbanistico con los usos del suelo, armonizados con el medio ambiente

dentro de un modelo de adaptacion reciproca en un proceso dialectico.

La informacién sobre pautas de movilidad tiene una importancia vital, pues de ella depende
la elaboracion de diagnésticos correctos, y la utilizacion de las herramientas de

modelizacion y la estimacion de los impactos de las actuaciones a promover ((Miralles-
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Guasch Carmen, 2012); (Miralles Guasch & Martinez Melo, 2013). Sin embargo, las

fuentes que proporcionan informacién sobre movilidad son tradicionalmente escasas.

Desde el punto de vista del progreso de las ciudades la planificacién urbana siempre se
ha considerado un impulsor del desarrollo y la reduccién de la pobreza, claro esta al tener
en cuenta la armonizacion con el medio ambiente con vision y ejecucion de manera
colectiva al involucrar a todos los actores, tales como los ciudadanos, organizaciones de
la sociedad civil, sector publico y privado, organismos multilaterales y en el ambito
académico al centrarse en crear ciudades compactas, con buenas conexiones y servicios

publicos accesibles. (Business School University of Navarra, 2020).

Ademas, el proceso de planificacion estratégica debe ser participativo y flexible, con un
objetivo central: definir un plan de accion sostenible que brinde singularidad y notoriedad
a la metrépolis adaptandolo cada ciudad y disefiar su propio modelo a partir de una serie

de reflexiones y consideraciones comunes.

Segun (Alcocer Gustavo Adolfo, 2020), Cada urbe es Unica e irrepetible, y tiene sus
propias necesidades y oportunidades, por lo que debera disefiar un plan propio, establecer

sus prioridades y ser lo suficientemente flexible para adaptarse a los cambios.

Actualmente, el instrumento de planificacion de la movilidad en el contexto internacional,
como el europeo, se basan en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), como
instrumento para dotar a las administraciones locales, siendo una hoja de ruta para la
toma de decisiones en movilidad cambiando el paradigma de movilidad hacia uno mas
sostenible a largo plazo con una gobernanza inteligente que tenga en cuenta todos los
factores y los actores sociales, con una vision global que proyecte las actuales ciudades a
ciudades inteligentes que generan numerosas oportunidades de negocio y posibilidades
de colaboracién entre el sector publico y el privado. involucrando a todos: ciudadanos,
organizaciones, instituciones, gobiernos, universidades, empresas, expertos, centros de

investigacion y entidades sin &nimo de lucro.



58 Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

5.2 Indicadores de movilidad sostenible

Un punto de partida para conocer el grado de movilidad sostenible para un municipio en
cuanto al transporte publico es determinar los indicadores a aplicar y calcularlos para ser
comparado con otras ciudades del mundo y para este estudio de caso se compara la
ciudad de Pereira (Colombia) con la ciudad de Madrid (Espafia) a través del trabajo de
Maestria ANALISIS DE INDICADORES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE de Motos
(2019), en el cual el autor presenta una descripcion de las tendencias actuales de la
sostenibilidad urbana en una ciudad para comprender y acercarnos a los indicadores de
movilidad urbana sostenible realizando una recopilacién de los indicadores de movilidad
urbana al revisar la literatura en varias ciudades europeas, asiaticas y latinoamericanas,
estableciendo metodologias para la seleccién de los indicadores, encontrando un nimero
de 53 indicadores.

Los 53 indicadores para aplicar se relacionan en la Tabla 5, los cuales se clasifican en 7
dimensiones en la Tabla 6, segun un estudio de la CEPAL listando 31 indicadores

clasificados en 7 dimensiones, los cuales se valuaran para la ciudad de Pereira.

Tabla 5. Indicadores mas repetidos en la bibliografia

NUMERO INDICADOR
1 Emisiones de gases de efecto invernadero2)CO
2 Seguridad del trafico (muertes por transporte urbano)
3 Tiempo de viaje
4 Eficiencia energética
5 Congestion y retrasos
6 Acceso a los servicios de movilidad
7 Ruidos y molestias
8 Modos de transporte
9 Uso del espacio dedicado a la movilidad
10 Accesibilidad para los grupos con movilidad reducida
11 Asequibilidad del transporte publico paragelpo mas pobre
12 indice de transito

Indice de ciclismo

[N
w
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NUMERO INDICADOR

14 Velocidad media de viaje en los principales viales durante las |
pico

15 Infraestructuras peatonales

16 Edad de la flota de circulacion

17 Velocidad de desplazamiento media ttalsporte publico

18 Velocidad de desplazamiento media del trasporte privado

19 Frecuencia de paso de autobus

20 Densidad de carreteras

21 Transporte publico vs privado

22 Numero de vehiculos privados

23 Comodidad y placer

24 Conectividad intermodal

25 Tasa de ocupacion

26 Servicios publicos y privados accesibles por via telefénica y orde|

27 Cantidad/calidad de servicios de transporte publico

28 Kilbmetros de viaje de vehiculos (vehiculo*distancia por Km2)

29 Gastos de movilidad urbana anual de los hogares, las empresas
autoridades locales

30 Numero anual de viajes de transporte publico por habitantes

31 Porcentaje de aceras

32 Km del sistema de transporte por 100.000 habitantes

33 Porcentaje de la red viaria dedicado al transporte no motorizado |

34 Vigilancia del trafico

35 indice de seguridad vial

36 Equidad

37 Aparcamiento para el vehiculo privado fuera de la calzada

38 Infraestructura para ciclistas

39 Cobertura detransporte publico

40 Colectivos con interés de implicarse en la resolucion de proble
derivados de la informacién

41 Medios puestos a disposicion de los colectivos, para la resolucic
problemas de movilidad

42 Inversion ($) en transportpublico por habitante y afio relacionac

con la inversion que se realiza en el transporte privado
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43 Numero de colectivos que se van incorporando al proyecto de me
de la movilidad

44 Distribucion de los recursos (motorizado/ no motorizado)

45 Distancia de viajes

46 Medidas para reducir el trafico motorizado

47 Satisfaccion del usuario con el servicio

48 Subvenciones publicas

49 Densidad de bicicletas

50 Disponibilidad de estacionamiento

51 Densidad de la red peatonal

52 Porcentaje de calles con medidas para calmar el trafico

53 Fiabilidad del transporte publico
Fuente: Motos (2019)
Para la clasificacion de los indicadores por dimensiones este trabajo se basa en la
interdependencia de los indicadores de movilidad sostenible, lo cual se aplicara al territorio
de Pereira para un intervalo de tiempo del afio 2000 al afio 2019 en el transporte publico
metropolitano.

Tabla 6. Clasificacién de indicadores por dimension.

DIMENSIONES

AE
Calidad
INDICADORES I L Capital Rendimiento o
Accesibilidad y| Eficiencia S . . Sustentabilidad .
) . espacio | fisico de del sistema de . Innovacién
equidad econdémica| . - ambiental
publico y | transporte movilidad

Asequibilidad del
transporte publico AE
para elgrupo mas
pobre
Accesibilidad al
transporte publico AE
para grupos con
movilidad reducida
Acceso a servicios de

" AE
movilidad
Emisiones de
contaminantes
atmosféricos
Distancia y tiempo de| AE

viaje por modo
Inmovilidad AE
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AE

INDICADORES

Accesibilidad y
equidad

Eficiencia
econémical

Congestion y retrasog

AE

Obstaculos de ruido

Seguridad vial
(personas muertas y
gravemente heridas
en colisiones de
trafico)

Calidad deespacios
publicos

Diversidad y densidac
funcional

Oportunidad
econdémica

Finanzas publicas
netas

Uso de espacio para
movilidad

Emisiones de gases (
efectoinvernadero

DIMENSIONES

Calidad

Capital
espacio | fisico de
publico y | transporte

Rendimiento
del sistema de
movilidad

Sustentabilidad
ambiental

Innovacion

Eficiencia energética

Oportunidad para la
movilidad activa
(Extension de la red
de senderos para
caminar fuera de via
publica

AE

Conectividad
intermodal

AE

Integracion
multimodal

AE

Tasa de ocupacion

Satisfaccion con el
transporte publico

Seguridad (violencia)

Indicador de uso de
espacio de movilidad

Distancias a paraderd
de transporte publico

AE

Servicio de transporte
publico por habitante

Acceso a servicios

esenciales

AE
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DIMENSIONES
AE

Calidad
INDICADORES - L de vida, Capital Rendimiento .
Accesibilidad y| Eficiencia P . Sustentabilidad .
) P espacio | fisico de del sistema de . Innovacién
equidad econdmica| . - ambiental
publico y | transporte movilidad
seguridad
Uso de espacio de
estacionamientos
Costq de . AE
estacionamiento

Propiedad de
automovil/ Parque
vehicular

Coches compartidos |
estaciones per cépita

Buses eléctricos

Fuente: Comisiéon Econdmica para América Latina 'y el Caribe CEPAL

Para cada uno de los indicadores mas repetidos se evalGan estas caracteristicas, se han
valorado cada uno de los criterios de 0 (siendo lo minimo) a 1 (valor méximo). Para su
calculos y valoracion de cada indicador se establecen férmulas tomadas de Motos (2019)

como se ilustran en la Tabla 7.

Tabla 7. Férmulas de movilidad sostenible

IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
GEIl= Gases efecto Invernadero
.00 & —
-1 ‘00 O5——=—~ Ton tcoz= toneladas de emisiones @O
L 8w
No. Hab= Numero daabitantes
St= Seguridad del transito
e T Namero
&30 .
-2 Yo v wcop n~ mnnn No. Acc = Numero total de accidentes
0 800w
No. Hab= Numero de habitantes
-3 min Tv= Tiempo de viaje
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IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
v YQ Td= Tiempo delesplazamiento
0 8@ ©
No. Hab= Numero de habitantes
CR= Congestidn y retrasos
-4 QOGET of e No. Viaj = Numero de viajes
° Y T @ anqQi Ve = R J
Demora = Tiempo realtiempo ideal
h= Eficiencia energética
I-5 00 ® & Par vt a Etv= Energia total consumida por el
vehiculo
Asm= Acceso a los servicios de movilida
.. .o Pctpc= Poblacién bajo cobertura de
-6 Oi @ ————awrnm % . .
0O transporte publico colectivo
Pt= Poblacion total
RM= Ruidos y molestias
R Numero
-7 YO 0 Pnf = Personas afectadas por los ruidos
0 8
No. Hab= Numero de habitantes
MT= Modos de Transporte
0 &a | . —
-8 Y O G T TT Viajes | No. Vm = Numero de viajes por modo
Tv = Totalviajes
UEM= Uso de espacio para la movilidad
- 0¢ G -
1-9 YOO —=op T M? A oc = Area ocupada
0
MT= Modos de Transporte
A O&h o'y, APMR= Accesibilidad a personas con
- 0 Y e 9 4 :
-10 vy F:29) srpQ(Tp mn & movilidad reducida




64 Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
No. PMR=NUmero de personas con
movilidad reducida
No. Tot per= Numero total de personas
AGMP= Accesibilidad a grupo mas pobre
Y. . U800 YD No. HATP= Hogares con acceso al
1-11 00UV —g—uwrmnm % .
YO transporte publico
T H= Total hogares
Numero | It= indice peatonal
0 &Yr . .
[-12 on —n~ No. Up= Numero de usuarios a pie
0 SYW@ w
No. T hab= Numero total habitantes
Numero | lc= indice de ciclismo
. 0 &8Yd . —
[-13 0w u~ No. Uc= NUmero de usuarios en bicicleta
0 8YW@ w
No. Thab= Numero total habitantes
Vmed.= Velocidad media en horas pico
0o"Qi o - . .
1-14 waaQ ’QT Km/h | Dr= Distancia recorrida
t = tiempo
Infp= Infraestructura peatonal
00T . -
[-15 "0¢ "Qr‘]ﬂ Hp T % Lvp= Longitud vias peatonales
Lt= Longitud total
Efc= Edad flota en circulacion
116 008 OU (? n AfioS PEvVip= Sumatqua edades vehiculos
Yu i transporte publico

