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Resumen

La presente investigacion tiene como propdsito reconocer y entender las dindmicas espaciales y sociales existentes dentro la
localidad octava de Kennedy perteneciente a la ciudad de Bogota (Colombia), teniendo como escenario central el Sistema
Integrado de Transporte Ptiblico-SITP, el cual adeuda las garantias minimas para la movilidad de la poblacién en condicién
de discapacidad. El estudio fue de tipo cualitativo, con un caracter descriptivo, lo que implic6 la combinacién y uso de
diferentes técnicas de recoleccién de informacién, como encuestas, recorridos de campo apoyados en el uso de la aplicacién
moévil SW MAPS y de la observacién participante.

Se encontr6 que la localidad tiene una infraestructura fisica insuficiente y con malas condiciones al momento de cubrir las
necesidades de la poblacion con discapacidad; el parque automotor del SITP tampoco cuenta con el acondicionamiento
minimo y necesario para un adecuado servicio ocasionando que este grupo acceda al servicio de manera dificil y, si lo hace,
sea en horas valle y, por ende, se sienta apartado del resto.

A partir de la investigacion, se logré ampliar el entendimiento de la percepcién de segregacion por parte de los habitantes con
discapacidad, reconociendo sus necesidades y problemas de desplazamiento cotidianas; de igual forma, se ubico
espacialmente los paraderos, describiendo sus cualidades en cuanto a infraestructura. Por tltimo, se elaboraron diversas
recomendaciones y propuestas en pro de mejorar las condiciones del sistema.

Palabras clave: Sistema Integrado de Transporte Publico, discapacidad, segregacion.

Abstract

The following paper aims toward the understanding and recognition of the existing social and spatial spaces within the 8th
district of Kennedy, which belongs to the city of Bogota (Colombia), keeping the public transportation integrated system as
the main scenario (SITP), which fails to provide the minimum standards in terms of mobility for the handicapped population.
The study was qualitative, with descriptive features, which implied the combination as well as the usage of different
techniques for data collection, such as surveys, field trips that were supported by the SW MAPS mobile application, and the
participating observation.

About the findings we can say that the district has an insufficient physical infrastructure, with poor conditions to covering the
needs of the handicapped population in the area; the SITP bus fleet does not have the minimal and necessary retrofit to provide
a suitable service, which leads this kind of population to have very difficult access to it, even when it is not in peak hour,
generating these people to feel left behind concerning the rest of the population.

As result of the research, the understanding of the perception in terms of segregation toward the handicapped population was
broadened, by recognizing their needs and difficulties at the time of commuting; moreover, bus stops were spatially located,
describing their characteristics in terms of infrastructure. Lastly, recommendations and proposals were made for the sake of
improving the conditions of the system itself.

Keywords: public transportation integrated system, disability, segregation, socio-spatial.
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Introduccion

La segregacion socio espacial estd relacionada con la separacién de grupos humanos por
diferentes razones: politicas, econémicas, sociales y culturales, lo que lleva a una
diferenciaciéon territorial marcada. De acuerdo con Sabatini (2006), la ciudad
latinoamericana presenta otras formas de segregacion residencial, ademas de la separacion
segln grupos socioecondmicos; es decir, amplia el espectro de entendimiento evitando caer
en un sesgo puramente econdmico.

De manera practica, la segregacion puede ser entendida como la separaciéon entre
grupos en un espacio concreto (Pérez, 2011), derivada de gran ntimero de variables y
condiciones de diferentes 6rdenes que dan como resultado tales divisiones. Para Linares
(2007), es la existencia de diferencias o desigualdades sociales dentro de un colectivo urbano
y al agrupamiento de los sujetos segtn atributos especificos en aglomerados con tendencia
a la homogeneizacién en su interior y a la reduccion de las interacciones con el resto de los

grupos.

Por su parte, el SITP, desde sus postulados iniciales, se planteaba como un
instrumento que garantiza una mejor calidad de vida de los ciudadanos optimizando los
niveles de servicio para los viajes que se realizaran en la ciudad (SITP, 2016). El decreto 319
de 2006, desde el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad, manifiesta las primeras
intenciones de establecer un sistema de transporte urbano que cubriera las necesidades de
movilidad de la poblacién capitalina.

Por otro lado, la poblacién con discapacidad es definida por las Naciones Unidas
(ONU, 2006) como un concepto que evoluciona y que resulta de la interacciéon entre las
personas con deficiencias y las barreras por la actitud y el entorno, las cuales limitan su
participacion plena y efectiva en la sociedad en igualdad de condiciones con las demas.