Tvs= Total vehiculos en servicio




Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el 65
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
Vmtp= Velocidad mediransporte publico
I-17 wa o r‘]o,,;;,go wda Km/h | Dist= Distancia total recorrida
Td= tiempo de desplazamiento
Vmvp= Velocidad media vehiculo privadg
1-18 wa o n %) wd Km/h | Dist total= distancia total recorrida
Td= tiempo total delesplazamiento
Fpa= Frecuencia de paso autobus
P ] .Q r
1-19 "on @ m?% I Buses/h | No. Buses= Numero de buses
h = hora
Numero | Dc= Densidad de carreteras
. DG .
[-20 Ow ~ Lc= Longitud de carreteras
S= Superficie
Numero | Tpp= Transporte privado vs publico
oo oen Qi i No. Pers. = NUmero de personas abordal
[-21 Yr] N ———~ 1t i
0 €@ w el vehiculo privado
No. hab.= Numero de habitantes
Numero | CP= Comodidad y placer
, U &) Qi i .
[-22 00 — 581 —s No. pers.=Numero de personas satisfech
0 8@ w
No. hab. = Numero de habitantes
, Cin.= Conectividad intermodal
Namero
-23 0 RBoOa o Dm= Despl. con mas de un modo de
transporte
[-24 Numero | % ocp = Tasa de ocupacion
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IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
~ 0DQI i =
bt & Pers= Personas
w @
Veh= Vehiculo
ST mov= Servicio de transp. movil
YYa € 0 , — —
[-25 Y'Ya 8 UTY Numero | ST mov= Servicio de trans. movil
STT= Servicio de transporte total
CCsp= Cantidad y calidad del servicio
publico
%eu= Porcentaje de percepcion estado @
W oa i la unidad
0 0 i8n _
1-26 PQ6 POOPOWPIB PNS % 5%tu= Porcentaje trato al usuario
v
%ac= Porc. actitud del conductor
%s = Porc. percepcién deeguridad
%p= Porc. percepcion puntualidad
Kmv= Km de viaje de vehiculos
VDGUL L©@D L AC Km Veh= vehiculos
L= distancia
Ganuam Gasto anual de hogares, empresal
autoridades locales
[-27 "0 ¢ ¢ 308 E Gtan= Gast Id famili
- WE O wm 4 uros ran— Gasto mensual de una familia en
transporte
ltan—= Ingreso de una familia
Vtph= Viajes transporte publico por
v e seos habitante
0 &) 08 .
1-28 W 0O S Numero
9 0 8@ w

No. vtp= NUumero de viajes transporte
publico
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IND

FORMULA

UNIDAD

VARIABLES

No. hab. = Numero dkabitantes

[-29

60
0 8@ wb v @

J (Julios)

J= Consumo de energia

CE= Consumo de energia

No. hab. =NUmero de habitantes

% veh. = Porcentaje de vehiculos

[-30

%

% aceras= Porcentaje de aceras

Sp=Superficie de espacio para el peaton

Sv= Superficie total viaria

[-31

@ olUQQOhd N GEVQaP QOO

%

V tréfico= Vigilancia del trafico

% pab= Porcentaje paradas de autobus
vigilada

% emv= Porcentaje estaciones de metro
vigilada

% eav= Porcentaje estaciones de autoby
vigilada

[-32

00 0 wp T @D

NUumero

IM= indice de mortalidad

M= muertes por accidentes de transito

[-33

00 Dwp T @D

NUmero

IL= indice de lesiones

L= Lesiones poraccidentes de transito

[-34

NUmero

Aint= Aparcamientos interiores

Pocp=Plazas ocupadas

Pdis=Plazas disponibles

[-35

%

Infp= Infraestructura ciclistas
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IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
J:) b T — . . ’
‘0t "0d - b((:)p S Lvp= Longitud ciclovias
I-3Lt= Longitud total
Cpt= Cobertura del transporte publico
., . ,0a0n — . - —
[-36 00n —~ Km/Kn? LItp= Longitud de lineas transporte publiq
S= Superficie total
Colectivos con interés de implicar se en Numero | No. = Numero de colectivos
[-37 | resolucién de problemas derivados de
movilidad
Medios puestos de la colectividad para | Numero | No.= Numero de medios
[-38 | resolucion de problemas derivados de
movilidad
Dr= Distribucion de recursos
[-39 Oi i NUmero | Mo= Motorizado
0L E
NMo= No motorizado
Lviaje= Longitud de viaje
v=velocidad
[-40 00 UOHWMO Km
t=tiempo
141 No. de medidas para reducir el trafico | Namero | No. = Numero de medidas
motorizado
Sbp= Subvenciongziblicas
e YRO . :
1-42 YO = ~ Ndmero | TSb= Subvenciones totales
Y'Y w
Sht= Subvenciones para transporte
1-43 Km/Knt | Db= Densidad de bicicletas
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IND FORMULA UNIDAD VARIABLES
0s %w Lvb=Longitud ciclovias
S= Superficie
Da= Disponibilidad aparcamiento
[-44 o® G_Yw Numero | Pa= Plazasaparcamiento
S= Superficie total
Km/Knt | Dp=Densidad red peatonal
[-45 0on U_Yﬂ Lp= Longitud red peatonal
S= Superficie total
T30= Trafico pasivo
1-46 5 T = U a&bqn o NGMEro No. C 30= Numero de callegifico
0 &) € ot a Qi calmado
No. TC =Numero total de calles
Ftp= Fiabilidad del transporte publico
1-47 06 %; Namero | 1= Tiempo de recorrido

GC=Grado de certeza del tiempo de
recorrido

Fuente: Elaboracion propia
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6.Di agn- stdicacr - ni c

0

Si stema de Transport

20020109.
6.1. La huella urbana en el Area Metropolitana de Pereira

La ciudad de Pereira fue fundada oficialmente en el afio 1863 en el lugar donde se localiz6
la antigua ciudad colonial de Cartago, en un territorio Quimbaya por un personaje llamado
José Francisco Pereira quien hizo la gestién con el gobierno para solicitar los terrenos de
Cartago Viejo en 1825, adquiriendo las tierras delimitadas por la Quebrada de Consota, el
Rio Otln, laQuebradalLasPartidas y el asentamiento indz2g
Posteriormente, segun el testamento de Francisco Pereira, su hijo don6 algunas de estas
tierras para la fundacion de la ciudad como barrera a la expansion antioquefia que habia
fundado Manizales en limites con el Cauca, mientras que Pereira fue fundada como barrera
a esta expansion, lo cual propici6 para que el Camino del Quindio en la época
precolombina funcionaba como espacio de intercambio indigena, se convirtié en un camino
real al permitir la comunicacion de la ciudad con Popayén y Bogota.

Espacialmente, la ciudad se empezé a construir a partir de una reticula ortogonal como
muchas otras ciudades del pais heredados de las estrategias de colonizacion de Espafia,
que a su vez se fueron influenciadas por los tratados urbanisticos del antiguo Imperio
Romano.

El territorio donde se encuentra la ciudad estaba consolidado incluso antes de su
fundacion, existian Juntas de Vecinos, lo cual sirvio como base para que, en 1867 dos
afos después de la fundacion, se creara la Junta Auxiliar Legislativa, la cual se encargo
de funciones tributarias de la ciudad, del ordenamiento territorial de la misma de la gestion
para la construccion de la Catedral de la Plaza Mayor, y definir el trazado urbano de
crecimiento estableciendo los espacios publicos, calles y carreras. (Correa, 2016)

A finales del siglo XIX y principios del XX, comenzé la bonanza cafetera en el pais y Pereira
ya era una zona de trénsito comercial importante en la regién, y la estabilidad econémica

causada por el café, lo cual, propicié una modernizacién de la ciudad a nivel urbanoy rural.

ena

de
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En el afio 1921 se conecta la ciudad a La Virginia y Puerto Caldas a través del Ferrocarril
de Caldas y luego desde 1927 contaba con un sistema de tranvia que circulaba por las
vias principales y desde 1945 operaba el Aeropuerto de Matecafia gestionado por los
comités civicos de la ciudad como la Sociedad de Mejoras Publicas o el Club Rotario, que

en la época influenciaron la modernizacion de la infraestructura urbana de Pereira

En esta época se construye también el Hospital San Jorge, asi como equipamientos de
servicios urbanos como: cementerios, plantas eléctricas, plantas de tratamiento de agua,
plazas de mercado, cuerpo de bomberos, carceles correccionales, asilos, entre otros.

En el afio 1967, Pereira se convierte en la capital del Departamento de Risaralda. Este es
un punto de quiebre en el desarrollo de la ciudad, en el que se enfrenta a nuevos desafios
urbanos debido al rapido crecimiento de poblacién. Como menciona Jhon Jaime Correa en
su revision histérica de la ciudad, donde denomina este periodo como la segunda
fundacion de Pereira: (Correa, 2016)

(é) Es claro que el creci miaqua paso de tenerl 1a5¢3240 n a | de
habitantes en 1951, a tener 188.365 habitantes en 1964 y posteriormente 226.877
habitantes en 1973 -, generd un acelerado proceso de urbanizaciéon con una muy precaria
planeacion por parte de las autoridades municipales, a la par que se increment6 el
desempleo, las ventas ambulantes en el espacio publico, la lucha por la vivienda urbana,
la marginalidad, la delincuencia, entre muchas otras problematicas sociales.

A continuacién, en la Figura 27, se muestra una imagen aérea del afio 1986 donde se
observa el centro de la ciudad, las comunas Consota y El Oso sin desarrollar y signos de
crecimiento urbano en El Poblado, la zona sur-oriental de Cuba y Ciudad Boquia en las
orillas del Rio Otun. En este momento, la ciudad contaba con aproximadamente 300.000
habitantes y empezaban a aparecer barrios informales, autoconstruidos o financiados por

el Instituto de Crédito Territorial.
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Figura 27. Imagen aérea de Pereira en 1986. Fuente: Ortofotos del Instituto Geogréfico
Agustin Codazzi (IGAC)

En el afio 1986, la ciudad tenia un area de aproximadamente 1.000 hectareas y en el afio
1995, la ciudad se expandié hasta el sector de la Villa Olimpica, llegando a un area de
2.700 hectareas. Creciendo mas del sobre de su area en una década. Los sectores que se
encontraban en construccibn una década antes ya hacen parte del suelo urbano.
Asimismo, en la Figura 28 se puede observar el crecimiento de Dosquebradas, llegando a

ocupar un area casi igual a la de Pereira.
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Figura 28. Imagen aérea de Pereira en 1995. Fuente: Ortofotos del Instituto Geogréfico
Agustin Codazzi (IGAC)

En las décadas de los 80 y 90 se presentaron dificultades para la ciudad causadas por el
bajo rendimiento de la economia cafetera y por migracién de la poblacién rural hacia la
ciudad a causa de la violencia como los conflictos relacionados con el narcotréfico.
Actualmente, la ciudad sigue siendo un centro de intercambio financiero que concentra
diversidad de poblacién y de tejidos urbanos.

Para el afio 2005 empieza a operar el Megabus, articulando y conectado distintos sectores
de la ciudad y el area metropolitana. Hoy en dia, Pereira tiene un area de 3.000 hectareas

area delimitada en azul, y aunque la ciudad enfrenta diversos problemas debido a su
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crecimiento, dentro del Plan de Ordenamiento se propone desarrollar a futuro un area de
expansién de 1.500 hectareas areas delimitadas en color naranja como se ilustran en la

Figura 29.

Figura 29. Imagen aérea de Pereira en 2017. Fuente: Steer Davies Gleave Google Earth,
2017

De ser desarrolladas, estas zonas supondran nuevos retos para la ciudad pues deberan
ser areas de uso mixto para no convertirse en una carga adicional de viajes hacia desde
el centro de la ciudad en conexion con los dos municipios de Dosquebradas y La Virginia
con los cuales conforma el AMCO vy los viajes desde la ciudad de Cartago en el Valle del
Cauca.

Por esta razén el AMCO en el afio 2009 realiz6 estudios relacionados con la integracion
regional y nacional formulando un plan integral de movilidad metropolitano, cuya
implementacion permita optimizar la accesibilidad, la articulacién, la integracion, el ajuste
y/o la complementacion del sistema vial, de los modos de transporte y del desplazamiento
humano y la distribucion de bienes, en el territorio de los municipios que conforman el
AMCO (Pereira, Dosquebradas y La Virginia), como se ilustra en la Figura 30, en los

ambitos local, metropolitano y regional, proporcionando ademas estrategias para el
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desarrollo fisico y socio-econémico sostenibles, que favorezcan la competitividad regional,

en procura del mejoramiento de la calidad de vida de la Poblacién como se muestra en la

Tabla 8.

Tabla 8. Lineas estratégicas de actuaciéon del PIMM i desde el enfoque de la movilidad

POLITICAS

OBJETIVOS

sostenible

ESTRATEGIAS

ACCIONES

ESTRATEGICAS

1. Integracién de
modos de
Transporte,
estructura
territorial 'y usos
del suelo, que
permitan la
implementacion
de una movilidad
sostenible.

11 Mejorar las
condiciones de
accesibilidad y

conectividad del Area
Metropolitana

1.2 Recomendar las
acciones que permitan
consolidar un modelo
urbanistico compacto.

11.1 Reducir  tiempo y
longitudes de viajes a partir de
acercar los origenes a los
destinos de viaje

112 Consolidar areas
urbanizadas de la ciudad,
reduciendo areas posibles de
expansion .

1.1.3 Consolidar el anilo
metropolitano propuesto
(Pereira y Dosquebradas), con
unos nodos de servicios de
caracter,  metropolitano  de
grandes centros comerciales
articulados a equipamientos de
transporte publico que facilite su
accesibilidad Regional, Nacional.

a. Equitativa distribucion de
equipamientos  (plblico vy
privado) Salud y Educacién
b. Revision POT Pereira,
equipamientos

a. Reforzar el Centro de Pereira
como un nudcleo central del

Area Metropolitana
especializada en  servicios
terciarios (culturales,

financieros, con vivienda).
b. Plan especial centro urbano
de Dos Quebradas

a. Incorporar dichas acciones 'y
politicas en los documentos de
revision de los POT de los tres
Municipios que componen el
AMCO.

b. Completar tramos viales
faltantes, que hacen parte de
las variables de orden nacional
gue bordean el AMCO.

C. Promover intercambiadores
viales, para facilitar la
movilidad de flujos vehiculares

(glorietas a nivel
preferiblemente)

d. Evaluar y promover usos de
suelo a escala Metropolitano
asociado al anillo, concertarlo
con los municipios del AMCO e
incorporarlos en los POT's

correspondientes
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POLITICAS

OBJETIVOS

ESTRATEGIAS

ACCIONES

ESTRATEGICAS

2.1 Incentivar la
participacion del sector
privado en el desarrollo
de equipamientos de

transporte articulados
con los procesos
inmobiliarios de la
Ciudad.

2. Consolidar una

Regién
Metropolitana,
competitiva
eficiente

3. Mejorar

Calidad de Vida de
los residentes en

y

2.2 Racionalizar las
condiciones de
circulacién y articulacion
del trafico interregional
de pasajeros y carga por
el AMCO

2.3 Proteger y mejorar la
calidad del entorno rural
y paisajistico concebido

como un patrimonio
natural, como producto
turistico

la 3.1 Contribuir  a mejorar

desde la movilidad las
condiciones ambientales

2.1.1 Definir areas especificas
dentro de la Regién
Metropolitana para la
focalizacion de proyectos de
carga, en coordinacién con la

nacion y el sector privado

2.2.1F acilitar el desplazamiento

y operacion de vehiculos
pesados
Establecer una politica del

control y manejo de las areas de
expansion y asentamientos
rurales de los tres municipios.

2.3.2 Definir el paisaje como un
elemento a proteger, articulado
con la politca ambiental y
turistica del AMCO

311 Modificar el
comportamiento de uso del
vehiculo  particular 'y de

a. Definir dichos proyectos
como de caracter especial
(macroproyectos
metropolitanos) que faciliten
su elaboracion y aprobacion
dentro de las medidas e
instrumentos definidos en los
POT’S de los tres municipios.

b. Facilitar procedimientos
urbanisticos que garanticen a
corto plazo la ap robacién de
dichos proyectos (revision del
POT)

c. Conformar mesas de
posibles  inversionistas  de
procedencia nacional e

internacional, interesados en
dichos proyectos.

a. FEvitar el ingreso vy
circulacion de vehiculos
pesados (mas de 5 toneladas
y/o mas de dos ejes) por el

area urbana por los Municipios

del AMCO.

b. Especializar corredores

C. Racionalizar
estacionamientos para
camiones

. Vincular a la comunidad y
comprometerla en una
estrategia de turismo rural.

2.3.2 Definir el
un elemento a
articulado con la
ambiental 'y
AMCO.

paisaje como

proteger,
politica

turistica  del

a. Respetar sefiales de
trénsito, promover condiciones
de "Tréfico calmado" (prioridad
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POLITICAS

OBJETIVOS

ESTRATEGIAS

ACCIONES

ESTRATEGICAS

los entornos
urbanos del Area
Metropolitana, a
partir del enfoque
de la Movilidad

Sostenible .

4. Garantizar la
accesibilidad y
desplazamiento de
la poblacion del
Area Metropolitana
con prioridad a
menores ingresos
y poblacién
vulnerable (nifios,
discapacitados,
tercera edad,
etc.).

(aire, ruido, visual, etc)
de los entornos
habitacionales y
urbanos.

3.2 Contribuir a Ila
reduccion de emisiones
de material particulado,
derivado del transporte
publico y privado

4.1 Constituir el
transporte publico, como

un sistema fundamental

articulador de la
movilidad en la Region
Metropolitana

conductores de
publico y de carga.

transporte

3.2.1 Mitigacion del efecto
barrera generado por los
operadores del SITM

4,1,1 Plantear medios alternos
que puedan mejorar la
conectividad.

4.1.2 Organizar e | transporte
publico como parte de un

sistema integrado fisica,
funcional, operacional y
tarifariamente.

4.1.3 Consolidar al AMCO como
una autoridad de planeaciéon y
gestion de la movilidad en el
Area Metropolitana

al peaton, la calle como

espacio de juegos)

b. Prioridad de la circulacién
del peaton.

c. Definir control a la velocidad

c. Definir controlala  velocidad
a. Desarrollar plan de
contingencia y de mitigacion
de impact os generados por
construccion y operacion del
Megabus.

a. Prioridad con la integracion
con el peatén.

b. Infraestructura adecuada
para la circulacién urbana
intermunicipal en bicicletas

c. Garantizar a largo plazo la
integracion de los  diferentes
operadores del transporte
publico

d. Garantizar la infraestructura
de equipamientos necesarios
para la operacion del
transporte publico.

e. Coordinaciéon de los
diferentes servicios de
transporte  publico (urbano,
metropolitano y regional).

f. Integracion tarifaria.

4.2 Mejorar las
condiciones de seguridad
(infraestructura) que

garanticen la movilidad
de la poblacion
vulnerable.

4.2.1  Coordinar  con los
municipios y con la comunidad la
participacion conjunta

Fuente: AMCO

a. Construcciéon y adecuacion
de andenes y acceso a
estaciones del SITM, aplicacion

de lo sefialado en | a ley y
normativa Nacional al
respecto.
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LA VIRGINIA

Figura 30. El Area Metropolitana de Pereira. Fuente AMCO

NIVEL
MUNICIPAL

Figura 31. El Plan de Movilidad y la Integracion de tres Niveles Territoriales. Fuente

NIVEL
REGIONAL

La region del eje Cafetero y
del eje de Medellin - Cali

NIVEL
METROPOLITANO

El Area metropolitana de
Centro Occidente
(Pereira, Dosquebradas y
la Virginia)

Municipios de:
*Pereira
Dosquebradas
«La Virginia.

AMCO 2006.

Por otro lado, se tienen los instrumentos de planeacion debidamente articulados para crear

y materializar el Plan de movilidad AMCO como se muestran en la Figura 32.
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PLAN

MAESTRO
DE ESPACIO
PUBLICO

LA
MOVILIDAD

PLANES
PARCIALES

PLAN

AMBIENTAL

PROYECTOS
DE
TRANSPORTE

Figura 32. Integraciéon de Instrumentos de Planeacion. Fuente AMCO 2006

Desarrollo de suelo de expansién

Para el desarrollo y crecimiento urbano de Pereira, el Plan de Ordenamiento Territorial

establece los planes parciales como principales instrumentos de gestion urbanistica para

el suelo de expansién. Los poligonos de expansion propuestos dentro de la normativa de

ordenamiento solo pueden ser desarrollados mediante la adopcién del plan parcial para

cada poligono.

Por ende, la figura del plan parcial adquiere mayor importancia dentro de la formulacién de

los escenarios futuros para Pereira. Existen distintas etapas para la gestion y desarrollo de

los planes parciales:

A

A
A
A

Etapa 1: Formul aci -n y revi
Etapa 2: Concertaci-n y con
Etapa 3: Adopci :-n
Etapa 4: Ej ecuci -n

Si -n

sul ta
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La Figura 33, presenta una linea de tiempo para planes parciales, que permite calcular los
tiempos de gestion segun los limites de gestion establecidos por el Decreto 2181 de 2006
Presidencia de la Republica (2006).

Esta linea de tiempo sirve como base para ubicar los planes propuestos dentro de los

cortes temporales establecidos para el presente analisis.

CONCERTACION

(solo en casos especificos) DISENO CONSTRUCCION
Autoridad Ambiental Equipo de disefio y urbanismo Constructora
¢ T ®
meses mes dias :
® ® ® ® ® ®
segun
meses meses complejidad
i del proyecto
FORMULACION ADOPCION LICENCIAS
REVlSION Alcaldia Municipal Curaduria

Determinantes

Figura 33. Linea de tiempo para gestion de planes parciales. Fuente: Steer Davies
Gleave, 2017 con base en Guias para Planes Parciales i 2016 de Ministerio de Vivienda,
Ciudad y Territorio y Decreto 2181 de 2006.

En la Tabla 9, ilustra para el afio 2020 los siguientes proyectos finalizados:

Tabla 9. Proyectos finalizados previstos para el afio 2017 con base en Acuerdo 35 de 2016 e
informacién de secretaria de Planeacion de Pereira

Tercer carril Av. 30 de agosto Actual 2017 Terminado
Calle 51 Actual 2017

Dorado Av. El Prado Actual 2017 Terminado
Integracion vial Avenida Circunvalar, centro, Av. Actual 2017 Terminado
Bavaria y Carrera 12

Puente peatonal carrera 8 con Avenida del Ferrocarril = Actual 2017 Terminado

Fuente: propia
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6.2. Transporte publico colectivo y masivo

Para el transporte publico colectivo y masivo se tom6é como punto de referencia mas
reciente el Plan Maestro de Movilidad y Parqueaderos del afio 2017, el cual cuenta con
informacion mas completa y reciente siendo incluida en la revision del Plan de
Ordenamiento territorial de Pereira el cual esta regido por el Acuerdo 035 de 2016.

6.2.1. Transporte Masivo Megabus Rutas y estaciones

El transporte publico colectivo y masivo en Pereira est4 encabezado por la autoridad de
transporte metropolitano, es decir el Area Metropolitana de Centro Occidente AMCO.

Actualmente, el sistema Megabus cuenta con tres intercambiadores y 37 estaciones, de
las cuales 20 son unidireccionales y 17 bidireccionales. En el sistema operan tres rutas
troncales que se detienen en todas las estaciones a lo largo de su recorrido. En la Figura
34 se muestra las diferentes rutas y estaciones por donde transita y para el bus articulado

y enla Tabla 10 se listan las estaciones e intercambiadores con su respectiva clasificacién.
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Figura 34. Estaciones de Megabus y rutas troncales. Fuente: Informacion entregada
por MEGABUS S.A.
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Tabla 10. Estaciones de Megabds.