La Convencién Internacional sobre los derechos de las Personas con Discapacidad
(ONU, 2006) proponey establece el paradigma social de la discapacidad haciendo participes
al Estado y a toda la sociedad en general para la eliminacién de cualquier tipo de barrera y
de discriminacién alguna, garantizando asi su inclusién social. Dicha convencién fue
ratificada por Colombia a través de la ley 1346 de 2009, en la cual desde su articulo 9° se
busca que las personas con discapacidad puedan vivir de forma independiente y participar
plenamente en todos los aspectos de la vida; para ello, el Estado establecera medidas para
asegurar la accesibilidad en los espacios urbanos y rurales, incluyendo los servicios de
transporte y demds formas de comunicacion.
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Por su parte, Palacios y Bariffi (2007), en su obra La discapacidad como una cuestion de
derechos humanos, realiza un recuento histérico del concepto de discapacidad mencionando
diferentes modelos de tratamiento. El primero de ellos es el de prescindencia, el cual, por su
sinénimo de prescindir estd relacionado con las culturas antiguas y los submodelos
eugenésico y de marginacion; ambos fundamentados en la exclusion.

El segundo modelo rehabilitador estd basado en preceptos médicos de la era
moderna y se asocia con los mutilados de la Primera Guerra Mundial, donde el
discapacitado era visto como un problema propio del sujeto; estd reducido al ambito
individual. Finalmente, el modelo social, el cual visualizé una serie de condicionamientos
sociales como las causas mismas de la discapacidad; por eso, “parte de la premisa de que la
discapacidad es una construccién y un modo de opresion social, y el resultado de una
sociedad que no considera ni tiene presente a las personas con discapacidad” (Palacios y
Bariffi, 2007: 19). Este tltimo modelo, a su vez, fundament6 la Convencion Internacional
sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad del 2006, lo que generé un cambio de
paradigma, posicionando a la discapacidad como una cuestién de derechos humanos.

De la misma manera, la ley estatutaria 1618 de 2013 establece las disposiciones para
garantizar el pleno ejercicio de los derechos de las personas con discapacidad dando mayor
relevancia al articulo 1° el cual pretende garantizar y asegurar el ejercicio efectivo de sus
derechos mediante la adopcion de medidas de inclusién, accién afirmativa y de ajustes
razonables, asi como eliminar toda forma de discriminacién; ello en concordancia con la Ley
1346 de 2009, que ratifica erradicar barreras actitudinales, comunicativas y fisicas (articulo
2); tener acceso y accesibilidad (articulo 14, numeral 2); y, finalmente, el derecho al
transporte (articulo 15, numeral 1). Ademas, el censo general del 2005 indic6 que, de cada
100 colombianos con limitaciones, el 29.5% presenta impedimentos permanentes para
caminar o moverse y el 14.9% para usar brazos y manos. A nivel global, teniendo en cuenta
la discapacidad en el mundo, de cada 100 colombianos, el 6.3% tiene una limitacién
permanente, ubicando a Colombia en el segundo pais con mayor nimero de personas con
esta condicién en Sur América después de Brasil (DANE, 2005).

Desde los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) planteados por el Programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo, se resalta la salud y el bienestar de las personas, asi
como las ciudades y las comunidades sostenibles (ONU, 2016), por esto, en su conjunto,
buscan mejorar la calidad de vida y el entorno de cada uno de los habitantes en general. De
alli la necesidad de reconocer que los sistemas integrados de transporte pueden y deben
contribuir en la construccion de ciudades présperas y sostenibles, realizando y ejecutando
modelos cada vez mas funcionales y amables con el ambiente. También, es importante tener
en cuenta los principios propuestos desde el movimiento Disefio Universal (DU), surgido
en Estados Unidos para defender un disefio sin barreras arquitectonicas, accesible para
todas las personas, con y sin discapacidad (Alba, 2012).
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Desde lo normativo, se tomd como referente a la Constitucion Politica de Colombia,
cuyo articulo 24 afirma que el desplazamiento y la movilidad de las personas sin importar
su condicién es un derecho (Constituciéon Politica de Colombia, 1991); asi como lo
contemplado en la Ley 361 (Congreso de la Reptblica, 1997), en la cual se establecen los
mecanismos de integracién social de las personas con limitacién especificamente desde el
titulo IV, el cual presenta las normas y los criterios basicos para facilitar la accesibilidad a
las personas con movilidad reducida. Asimismo, la Norma Técnica Colombiana (NTC 4279)
(ICONTEC, 1998), amplia esta vision, pues trata de la accesibilidad de las personas al medio
fisico, en edificios y espacios urbanos y rurales en vias de circulacion peatonales y
horizontales.