Aeropuerto: Av. 30 de agosto Doble 12y 3
Batallon: Av. 30 de agosto CL 53 Doble 12y3
CAM: Av. Simén Bolivar frente al CAM Dosquebradas Doble ly2
Centenario: Av. 30 de agosto calle 26 Doble 1
Consoté: Av. 30 d agosto calle 37 Doble 1

El Cafetero: Av. 30 de agosto calle 35 Doble 1

El Jardin: Av. 30 de agosto calle 43 Doble 1
Ferrocarril: Av. del Ferrocarril, entre carrera 11y 12 Doble 1
Francisco Pereira: Av. 30 de agosto calle 30 Doble 1
Fundadores: Av. SiméBolivar Calle 28 Doble ly?2
La Popa: Av. Simon Bolivar calle 15 Doble ly2
Maraya: Av. 30 de agosto calle 50 Doble 12y3
Milan: Av. Simén Bolivar calle 24 Doble ly2
San Fernando Doble 12y3
Sant Mdnica: Av. Simon Bolivar calle 18 Doble ly2
Ukumari: Av. 30 de agosto calle 41 Doble 1
Villavicencio: Av. Del Ferrocarril entre carrera 8y 9 Doble ly2
Estacion El Viajero (antiguo intercambiador provisional de Cuba)  Intercambiador 1,2y 3
Intercambiador de Cuba Intercambiador 1,2y 3
Intercambiador de Dosquebradas Intercambiador 1y 2
Banderas: Cra 7 CL 28 Unidireccional 2y3
Canarte: Cra 7 CL 28 Unidireccional 2y3
Central: Cra6 CL 28 Unidireccional 2y3
Claret: Cra7 CL 24 Unidireccional 2y3
Coliseo: Cra 8 entre CL 3637 Unidireccional 2y3
Condina Unidireccional 2y3
Del Café: Cra 10 CL 13 Unidireccional 2y3
Egoya: Cra 8 CL 41 Unidireccional 2y 3
El Lago: Cra8 entre CL 24 y 25 Unidireccional 2y3
La Ruana: Cra 7 CL 45 Unidireccional 2y3
LasFlores: Cra 7 CL 32 Unidireccional 2y3
Libertad: CL 13 entreCra7y 8 Unidireccional 2y3
Mercados: Cra 8 CL 29 Unidireccional 2y3
Ormaza: Cra 8 CL 33 Unidireccional 2y3
Otun: Cra 10 CL 20 Unidireccional 2y3
Palacio de Justicia: Craentre CL 41y 42 Unidireccional 2y3
Parque Olaya Unidireccional 1
Turin: Codegar en el separador central Unidireccional 2y3

Fuente: MEGABUS S.A.



Modelo Integrado de Gestion del Transporte Sostenible para el 83
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

En la Figura 35, se muestra la cobertura de las rutas alimentadoras para las cuencas de
Cuba y Dosquebradas. El sistema cuenta con 33 rutas alimentadoras, que fueron
concebidas desde el inicio de la operacion y fueron asignadas dentro del contrato de
concesion a los dos operadores iniciales, como se menciond anteriormente.
Posteriormente, en 2012 se incorporan al sistema cinco rutas asociadas (Puerto Caldas,
Aeropuerto, Salamanca, UTP y La Virginia), las cuales son operadas por empresas de
transporte publico colectivo y tienen como objetivo dar acceso a sectores rurales no

incluido en el disefio del SITM.

.
@ / \
| \Y

/ Intercambiador

\\
Dosquebradas ® /
QJ V ]

El Viajero

Via Pereira  Cartag
relee <22 %cambiador

Cybea:

> Leyenda
Rutas alimentadoras

— Rutas troncales
Estaciones Megabdis
L Estacion

0 l 15 3 T @ Intercambiador

Figura 35. Rutas alimentadoras del sistema Megabus. Fuente: MEGABUS S.A.

A partir de la informacién de validaciones del sistema Megabus del mes de agosto de 2017
se encontraba las entradas promedio de un dia habil oscilan entre los 115.000 pasajeros,
para el fin de semana la demanda decrece en cerca de un 20% con entradas promedio de
94.000 pasajeros y para el domingo y dias festivos la demanda decrece a la mitad

registrando entradas promedio de 57.000 pasajeros. En la Tabla 11 se presentan los
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valores de demanda para troncales, alimentadores y colectivos tanto para dias habiles,

sdbados y para domingos y festivos.

Tabla 11: Promedio validaciones por dia.

Habil 45,823 6,755 63,043 115,621
40% 6% 55%

Séabado 40,086 5,167 48,894 94,146
43% 5% 52%

Domingo/Festivo 24,121 3,403 26,449 54,043
45% 6% 49%

Fuente: MEGABUS S.A.

En términos de oferta, actualmente el sistema opera con 36 buses troncales articulados y
132 buses alimentadores del Concesionario Integra S.A. y las empresas de transporte
colectivo. En la Figura 36, se muestra la composicion de la flota operativa del sistema por

tipo de servicio y empresa prestadora del servicio.

a5 A
42
40
35
30

25

20

Flota alimentadora

15

10

Integra S.A. Urbanos Lineas Urbanos San SuperBuses Servilujo Transperla
Carfiarte Pereiranas Pereira Fernando

Empresas TPC (Provisional)

Figura 36. Flota servicio alimentador por tipo de operador i Megabus 2017. Fuente:
MEGABUS

6.2.2. IPK Factor de Ocupacion (FO)

En cuanto a la movilizacion de pasajeros por afio en Transporte Masivo relacionadas en la
Tabla 12 y representados en la Figura 37 se presenta el comportamiento reflejando desde
el afio 2007 a 2019.
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TOTAL DE PASAJEROS MOVILIZADOS EN CADA ANO DE OPERACION
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Grdfico 1. Fuente Centro de Control Operaciones MegabUs.

Figura 37. Total, de pasajeros movilizados en cada afio de operacién. Fuente: Informe
de gestion 2020 MEGABUS S.A.

Informacion que permite determinar en el tiempo el indice de Pasajeros por Kilometro (IPK)
y el Factor de Ocupacion (FO) que considera la distancia media de los viajes de los
pasajeros

. .00 o
Oov v ——,
Vao

Donde:

IPK: indice de pasajeros por kilémetros; Psjt = Pasajeros totales y Kmt= Kilometros totales

Psjt= Pasajeros totales

i QYWav Dmv= Distancia media de viaje
Daa06 N0

Kmt= Kilbmetros totales

Cpc= Capacidad del colectivo
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Tabla 12: Calculos de IPK y Factor de Ocupacién

2007 32.830.388 3.489.732 14 160 9 0,82
2008 34.751.840 3.489.732 14 160 10 0,87
2009 35.898.074 3.489.732 14 160 10 0,90
2010 35.247.707 3.489.732 14 160 10 0,88
2011 34.499.095 3.489.732 14 160 10 0,87
2012 32.116.678 3.489.732 14 160 9 0,81
2013 31.084.461 3.489.732 14 160 9 0,78
2014 28.857.076 3.489.732 14 160 8 0,72
2015 31.337.130 3.489.732 14 160 9 0,79
2016 33.655.735 3.489.732 14 160 10 0,84
2017 36.351.428 3.489.732 14 160 10 0,91
2018 37.484.940 3.489.732 14 160 11 0,94
2019 39.623.195 3.489.732 14 160 11 0,99

Fuente: Elaboracién propia informacion tomada de CONPES 3617de 2009 ITM AMCO e
Informe de Gestion 2020 MEGABUS.

Comportamiento del IPK en el tiempo
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Figura 38. Comportamiento del IPK en el tiempo. Fuente: Elaboracién propia
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Figura 39. Comportamiento del Factor de Ocupacion Vs Pasajeros en el tiempo.
Fuente: Elaboracion propia

En las Figuras 38 y 39 se observa el pico en el afio 2009, luego un decrecimiento hasta el
afio 2014 y a partid del 2015 al 2019 presenta un crecimiento de pasajeros y Factor de
Ocupacion cuya relacion es directa en 2,7%.

6.2.3. Transporte publico colectivo

En la actualidad en Pereira existen siete empresas autorizadas para prestar el servicio de
transporte publico colectivo (TPC), las cuales operan 42 rutas Figura 40, con un total de
670 veh2cul os. La operaci-n de dichas rutas s:¢
Operacional 0 p o rlas diferehiepempresasigestiocan delmanera conjunta
la administracion y explotacion de las rutas asignadas. Los corredores por los que circulan

las rutas de TPC se relacionan en la Tabla 13:
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Tabla 13. Empresas de transporte publico colectivo.

Transportes Urbanos Cafiarte Ltda. 4 47
Urbanos Superbuses Ltda. 4 60
Cooperativa de Buses Urbanos de Pereira Ltda 5 109
Transperla del Otan S.A. 7 113
Lineas Pereiranas S.A. 6 116
Cooperativa San Fernando 8 131
Transportes Servilujo S.A. 8 94
Fuente: AMCO
®
S \ Marsella /
/3 ). La Virginia /,,/" — o ) Santa Rosa

de Cabal

Pereira

Leyenda

0 2 4 e Ulloa

km N o

Rutas TPC

Figura 40. Rutas de transporte publico colectivo en Pereira. Fuente: informacion
cartografica Alcaldia de Pereira.

La edad promedio de los vehiculos que prestan el servicio de TPC es de aproximadamente
11 afios, como se puede observar en la Figura 41.
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Figura 41. Edad de la flota de transporte publico colectivo. Fuente: Transconsult,
2017.

De las siete empresas prestadoras de servicios, cinco pertenecen a la Asociacion de
Empresas de Transporte Urbano del Area Metropolitana de Centro Occidente (ASEMTUR),
l a cual fées una organizaci-n sin 8ni mo

fundamentado su razon de ser y existir en la consolidacion de la industria del transporte
publicour bano de pasajeroso (ASEMTUR, 2013).
En 2004 se firma el Acuerdo No. 004 de 2004 entre AMCO y MEGABUS S.A., en cuya
clausula 5 se determinaron las condiciones de operacion del SITM dentro del area de
influencia del AMCO y aclara con respecto a su interacci - n  con el TPC
carriles de trafico Mixto paralelos a los carriles troncales exclusivos no podré utilizarse por

la autoridad de transporte la prestacion del servicio de transporte colectivo que genere o

pueda generar competenciaentreunoyotr o modoo6. Por este moti

algunas rutas de transporte publico colectivo para que no se presentara dicha competencia
con el sistema Megabus. Los acuerdos definidos en este periodo se resumen en la tabla
14.

de |

que

uc|
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Tabla 14. Decretos de reestructuracién de rutas del transporte colectivo en el AMCO

posteriores a laimplementacién del SITM Megabus

10 2006 11 2006 Primer decreto de ajuste
13 2006 @ al sistema complementario
14 2006 y decretos
15 2006 complementarios
24 2006 Ajuste de rutas cuenca

Cuba por entrada en
operacion del
intercambiador de Cuba

15 2007 Eliminacion de rutas 42 rutas fijas
provisionales
6 2008 Ajuste de rutas cuenca 42 rutas fijas

Cuba por entrada en
operacion del

intercambiador de Cuba

7 2008 Unifica disposiciones 42 rutas fijas
decretos 015/07 y
posteriores sobre ajuste
de rutas

8 2088 Se suspende aplicacién 42 rutas fijas

007 en cuanto a las rutas

2,19y 32 por proceso

legal
9 2008 Ajuste rutas 18, 30, 35, 39 = 42 rutas fijas
y 42
8 2009 Ajuste todas las rutas 42 rutas fijas
4 2012 Ajuste todas las rutas = 42 rutas fijas
7 2012 Ajuste todas las rutas 42 rutas fijas
4 2014 Modificacion de rutas, 42 rutas fijas
horarios, frecuencias
2 2015 Modificacion de rutas 1, 42 rutas fijas
18,39y
42
3 2015 Modificacion provisional 42 rutas fijas
derutas 8y 14
2 2016 Modificacion de rutas 7, 42 rutas fijas
25y 27
54 2017 Establecer condiciones de | 42 rutas fijas

operacion de las rutas
autorizadas en el servicio
publico de transporte
terrestre automotor
colectivo para el AMCO -
todas las rutas
Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017
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La cobertura en el territorio y el numero de rutas del TPC es mayor a la de Megabus. Sin
embargo, como el TPC no esta integrado a Megabus, los usuarios que no tienen cerca una
ruta alimentadora o una estacion de la ruta troncal deben pagar doble pasaje (i.e., TPCy

Megabus) o realizar un viaje en bus que puede tardar mucho mas (Westing, 2012).

En términos de integracion, el AMCO ha contratado cuatro estudios que analizan la
estructura actual y proponen una estructura posible para la implementacion del SITP en
Pereira, estos estudios estan consignados en (lvarsson & Asociados Ltda, 2011; SAIP
Ltda, 2011; Transconsult, 2014; Transconsult, 2017).

A manera de resumen en la Figura 42 se ilustra una linea de tiempo de los estudios y
acciones que se han adelantado en el municipio de Pereira desde el afio 2003 en relacién
con el transporte publico masivo y colectivo:

Promasivo S.A. deja Estructuracion técnica,
de operar y AMCO legal y financiera del
adjudica cuenca Cuba SITP (incluye cable
aTPC aéreo) - Transconsult

icio I Plan de Ordenamiento

Plan Maestro de
Movilidad
Metropolitana

Se firman contratos
de concesién con
Promasivo S.A. e
Integra S.A.

Decreto 570 de 2008 —
Plan de Movilidad del
Municipio de Pereira

I Se crea la empresa I Entra en operacién el I Estudio costo-benef

MEGABUS S.A. sistema Megabus SITM del DNP Territorial
Se reestructuran rutas Estructuracion financiera Plan de Desarrollo
de TPC SITP - SAIP Municipal

Figura 42. Linea de tiempo estudios asociados a transporte publico y masivo. Fuente: AMCO

A partir de la informacion brindada por ASEMTUR vy la informacion primaria tomada en
campo como:
9 Estaciones maestras de conteos vehiculares y de pasajeros

1 Encuestas de interceptacion en via y en terminales



92 Modelo Integrado de Gestidn del Transporte Sostenible para el
desarrollo territorial en el Area Metropolitana de Pereira

1 Informacién adicional para el modelo

1 Encuestas de preferencias declaradas
Con esta informacion en el afio 2017 les fue posible determinar los principales indicadores
operacionales y de costos del transporte publico colectivo de Pereira diarios por empresa
relacionados en las Tabla 15 e indicadores operacionales y de costo diarios por cuenca

relacionados en la Tabla 16.

Tabla 15. Indicadores Operativos y Costos del TPC de Pereira por empresas.

Cafarte 6.593,30 6.775 0,8 $ 12.036.000,00 $ 13.453.680,00 -$ 1.417.680,00
Lipsa 19.798 19.139,50 0,9 $ 35.636.400,00 $ 36.996.653,50 -$ 1.360.253,50
San Fernando 21.027 21.769 0,9 $ 37.681.363,64 $ 41.721.842,70 -$ 4.040.479,07
Servilujo 12.852 13.763 0,9 $ 23.133.600,00 $ 26.603.879,00 -$ 3.470.279,00
Superbuses 9.417 9.444 1 $ 16.951.145,45 $ 18.255.240,28 -$ 1.304.094,83
Transperla 27.800 22.925 1,2 $ 50.040.000,00 $ 44.314.025,00 $ 5.725.975,00
Urb. Pereira 24.382 19.591,60 1,1 $ $ $
43.887.490,91 37.870.603,80 6.016.887,11
Total general 121.870 113.407 1 $ $ $
219.366.000,00 219.215.924,29 150.075,71

Fuente: ASEMTUR

Tabla 16. Indicadores Operativos y Costos del TPC de Pereira por cuencas.

La Sultana 6 1 1,3 1400 1.080,00 $ $ $
2.520.000 2.087.640 432.360
La Unidad 2 1 0,5 150 305,00 $ $ -$
270.000 589.565 319.565
La Virginia 3 1 1,1 12000 11.023,00 $ $ $
21.600.000 21.307.459 292.541
Monteliban 37 4 0,9 12410 12.476,00 $ $ -$
0 22.338.000 24.116.108 1.778.108
P. Industrial 60 3 1,3 13200 9.486,00 $ $ $
23.760.000 18.336.438 5.423.562
Pimpollo 46 4 0,9 8252 7.545,00 $ $ $
14.853.600 14.584.485 269.115
Pinos 41 4 1 15100 13.533,00 $ $ $
27.180.000 26.158.323 1.021.677
Playa Rica 54 2 1,2 6300 5.859,00 $ $ $
11.340.000 11.325.447 14.553
Remanso 28 8 11 12237 12.318,00 $ $ -$
22.026.600 23.809.921 1.783.321
Samaria 57 4 1,1 13050 9.947,00 $ $ $

23.490.000 19.226.585 4.263.415
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El Limonar 51 1 0,8 3373 4.104,00 $ $ -$
6.071.400 7.933.032 1.861.632

Los 21 3 1 5145 4.556,00 $ $ $
Molinos 9.261.000 8.806.748 454.252

Total 540 48 1 121870 113.409,0 $ $ $
general 0 219.366.000 219.215.926 150.074

Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017

En la informacién anterior se puede identificar que la utilidad operacional del sistema de

transporte publico colectivo de Pereira en miles es de $150.000 este valor se determina de

la diferencia entre el valor que ingresa por pasajeros y los costos de operacion de las rutas.

La empresa que presenta mayores dificultades en cuanto a utilidad operacional es San

Fernando pues el costo de operacion de sus rutas cuesta $4.040.479 mas del valor

ingresado por pasajeros, por otro lado, la empresa Urbanos Pereira tiene la mejor utilidad
operacional por $66016.887. En cuanto a |l as cue
$50423.562 es |l a del Parque | ndustosapéraibnglesmi ent r &
superan el wvalor por pasajeros en 36823.433.

El indice de pasajeros por kilémetro es un indicador que permite conocer la eficiencia del

transporte en relacion con la demanda, es decir, que permite determinar si existe equilibrio

entre los ingresos y los costos de operacion. El IPK del sistema de transporte publico

colectivo es 1, quiere decir que los ingresos son practicamente los mismos que los costos

de operacion. Es habitual que los sistemas de transporte colectivo presenten IPK cercanos

a 1, dado que para garantizar la cobertura las rutas son muy largas y esto hace que los

indicadores operacionales bajen.

En las figuras 43 a la Figura 47 se presentaran los indicadores operacionales por ruta. En
ciudades como Medellin el equilibrio entre ingresos y costos se alcanza con IPK cercanos
a 2, en cambio Pereira denota un déficit para alcanzar dicho equilibrio, a menos que los
vehiculos sean microbuses que si pueden cubrir sus costos con ipk cercanos a 1.

Es importante tener el conocimiento de la distancia, el tiempo y la velocidad de los
recorridos para cada ruta y de esto se identifican posibles soluciones para mejorar aquellas
gue no esté cumpliendo con la utilidad operacional que deberian generar. Ademas,

conocer la cantidad de vehiculos que opera en cada una de las rutas permite determinar
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la frecuencia adecuada para suplir con las necesidades de demanda de la poblacién. En

Tabla 17 se relacionan de cada una de las rutas con sus indicadores:

Tabla 17. Tablaresumen de indicadores operacionales por ruta.

1 0,4 8 47 150 18,8
2 15 15 31 120 15,5
3 0,9 11 47 23,5 23,5
4 1,8 24 33,7 130 15,6
5 0,5 2 21 100 12,6
6 15 22 31 120 15,5
8 0,9 8 31,2 120 15,6
9 0,8 8 34 120 17
10 0,9 8 18,5 80 13,9
11 0,5 2 30,5 120 15,3
12 1 2 21 110 115
13 1,4 11 28 100 16,8
14 11 22 48 150 19,2
15 15 18 29,5 110 16,1
16 0,6 3 28,5 90 19
18 0,8 15 48 150 19,2
19 15 13 27 120 13,5
20 1 17 31,5 120 15,8
21 11 1 27 110 14,7
22 0,8 7 24 90 16
23 1,2 15 31 120 15,5
24 1 13 38 145 15,7
26 0,5 8 35 120 17,5
27 11 37 73 200 219
28 0,6 8 30 120 15
29 11 8 34 128 15,9
31 11 16 50,5 150 20,2
32 0,8 21 36 150 14,4
33 0,9 10 44 150 17,6
34 1.3 6 27 80 20,3
35 1,3 13 47 150 18,8
36 1,4 16 31 120 15,5
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37 0,9 15 49 170 17,3
38 14 16 35 140 15
39 0,9 15 36 120 18
42 15 22 35 120 17,5
43 0,6 10 35 130 16,2
44 11 10 40 130 18,5
17A UTP 0,8 12 31,5 90 21
17 0,5 3 15 50 18
CIRCUNVALA
17 SAMARIA 11 20 37 110 20,2
25 DORADO 0,7 8 52 180 17,3
25 SAMARIA 0,8 8 54 190 17,1
35 CIRCULAR 1,7 3 15 48 18,8
3A 0,7 4 43 120 21,5
44 CAIMALITC 0,8 2 68 200 20,4
4 CIRCULAR 0,8 3 15 50 18
8 GUAYABAL 1,3 1 3,6 15 14,4

Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017
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Figura 43. IPK por rutas. Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017
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= Druacion de la ruta
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Figura 44. Duracion de cada ruta. Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017
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Kilémetros recorridos por ruta. Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017
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Figura 47. Parque Automotor por ruta. Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017

En la Figura 48 se muestra otro indicador importante es el indice de Pasajeros por bus solo
la flota operativa, sin tener en cuenta el 10% de la flota de reserva y en la Figura 49, El
indice Pasajeros por Bus (IPB) para dia habil oscila entre 200 y 300 pasajeros en promedio.
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® Parque automotor dia MENOS el 10% de Mantenimiento

B Promedio Movilizacion por vehiculo dia con 10%
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Figura 48. IPB Rutas TPC dia hébil. Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017

M Suma de Parque Automotor Activo Colectivo TPC

m Promedio Movilizacién por vehiculo dia sin 10%

600 7 532

Lipsa
Servilujo
Cafiarte

w
iy
[
—
(=}
=

San Fernando
Transperla
Urb. Pereira
Superbuses

Empresa

Figura 49. IPB Parque automotor activo. Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017
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Matriz O-D

Resultados y analisis de las matrices transporte publico colectivo

La metodologia utilizada para generar las matrices de transporte publico fue la misma
explicada en el capitulo de informacién primaria. A continuacion, se presentan los
resultados obtenidos, cabe resaltar que estos corresponden a las encuestas de
interceptacion, complementados con los pares de las encuestas de hogares y la calibraciéon
de la matriz para obtener la versién final. Este Gltimo proceso se adelantara para el informe
del producto 2.2 en donde se tendra el modelo de transporte del escenario base calibrado.
Las figuras 50 y 51 se presentan las secciones urbanas afectadas por los viajes origen-
destino realizados en Pereira durante la hora pico entre las 6:30 a.m. y 7:30 a.m. de

transporte publico (Masivo y colectivo).

® R

Leyenda

A
- :
Origenes T. pablico
Visjes por hora

0 s ¢ 1 =

Figura 50. Viajes en transporte publico- Origenes. Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Los principales origenes de la ciudad que usan el sistema de transporte publico entre las

6:30 y 7:30 horas, se encuentran localizados en las zonas residenciales como lo son las
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comunas de San Joaquin, El Oso, Perla del Otun, Cuba, Villa santana, Oriente y Del Café.
La zona de Cerritos, Galicia y Puerto Caldas también representan origenes fuertes que se
movilizan en el sistema Megabus.

En cuanto a Dosquebradas se observa que tiene zonas de origenes muy fuerte que estan
en zonas residenciales, dentro de los principales barrios se destacan Los Naranjos, San
Diego, La Capillay Bombay. Las veredas aledafias como Morelia y Altagracia son también
zonas generadoras de viaje en la HMD de la mafiana. Finalmente, La Virginia no tiene un
tono muy oscuro porgue no se interceptaron muchos de los viajes que vienen de esta zona,
sin embargo, con la rigurosidad que tuvo la encuesta de hogares alli, la informacién sera
complementada y seran mas los viajes generados.