Descripcion de la zona de estudio

La investigacion se llevo a cabo en la localidad octava de Kennedy, ubicada al suroccidente
de Bogotd; al norte limita con la localidad de Fontibén y el municipio de Mosquera; al sur,
con Bosa, Ciudad Bolivar y Tunjuelito; al oriente, con Puente Aranda; y, al Occidente, con
Bosa. De igual forma, se caracteriza por contar con una alta densidad de poblacién, pues alli
habitan casi 1'500,000 habitantes, constituyéndose en una de las localidades méas pobladas
de la ciudad. A nivel administrativo, se encuentra dividida en doce Unidades de
Planeamiento Zonal (UPZ), que integran aproximadamente 438 barrios. El total de la
localidad es de 3,855.45 hectareas; el 98.1% es area urbanay el 1.8% es area rural. En relacion
con la extension del Distrito Capital, la localidad de Kennedy representa el 11.12%, el tercer
puesto en extension (Secretaria Distrital de Planeacion, 2009).

Por otro lado, la Alcaldia Mayor, en su publicacién Radiografia de la situacion de
discapacidad en Bogotd de 2016, informa que Bogota tiene 240,000 personas con discapacidad
inscritas oficialmente, de acuerdo con la Secretaria de Salud. Sin embargo, esta cifra podria
aumentar, pues se ha identificado un gran namero de casos que por falta de informacién o
desinterés no son registrados, sobre todo en los estratos mas altos de la ciudad. Kennedy es
la localidad con mayor porcentaje de poblacion con discapacidad registrada con 13.7%; le
siguen Rafael Uribe con el 10.0% y Bosa con el 9.5%; en cambio, La Candelaria s6lo tiene un
0.8% (Lurduy, 2016). En el censo llevado a cabo en 2005 se establecié una poblacién de casi
8 millones de habitantes, por lo cual, al ser amplia, merece tomarse en cuenta dentro los
estudios de planeacion y planificaciéon de la ciudad.

Se delimité un drea de estudio conformada por las UPZ Castilla, Patio Bonito, Timiza
y Kennedy central, pues cuentan con el mayor namero de discapacitados de este espacio
local, de acuerdo con el Registro para la localizacion y caracterizacion de personas con discapacidad
en el distrito capital para el periodo 2004-2015 (Secretaria Distrital de Salud, 2017) (ver cuadro
1).
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Cuadro 1. Mapa de localizacion general
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Fuente: elaboracidn propia.

Metodologia

La investigacién conté con un enfoque cualitativo, a fin de ver una realidad més préxima al
investigador, mas cercana, pues se involucra directamente con los personajes e interviene la
empatia y el reconocimiento de las particularidades individuales y tnicas de los objetos de
estudio. Para ello, se debe tener en cuenta el caracter contextual de los procesos, ya que
interviene gran namero de variables y alteran el estado de una situacién; por lo tanto, es de
caracter inductivo. Lo cualitativo busca comprender los fenémenos sociales; le da mas peso
a las descripciones interpretativas que a las frias estadisticas, lo cual implica una mirada
holistica y amplia de la geografia y del mundo, con la disposicién de un constante interés
por la exploracién y el descubrimiento por parte del investigador.
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Asimismo, su método es emergente, pues se acomoda a la realidad a estudiar; no es
rigida ni vertical; permite adaptarse a los mecanismos para alcanzar el conocimiento; no
necesariamente sigue una linealidad obligatoria, lo que forma un multiciclo de
retroalimentacion y reflexion permanentes. Aborda lo cotidiano, sin importar su condicién
social; evita a toda costa la homogenizacién de los actores; se da un reconocimiento del otro
sin invisibilizarlo y resaltando sus caracteristicas particulares.

El disefio, los métodos y las herramientas de recoleccion de informacién se pueden
cambiar y pueden variar en el transcurso de la investigacién, dependiendo de las
circunstancias y del contexto abriendo un abanico de posibilidades para el levantamiento
de los datos (Herndndez, 2010). Por otro lado, existe una relacién de respeto entre el
investigador y los actores, ya que se manejan principios de confidencialidad y de
honestidad, pues se deben tener en cuenta los consentimientos informados y permisos para
manipular la informacién. De igual forma, los actores deben conocer los resultados
obtenidos al final del proceso.