Existen otras zonas residenciales en Pereira que no presentan tantos viajes generados en
la mafiana en transporte publico, esto se debe a que estas zonas tienen unas mejores
condiciones socioeconémicas y los usuarios prefieren realizar sus viajes en un modo

privado. Esto sucede con las comunas Universidades, Poblado y Olimpica.

®

Leyenda

Destinos T. pablico

Figura 51. Viajes en transporte publico- Destinos. Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

En cuanto a los destinos principales de transporte publico, se puede observar que la zona
gue tiene una mayor atraccién es la Comuna Centro, es alli donde se concentran las

principales actividades comérciales y laborales de la ciudad, por otro lado, La Universidad
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Tecnoldgica se encuentra también como un destino importante, situacién que se explica
debido a que es uno de los centros educativo de educacién superior mas importantes de
Pereira. En Dosquebradas se identifican unas zonas importantes, que cuentan con
actividad comercial e industrial, es decir, zonas generadoras de trabajo. como son: Santa

Ménica, La Pradera, La Badea, la Zona Industrial y Los Naranjos.

Oferta vs Demanda de transporte publico colectivo

En esta seccién se har4 una comparacion entre la oferta y la demanda del transporte
publico colectivo de Pereira.

A partir de la toma de informacion recolectada de transporte publico colectivo de frecuencia
y ocupacion visual, en las estaciones maestras seleccionadas, fue posible identificar la
demanda y la oferta real del sistema durante un dia habil.

En las Figuras 52 y 53 se presentan los perfiles horarios para cada sentido de la ciudad,
donde el sentido 1 representa el flujo que se mueve hacia el centro y el 2 es el movimiento
en sentido contrario. La demanda se obtuvo a partir de la informacion de FOV en donde
se pudo identificar la ocupacién de las rutas y por ende cuantos pasajeros usan el sistema
en determinado periodo de tiempo, por otro lado, la oferta en este caso se tomé como los
vehiculos identificados con una ocupacion de 3, es decir, que todos los pasajeros

sentados.
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Figura 52. Oferta vs Demanda Sentido 1 (hacia el centro). Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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En este perfil es posible identificar que en la mafana se encuentra el pico mas alto en
transporte publico colectivo, mientras que en la tarde el volumen es mucho menor. Esto se
da cuando los usuarios se dirigen a la principal zona de atraccién de Pereira en la mafiana,
el Centro. También se puede identificar que la oferta ofrecida por el sistema es superior a
la demanda de usuarios, esto se debe a la frecuencia y la ocupacion que tienen las rutas
hacia esta zona.
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Figura 53. Oferta vs Demanda Sentido 2 (desde el centro). Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Para este caso, la hora pico se da en la tarde, que se genera por la salida de los usuarios
de la zona Centro. Se puede identificar que el volumen de pasajeros movidos en la tarde
es mayor que en la mafana, y la oferta ofrecida por el sistema de transporte publico

colectivo es menor que la demanda de usuarios en esas horas.

En conclusion, se puede identificar que en términos generales el sistema de transporte
publico colectivo suple con la demanda de usuarios que se presentan durante el dia en
Pereira, especialmente en el sentido hacia el Centro, ya que en el perfil horario no se
identificd ninguna hora con una demanda mayor que la oferta. Entre las 17:30 y 19:30

cuando los usuarios salen de la zona de atraccion, la oferta es menor que la demanda,
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esto puede generar gque los buses urbanos en esas horas tengan una ocupacién entre el

130% y 138% de su capacidad de pasajeros sentados.
indice de necesidades de transporte publico urbano

El INT se construye combinando diferentes variables socioecondémicas, agrupadas por
zonas de andlisis, y que han sido identificadas en la literatura, como factores determinantes
de la dependencia del transporte publico para movilizarse, y han sido referidas como

ififactores de desventaja de transporte, se

A No tener acceso a vehiculo privado

Pertenecer a |l a tercera edad

D o

Tener l i mitaciones f2sijicas

A Estar desempleado

A Estar estudiando sin percibir ingr
A Ser ni fo dependiente de un adulto
A Bajo nivel educativo

Para calcular el indice de Necesidades de Transporte para Pereira a nivel de seccion
urbana (zonas definidas por el DANE), se uso6 la informacién disponible del DANE en el
geo portal REDATAM. Cabe mencionar que estas variables corresponden al afio 2005,
afo en el que fue realizado el dltimo censo nacional. Igualmente es importante mencionar
gue las variables de desventaja de transporte utilizadas en este analisis corresponden a
las que se encuentran disponibles en REDATAM a nivel de seccién urbana, es decir, que
algunas de las variables de desventaja de transporte listadas anteriormente no fueron
consideradas dentro del INT, debido a que no se cuenta con esta informacion en el censo.

Las variables incluidas dentro del calculo del INT para Pereira se listan a continuacion:
A Poblacién mayor a 60 afios

A Po b | aaciaseme discapacidad g u

e nume
esos
para m
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A Pobl aci-n desempl eada

A Pobl aci -n menor a 5 afos

A Poblaci-n anal fabeta

A Estar estudiando sin percibir ingresos

El calculo del INT comprende la combinacion de los factores descritos anteriormente, de
tal manera que un valor alto de este indice para una zona corresponde a una zona en
donde las necesidades de transporte son altas. EL INT de cada zona de analisis se calcula
como una suma ponderada de cada variable descrita, multiplicada por un factor de peso.

La férmula general del calculo del INT se muestra a continuacion:

n
INT} — Z lri}'Wf
i=1

Donde INT es el indice de Necesidades de Transporte para cada zona de andlisis, lij es el
indicador de desventaja de transporte i, para cada zona de analisis j, y Wi es el factor de

peso de cada indicador de desventaja de transporte Ii.

Los factores de peso Wi se calculan para el caso especifico de cada ciudad. Para Pereira
estos corresponden a la proporcién de la poblaciéon bajo cada una de las variables de
desventaja (li) en la ciudad, respecto a la poblacién total con desventaja de transporte,
correspondiente a la suma de la poblacion de cada una de las variables de desventaja. En
la Tabla 18, se observan los Wi para cada variable de Pereira y a partir de que informacion
fueron calculados, por ejemplo, la poblacion mayor a 60 afios para todas las secciones
urbanas es 62.595, que representa el 16% de la poblacion total de todas las variables

analizadas que es de 390.678.
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Tabla 18. Calculo de indice de Necesidades de Transporte.

Poblacién mayor de 60 afios 62595 0,16
Poblacion con alguna clase de discapacida 39154 0,1
Poblacién desempleada 17061 0,04
Poblacién menor a 5 afos 97920 0,25
Poblacién analfabeta 49970 0,13
Estar estudiando sipercibir ingreso 123978 0,32
Total, de la poblacion 390678

Fuente: ASEMTUR, 2013; AMCO, 2017

En la Figura 54, se ilustra las secciones urbanas de Pereira con los correspondientes INT
estandarizados. Las zonas rojas indican una alta necesidad de transporte y por lo tanto
una mayor dependencia del transporte publico. Las zonas de colores verdes indican
menores necesidades de transporte.
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Figura 54. Distribucién del indice de Necesidades de Transporte en las secciones urbanas
de Pereira. Fuente: DANE,2005
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Se puede observar que hay una gran parte del territorio que tiene un INT bajo, es decir,
gue segun sus condiciones socioecondmicas no tienen necesidad de acceder al transporte
publico. Sin embargo, se puede identificar zonas como la comuna Villa santana, Del Otun,
San Joaquin, El Rocio y algunas zonas de Dosquebradas tienen un alto INT, debido a que

presentan condiciones socioeconémicas mas criticas respecto a las otras comunas.

La Alcaldia de Pereira inici6 planeacién y ejecucién con proyectos estratégicos del Sistema
Integrado de Transporte Publico como es el Cable Aéreo en la primera zona identificada y
de especial atencibn como es el sector de Villa Santana mejorando las condiciones de
accesibilidad a los diferentes centros atractores de Pereira el cual presentaba un alto INT
siendo la primera ruta de Megacable desde el parque Olaya a Villa Santana pasando por

la Universidad Tecnolégica de Pereira permitiéndoles una mayor inclusién social.

Otras de las rutas de Megacable previstas segln el diagnostico de INT incluidos en el POT

de Pereira es el sector de Villa Verde- Montelibano y el sector del Parque Industrial

6.3. Usos del suelo

Usos del suelo: Equipamientos: puntos de atraccién de poblacion, centros comerciales,
subcentros, centros culturales, museos, instituciones educativas, templos, aeropuerto,

terminal de transportes.

Seg¥%n el Documento T®cnico de Soporte del
en el municipio de Pereira estan regulados por Normas Urbanisticas aplicables en suelo
urbano y de expansion parte de la asignacion de los tratamientos urbanisticos que orientan
las intervenciones publicas y privadas sobre el territorio de acuerdo con el desarrollo
esperado, y, de la asignacion de areas de actividad que establecen los usos del suelo de

acuerdo a | a vocaci-n de | as diferentes

Zzonas.

POT C

C
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Figura 55. Estructura Normativa en suelo urbano y de expansion. Fuente Documento Técnico
de Soporte, POT Pereira

Los elementos de la norma urbanistica definen obligaciones y derechos respecto de la
utilizacién del suelo urbano, de expansion urbana y suburbana que condicionan o
reglamentarlos Sectores Normativos, los cuales son zonas con caracteristicas y
condiciones de desarrollo homogéneas que definen una normatividad especifica
atendiendo a las particularidades del territorio y al desarrollo esperado de cada sector de
segun el modelo de ocupacién definido para el Municipio y determinados

de acuerdo con los tratamientos urbanisticos definidos, las areas de actividad y la
edificabilidad permitida y se identifican a través de poligonos diferenciados que permiten
simplificar la lectura normativa, ya que para cada sector se especifica la normatividad
aplicable a los predios que los conforman.

En Pereira, se definen los siguientes tratamientos urbanisticos para el Municipio, los cuales
geograficamente se ilustran en la Figura 56.

1. Tratamiento de Consolidacién

2. Tratamiento de Renovacion Urbana

3. Tratamiento de Desarrollo

4. Tratamiento de Mejoramiento Integral
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5. Tratamiento de Conservacion
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Figura 56. Tratamientos Urbanisticos. Fuente DTS V3 LIBRO Il Componente Urbano.

En cuanto a las Areas de expansion y sectores urbanisticos en la Figura 57 se ilustran
cada uno de los sectores normativos definidos en el afio 2016 sintetizando de manera
especifica la propuesta del Plan de Ordenamiento Territorial para cada uno de los Sectores

Normativos.
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Figura 57. Sectores Normativos en Suelo Urbano y de Expansién. Fuente: Formulacién POT.
Secretaria de Planeacién. Alcaldia de Pereira (2016).
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Estos sectores Normativos contienen las determinaciones del Plan de Ordenamiento en
cuanto a vocacion del sector, tratamiento urbanistico al que pertenece, usos del suelo
permitidos y prohibidos, ocupacion y edificabilidad permitida, altura maxima, voladizos,
requerimiento de parqueaderos, areas de cesidon exigidas, condiciones especiales del

sector y secciones viales especificas buscando dar cumplimiento a los

objetivos y estrategias propuestos en el DOT segin el ACUERDO 18. -ARTICULO 13.
OBJETIVOS

Ol1. Garantizar el desarrollo territorial del municipio de una forma equilibrada vy
ambientalmente sostenible, reduciendo los desequilibrios territoriales y mitigando los

i mpactos ambiental es. 0

Las estrategias que se vienen analizando en la revisiéon en los Ultimos 6 afios al POT del
Acuerdo 035 de 2026 son: E1. a. Garantizar a largo plazo la disponibilidad en cantidad y
calidad del recurso hidrico, protegiendo como fuentes alternas y zonas de recarga de los

acuiferos, las cuencas altas de Consota, Barbas, Cestillal y Combia.

E2. a. Generar un modelo de crecimiento espacial, con una configuracion lineal, que
integre la red de ciudades localizadas sobre el eje Cartago-Santa Rosa y que posibilite el
desarrollo de centros poblados como Puerto Caldas y Caimalito.

E3. a. Conformar y consolidar una malla vial municipal y metropolitana integrada al sistema

vial regional y nacional, lo cual se ilustra en la Figura 40.

b. Crear un Sistema integrado de Transporte masivo de caracter metropolitano que permita

generar eficiencia urbana y funcionalidad espacial.

c. Crear un Sistema Integrado de Transporte Multimodal que permita el desarrollo y
fortalecimiento de actividades productivas, ecoturisticas y econdémicas, y la integracion a

los mercados nacionales e internacionales.

d. Fortalecer el desarrollo de Puerto Caldas y Caimalito, como polos estratégicos
industriales conectados al gran Eje Geoecondmico de la Troncal del Cauca como se ilustra

en la Figura 58.
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e. Consolidar un corredor de desarrollo agroindustrial entre Puerto Caldas y Caimalito, con

centros de acopio, parques tecnoldgicos e industria limpia.

La clasificacion del territorio en el Municipio de Pereira se refleja en la Tabla 19 con su

respectiva area de proteccién en cada clasificacion.

Tabla 19. Clasificacion del territorio en el municipio de Pereira.

Urbano 2861,54 Ha. 587,55 Ha. Suelo proteccién en urbar
Suburbano |8938,42 Ha Aproj 1072,37 Ha. Suelo proteccion en Exp
Expansion Urbar| 1542,09 Ha 212,67,_9,4 Ha. Suelo proteccion en
Xpansion
Rural 47,133,74 Ha 21331,94 Ha. Suelo proteccién en 1
Total 60,475,79 Ha. 23703,59 Ha.

Fuente Plan de Ordenamiento Territorial. Alcaldia de Pereira (2016).
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Figura 58. Proyectos del sistema vial del suelo rural. Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir

de Acuerdo 035 de 2016. Alcaldia de Pereira (2016).
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Planes parciales en ejecucion

Partiendo de un analisis normativo y tomando como referencia el Plan de Ordenamiento
Territorial, es posible ilustrar el panorama de desarrollo del municipio. En el caso de tener
condiciones favorables de gestion y desarrollo, los planes parciales en estado de ejecucion
seran los poligonos donde crezca la ciudad en el escenario mas cercano. En la Tabla 20,
se listan 26 planes parciales que suman 890,89 Ha. siendo la mayoria por expansion

urbana (850,58 Ha), y s6lo 40,31 Ha de renovacion urbana.

Tabla 20. Planes parciales en ejecucion.

Asturias expansion 35,25 Residencial unifamilia 782 de 2007
Urbana y multifamiliar VIS
Brio expansion 20,49 Residencial, comercic 634 de2008 modificado
Urbana y servicios en 2014
Cabariuelas expansion 42,43 Residencial unifamilia 704 de 2007/2012 de
Santa Clara Urbana y multifamiliar VISy 2011/483 de 2023/675 de
VIP 2013/597 de 2014/404 de
2015/936 de 2015
Casa MelhSector Renovacion 0,30 Residencial, comercic 654 de 2006
Turin Urbana y servicios
Ciudad Victoria Renovacion 4,86 Residencial 1301 de 2002/721 de
Urbana 2003/14 de 2006/296 de
2006/720 de 2014
Ciudadela Gonzalc Macroproyecto 163,34  Residencial unifamilia Resolucion 2146 de
Vallejo en suelo de y multifamiliar 2009/Resolucién 0664 de
expansion 2012 (MVCT)
urbana
Egoya Renovacion 18,30 Residencial, comercic 681 DE 2007/341 DE 20(
Urbana y servicios
El Mirador expansion 20,43 Residencial unifamilia 486 DE 2006
Urbana y multifamiliar VIS
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El Refugio

El Remanso

El Saman
Galicia
Galicia Alta

Gran Manzana

Guadalcanal
La Calleja

La Paz

La Reina

La Unidn

Manzanares

Marbella

Nueva Galicia

ParqueTematico

expansion
Urbana

Expansion
Urbana

Expansion
Urbana
Expansion
Urbana
expansion
Urbana
Renovacion
Urbana

expansion
Urbana

expansién
Urbana

expansion
Urbana

expansién
Urbana

expansion
Urbana

expansién
Urbana

expansion
Urbana

expansion
Urbana

expansion
Urbana

29,35

78,98

8,05

20,99

84,85

6,63

2,96

3,45

26,02

33,47

2,85

13,04

5,54

38,10

172,66

Residencial unifamilia
y multifamiliar VIS y
VIP
Residencial uni, biy
multifamiliar y
comercio y servicios

Hoteleria

Residencial unifamilia
y multifamiliar
Residencial unifamilia
y multifamiliar
Residencial
multifamiliar y
comercio y servicios
Residencial unifamilia
VIS
Residencial, comercic
y servicios
Residencial uni, biy
multifamiliar y
COMmercio y servicios
Residencial uniy
multifamiliar y
dotacional
Residencial uni, bi, tri
y multifamiliar VIS
Residencial uni, biy
multifamiliar y
comercio yservicios
Residencial
multifamiliar VIS y
comercio y servicios
Residencial uniy
multifamiliar y
dotacional
Dotacional (Parque

tematico) y residencia

multifamiliar

258 de 2009/989 de 201<

154 de2007/5163 de
2011/475 de 2013

417 de 2011

660 de 2011/770 de 201

395 de 2012/407 de 202

980 de 2010/604 de 201:

267 de 2008

445 de 2008/290 de 201¢

660 de 2007/337 de 201-

729 de 2008/888 de

2008/416 de 2011

292 de 2011/361 de 201

1127 de 2011

122 de 2012/434 de 201:

350 de 2013/137 de 201¢

874 de 2003/985 de
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San José expansion 2,93 Residencial 229 de 2006/129 de
Urbana multifamiliar 2008/1026 de 2009 de
2010
Subcentro Cuba Renovacion 10,22 Residencial 233 de 2007/794 de 200¢
Urbana multifamiliar VIS y (sin vigencia) /1157 de
comercio y servicios 2010
Tokio expansion 45,40 Residencial uniy 587 de 2004/ 596 de
Urbana bifamiliar 2005/786 de 2006

Fuente: Acuerdo 35 de 2016 e informacion de Secretaria de Planeacién de Pereira

Solo para el primer corte temporal a 2020 se terminaran de desarrollar 890 hectareas de
suelo urbano y de expansion en Pereira. En Figura 59, se pueden observar los proyectos
en ejecucion al afio 2017 y aquellos aprobados por decreto, los cuales se incluyen en el
escenario a mediano plazo 2030.

Pereira

Leyenda

Planes parciales

E Aprobados

En ejecucién

Figura 59. Planes parciales en ejecucion y aprobados. Fuente: Acuerdo 35 de 2016 Secretaria
de Planeacion de Pereira
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Mediante el diagndstico de la estructura urbana, es posible identificar los retos,
oportunidades y problematicas de Pereira en relacion con su conformacién espacial y como
esta afecta la movilidad de la ciudad. Se hace evidente entonces, que a pesar de que la
planificacion de la movilidad se haga a escala metropolitana, el ordenamiento territorial no
puede ser planificado a escala urbana. La conurbacion entre Pereira y Dosquebradas trae

consigo condiciones Unicas que deben ser atendidas a nivel macro y no micro.

A partir del andlisis de usos del suelo de ambas ciudades, se identifica que mientras
Pereira concentra gran cantidad de servicios urbanos, Dosquebradas es principalmente
residencial generando gran cantidad de viajes de personas que buscan empleos y acceso
a equipamientos desde Dosquebradas a Pereira con conectividades viales deficientes
adicionales a la del Viaducto César Gaviria Trujillo cuya estructura fue de gran importancia

y conectividad en su momento

Sin embargo, mediante el POT publicado en el 2016, Pereira tiene una vision de cambio a
largo plazo donde se mejoren las condiciones de vida de los habitantes. Esto solo se
logrard controlando el crecimiento urbano y exigiendo el desarrollo de areas urbanas
mixtas que reduzcan el desplazamiento de los habitantes densificando y desarrollando la
posibilidad de incrementar la cantidad de espacio publico efectivo con el desarrollo urbano
del Batallon San Mateo dada su localizacion en el centro fisico de la ciudad proyectando

conectividad vial de sur a norte.

En la Figura 60 se ilustran que de 936,07 hectareas decretadas para los Planes Parciales
(901,53 en suelo de expansion y 34, 55 en suelo urbano), se ha licenciado 107,84

hectareas hasta el afio 2013.

La dindmica de los Planes parciales aprobados en el municipio de Pereira (2002-2013).
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AREA LICENCIADA Vs DECRETADA PP

1000 901 936
900
800
700
600
500
400
300

200 99 108
100 34 8 —
0 - I
Expansion Urbano Total
Categoria

Areas

m Area Licenciada m Area Decretada

Figura 60. Areas de licenciada vs Areas Decretadas. Fuente: Acuerdo 35 de 2016 Secretaria de
Planeacion de Pereira

Ademas de los Planes Parciales el municipio de Pereira se tienen los Tratamientos
urbanisticos y segun la definicién del Decreto 075 de 2013, los tratamientos urbanisticos
son las determinaciones del plan de ordenamiento territorial, que, atendiendo las
caracteristicas fisicas de cada zona considerada, establecen en funcién de las normas
urbanisticas que definen un manejo diferenciado del territorio para los distintos sectores

del suelo urbano y de expansién urbana.

6.4 Infraestructura Vial urbano y rural

6.4.1. Clasificacion y Jerarquizacion del Sistema Vial Urbano

El sistema vial urbano se clasifica de la siguiente manera:

Vias arterias: Conforman la red basica de la ciudad. El transito que canalizan corresponde
a desplazamientos entre sectores urbanos y de expansion distantes, integrandolos a la
actividad urbana propiamente dicha. En lo posible no deben tener limitaciones en su

continuidad, con el fin de que alojen flujos de transito intensos a velocidades medias. Sus
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dimensiones usualmente varian de 30 a 90 metros entre paramentos (Fondo de
Prevencioén Vial, 2014).

Se dividen en arterias principales y secundarias:

Vias arterias principales (VAP): Son principalmente los pasos urbanos de vias
nacionales o regionales o las vias principales de los centros poblados. Estas vias alojan
parte de las rutas troncales y pre-troncales del Sistema Integrado de Transporte Publico.

Vias arterias secundarias (VAS): Son avenidas y otras vias importantes que alimentan
las vias arterias principales y conectan sectores de la ciudad. Actlan como ejes
distribuidores de transito y conducen las rutas troncales y pre-troncales del Sistema
Integrado de Transporte Publico.

Vias colectoras (VC): Conjunto de vias urbanas que a partir de las vias arterias,
distribuyen el transito dentro de las areas que conforman la ciudad, es decir, permiten la
accesibilidad directa a zonas residenciales, institucionales, comerciales, industriales y
recreacionales. Representan el vinculo entre vias arterias secundarias y vias locales. Sus
dimensiones usualmente varian entre 15 y 30 metros medidos entre paramentos (Fondo
de Prevencion Vial, 2014). Son utilizadas para las rutas pre-troncales y auxiliares del
sistema integrado de transporte publico.

Vias locales (VL): Tienen como funcién principal el acceso directo a los edificios y
propiedades individuales a partir de las vias colectoras, con marcadas excepciones, de las
vias arterias. Soportan el trdnsito de vehiculos particulares livianos. Sus dimensiones
usualmente son menores de 20 metros entre paramentos (Fondo de Prevencion Vial,
2014).

Vias peatonales o de circulacion peatonal (VP): Zona destinada a la circulacién peatonal,
conformada por las franjas de amoblamiento y de circulacién peatonal, tales como
andenes, senderos y alamedas. Integran la estructura peatonal interna de las
urbanizaciones, siempre y cuando uno de sus extremos esté delimitado por una via

vehicular. También hacen parte de esta las escaleras en zonas de alta pendiente.
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Vias de trafico calmado (VTC): Vias de Trafico Calmado: vias donde el peatén puede
convivir con los demas modos de transporte siendo este quien lleva la via por las bajas
velocidades que se manejan, dado que existen elementos fisicos que evitan que los

vehiculos se movilicen a mas de 30 km/h.

Vias de interés ambiental (VIA): Se caracterizan por ser elementos integradores de los
corredores ambientales y del paisaje del Municipio. Se ubican en el limite de la zona de
proteccion de quebradas y parques o en vias paralelas a quebradas o rios. Su funcion es
permitir el acceso al espacio publico y a los corredores ambientales en medios no

motorizados de transporte: a pie y en bicicleta.

Ciclorrutas: Es una franja con destinacion exclusiva para la circulacion de bicicletas y otros

medios no motorizados con ruedas.

6.4.2. Modelo del Sistema Vial Urbano

El sistema vial urbano se subdivide en cinco subsistemas de acuerdo con las conexiones
gue genera y la funcionalidad que presta. Estos subsistemas viales son: nacional,

metropolitano, urbano-rural, local y central.
Subsistema Vial Nacional

Es el sistema vial de conexion entre la nacion y la ciudad. Lo conforman los pasos urbanos
de vias nacionales y las vias arterias primarias. Hace parte de los corredores de la
competitividad o corredores logisticos, dado que conectan a la ciudad de Pereira con las
vias que conducen a los aeropuertos, puertos, zonas francas y a las ciudades principales

del pais (Bogota, Medellin y Cali).

Vias que lo componen: Doble calzada Pereira i Cerritos, Autopista del Café (variante
Condina), Autopista del Café (Variante La Romelia-El Pollo), Avenida de las Américas,

Avenida 30 de agosto, Calle 17 y Avenida del Ferrocarril.
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Subsistema Vial Metropolitano

Es el sistema vial de conexién entre la ciudad de Pereira y las otras dos ciudades del area
Metropolitana: Dosquebradas y La Virginia, Figura 61. Esta conformado por los corredores
viales que permiten la conexién metropolitana de los habitantes del area Metropolitana que
se desplazan diariamente a trabajar, estudiar o hacer diligencias entre las tres ciudades a
través del sistema de transporte no motorizados (Peatonal y en bicicleta), del sistema
integrado de transporte publico masivo (SITP) o en vehiculo particular de pasajeros o
carga. Los pasos principales se hacen por vias arterias principales y secundarias. Sin
embargo, existen otros corredores entre barrios de Pereira y Dosquebradas que se
conectan por vias colectoras, locales y peatonales. La conexién aérea a través de cable

ha sido propuesta por el AMCO y esta sujeta a mas amplios estudios.

Vias que lo componen: Doble calzada Pereira i Cerritos, via La Virginiai Alcala desde la
interseccién Oasis, Autopista del Café (Variante La Romelia-El Pollo), Avenida 30 de
agosto - Avenida del Ferrocarril - viaducto Cesar Gaviria Trujillo, Avenida del Rio- Puente
Pedregales, Avenida del Rio y Avenida Bavaria - Puente Mosquera, Avenida del Ferrocarril

I via sesteadero la Popa i Puente La Maquina.

Otras conexiones peatonales entre el centro de Pereira, avenida del rio y los barrios La

Esneda y San Judas de Dosquebradas.

M: " Red Vial Nacional y Regional
La Virginia azelll Jerarqufa vial

Vias de primer orden

. @ @@ O e Reservas para vias de primer orden

= \/ Vias de segundo orden

Reservas para vias de segundo orden
Reservas para vias férreas

Suelo rural
Suelo urbano

Dosguebradas |CLASE SUELO
—~— 1

Suelo de expansion urbana
Suelo reserva natural

Santa Rosa de Cabal
Cartago

Alcala

Ulloa
Filandia

Salento

Figura 61. Sistema de Conexién Vial Regional y Metropolitano. Fuente DTS V3 LIBRO Il
Componente Urbano.
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Subsistema Vial Urbano-Rural

Es el sistema vial de conexién entre la ciudad de Pereira y las veredas y corregimientos
del Municipio. Esta conformado por los corredores viales que permiten la conexién de los
habitantes de la zona rural que se desplazan diariamente a trabajar, estudiar o hacer
diligencias o a vender sus productos en la ciudad a través del sistema de transporte no
motorizados (Peatonal y en bicicleta), del sistema integrado de transporte publico masivo

(SITP) o en vehiculo particular de pasajeros o de carga.

Este subsistema vial es igualmente el soporte del turismo rural y ecoturismo que ofrece el
municipio, pues los turistas se hospedan en la ciudad y se desplazan hacia los destinos
turisticos de la zona rural. Este subsistema se compone de vias arterias principales y

secundarias.

Vias que lo componen:

Corregimiento La Florida: carrera 9, Avenida Santander y via la Florida (Zona Urbana).
Corregimiento La Bella: Calle 14, Via UTP Mundo Nuevo

Corregimiento Tribunas Cércega: Calle 17, avenida Cuba-Huertas y via El Rocio.

Corregimientos de Combia Baja y Combia Alta: Via Marsella, Avenida Ciudad Boquia, Via
La Frontera (en el parque Industrial).

Corregimientos Altagracia y Arabia: Avenida de las Américas, Avenida de la Independencia
y Via San Joaquin (Avenida Altagracia).

Corregimientos Morelia y Estrella 7 La Palmilla: de las Américas, Avenida de la
Independencia, via San Joaquin (Avenida Altagracia), Via Pereira-Alcala, Avenida

Malabar.

Puerto Caldas, Caimalito y Cerritos: Avenida 30 de Agosto, Avenida de las Américas, doble
Calzada Pereirai Cerritos, Avenida Paralela Sur, Avenida Paralela Norte, Via Alcala i La

Virginia.
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Subsistema Vial Local

Es el sistema vial de conexion entre las comunas y los barrios de la ciudad de Pereira esta
conformado por vias arterias secundarias, colectoras, locales, de interés ambiental, y
peatonales. Estos corredores viales permiten la accesibilidad de los habitantes y visitantes
hacia sus residencias, los centros de trabajo y estudio, los equipamientos colectivos y
parques y en general a los bienes y servicios que presta la ciudad.

Este subsistema vial se encuentra referenciado en el Mapa del Sistema Vial del Suelo
Urbano y de expansién urbana.

Para analizar la movilidad urbana al interior del perimetro urbano, se generaron circuitos
de movilidad que nos permitieran tener accesos y salidas alternos a las vias arteriales,
aprovechando satisfactoriamente la infraestructura vial existente. Se dividieron en la zona

oriental, central y ocdichdrntval .deVer rarud x o sii F/li ar
Zona Oriental

Esta delimitada por la Avenida del Ferrocarril, Calle 17, Avenida del Rio y la conexién a la
via Mundo Nuevo i Universidad Tecnolégica. Comprende el sector de la Circunvalar,
Alamos, Pinares, la comuna universitaria y los barrios Kennedy, Tokyo, Villa Santana, etc.

Figura 62.

Se generaron circuitos que permitieran optimizar los accesos y salidas en el sector, al igual
gue la implementaciéon del SITP. Como principales vias arteriales a tractoras de viajes se
encuentran la Calle 17 y la Avenida Ferrocarril, apoyadas en las Avenidas Ricaurte,
Circunvalar y Juan B. Gutiérrez, como principales ejes transversales se encuentran la Calle
14, Calle 8, Calle 9, calle 6 y calle 4, al igual que la carrera 12 como eje alterno paralelo a

la Avenida Circunvalar.
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Figura 62. Circuitos Viales Zona Oriental. Fuente DTS V3 LIBRO Il Componente Urbano.

Se propone dar continuidad a la Avenida del Rio por medio de una via que tenga
caracteristicas de via paisajista pero que se permita trafico vehicular calmado y dar
continuidad a las carreras 9 y 10 como par vial de acceso y salida, que soportarian la
movilidad del sector, se reconoce y se prioriza la conexion a Dosquebradas por la antigua
via El Sesteadero i Puente La Maquina. Es necesario 97 para dar continuidad a los

circuitos propuestos conectar el sector de Alamos y Pinares.

Zona Central

Esta delimitada por la Avenida del Rio, Avenida del Ferrocarril, Calle 17, Avenida de Las
Américas, Calle 50 y Avenida 30 de agosto.

Se propone que las carreras 2 y 3 se conviertan en avenidas que permitan el flujo continuo
y sirvan de soporte al SITP, al igual que las carreras 9y 10 que funcionen como un par vial
gue permitan descongestionar las vias arteriales que actualmente se encuentran
colapsadas. Como soporte transversal se encuentran las Calles 14, 16, 17, 20, 25, 26, 34,
35, 38y 41. Figura 63.
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Suelo o Dxpansion Urtiana

Figura 63. Circuitos Viales Zona Central. Fuente DTS V3 LIBRO Il Componente Urbano.
Subsistema Vial Central

Es el sistema vial del centro de la ciudad que es considerado el centro metropolitano y se
caracteriza por ser el principal polo generador de viajes en la ciudad. Esta delimitado por
el rio Otun al norte; el Viaducto Cesar Gaviria Trujillo y la Avenida del Ferrocarril al este; la
Avenida 30 de agosto al sur; y la avenida del Rio entre las intersecciones Pedregales y
Turin al oeste. Este subsistema vial es soporte del turismo, dado que recoge dos zonas de
interés turistico prioritario: El Centro Tradicional y el Rio Otan.

Se plantea la conformacion de 3 anillos de circulacién con las siguientes caracteristicas,

cuyo subsistema vial comprende tres zonas:
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Zona central de prioridad peatonal
a) Centro Tradicional: Entre las carreras 5y 9y las calles 13 y 25.
b) Centro de Cuba: Entre las calles 68 y 72 entre carreras 23y 25.

El objetivo es brindar prioridad a los desplazamientos peatonales. Para tal fin se definiran
estrategias de trafico calmado para las vias al interior de esta zona, se prohiben la
construccién o apertura de que nuevos parqueaderos y se generan perfiles viales con
mayor espacio para los peatones, las bicicletas y el sistema integrado de transporte
publico. El plan maestro de movilidad analizara y determinara la viabilidad de peatonalizar

la calle 19 y la Carrera 8 fundamentado en estudios técnicos.

Zonas de emisiones bajas

Son zonas a las cuales Unicamente podran acceder quienes se desplacen a pie, en
bicicleta o en otro medio no contaminante, asi como en vehiculos de transporte publico de
pasajeros siempre y cuando este se ajuste a todas las disposiciones legales y
reglamentarias pertinentes, y funcione con combustibles limpios. Con la futura
implementacion de combustibles limpios (Bio-Diesel) en vehiculos de transporte publico
masivo, el corredor de la carrera sexta desde la Avenida Ferrocarril hasta la calle 24 debera

cumplir con estos requisitos y el corredor de la calle 24 entre carreras octava y décima.

Anillo Periférico Central

Comprendido por las carreras 3, 4y 5; las calles 13 y 14; las carreras 9 y 10; y las calles
25y 26. Estas vias se convierten en los principales accesos y salidas vehiculares y del
SITP al centro de la ciudad. Se incluyen, dentro del perfil vial, bahias para los buses y
algunas para estacionamiento en calle, con disefio adecuado de las intersecciones para
peatones y ciclistas. Alli se han propuesto las zonas para parqueaderos en altura, de
manera que las personas que van al centro en su vehiculo particular puedan dejar su carro
y utilizar otros medios de transporte (peatonal, bicicleta o SITP) para movilizarse en la zona

s de prioridad peatonal.
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Conexiones circulares y periféricas

Comprende la Avenida del ferrocarril, la carrera 12, la Avenida del rio, la carrera 2, las
carreras 7y 8 entre calles 25 y Turin, y las calles 34 y 35. Permiten la conexién norte- sur
y oriente-occidente del centro, sin llevar el tréfico vehicular por la zona central de prioridad
peatonal. Lo anterior se ilustra en la Figura 64.

Figura 64. Propuesta de Movilidad Centro Metropolitano. Fuente DTS V3 LIBRO Il Componente
Urbano.





































































































































