En pocas palabras, los referentes teéricos, los métodos y las herramientas
metodoldgicas pueden variar y adaptarse a cualquier situacién en particular, produciéndose
una gran diversidad de planteamientos y abriéndose una gran gama de conocimientos y de
puntos de vista que muchas veces escapan de las investigaciones de corte cuantitativo.
Hernandez (2010) afirma que la investigacién cualitativa proporciona profundidad a los
datos, dispersion, riqueza interpretativa, contextualizacién del ambiente o entorno, detalles
y experiencias tnicas. También aporta un punto de vista “fresco, natural y completo” de los
fenémenos, asi como flexibilidad.

A su vez, la investigacion tuvo un caracter descriptivo; es decir, abordé
detalladamente el fenémeno analizando cada uno de los temas relacionados con el problema
geogréfico. Es asi como una de las funciones principales del método descriptivo es la
capacidad para seleccionar las caracteristicas fundamentales del objeto de estudio y su
descripcion detallada dentro del marco conceptual de referencia (Cerda, 2000).

Para llevar a cabo el objetivo relacionado con identificar las formas de segregacion
generadas por el SITP, se emple6 la observacion participante, entendida como esa
modalidad donde el investigador conoce el fenémeno desde dentro. Las observaciones
fueron registradas en diarios de campo, en los cuales se sintetizé de manera general lo que
pasa a nivel cotidiano por parte de los usuarios en lo referente a su movilidad. Lo anterior
se fortalecié con una serie de encuestas de satisfaccién, aplicadas a 154 personas en
condicién de discapacidad, usuarios del SITP en la localidad, escogidos desde un muestreo
no probabilistico y tomando dicha muestra por conveniencia.
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Por otro lado, para alcanzar el objetivo de establecer la localizacién y las condiciones
de los paraderos del SITP en la localidad, en cuanto a las condiciones de accesibilidad de la
poblacién en condicién de discapacidad, se realizaron recorridos de campo, en los cuales a
través de la aplicacion mévil SW MAPS se tomo la georreferenciacion de cada uno de los
paraderos, para luego ser procesados en el programa ArcGIS y asi producir una serie mapas
tematicos cualitativos, mostrando la infraestructura de cada uno.

Por dltimo, a fin de abordar el objetivo tres, relacionado con el planteamiento de
alternativas de mejora a partir de la identificaciéon de necesidades en las condiciones de
acceso y accesibilidad al SITP dirigidas a la poblacién en situaciéon de discapacidad de la
localidad de Kennedy, se recogieron y analizaron los datos para establecer posibles
sugerencias y recomendaciones ttiles para las autoridades de planeaciéon y movilidad
dentro del contexto local.

Resultados

En el cuadro 2, el 63% de los encuestados considera que la infraestructura del SITP es
insuficiente al momento de cubrir las necesidades de la poblacién, el 17% se siente conforme,
un 11% no sabe y el resto esté totalmente de acuerdo.

Cuadro 2. Grafica de resultados sobre infraestructura del SITP

¢Cree usted que el SITP cuenta con la infraestructura
suficiente (vias, paraderos, puentes, rampas) para
cubrir las necesidades de la poblacion discapacitada en
la localidad?

5% 179

63% 7

= totalmente de acuerdo = de acuerdo = no sabe = en desacuerdo = totalmente en desacuerdo

11%

Fuente: elaboracidn propia.
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Contrastando lo anterior con los recorridos de campo, en el caso de las UPZ Patio
Bonito y Timiza, especialmente, la mayoria de paraderos no tiene casetas, lo cual implica la
inexistencia de un sitio adecuado para que una persona en situacién de discapacidad pueda
apoyarse o esperar en una posiciéon comoda la llegada del bus. Algo similar ocurre con la
informacion en braille para los usuarios que son discapacitados visuales.

En cuanto a las rampas, son escasas y la superficie del suelo es diverso, pues algunas
veces se encuentra en concreto, concreto deteriorado, pasto, adoquin o tierra, lo que impide
que las condiciones de accesibilidad por parte de los usuarios sean las mejores. En la
cuestion de los puentes, éstos son todavia mas escasos, pues dentro de las UPZ estudiadas
se encontraron alrededor de cuatro puentes, lo que representa una escasa infraestructura
para el grueso de la poblacion de la localidad.

Respecto a las condiciones de la infraestructura, para el 58% de los encuestados, son
regulares; para el 24%, son malas; para el 9%, son pésimas; para el 9%, son buenas; y para el
0% son excelentes (ver cuadro 3); por lo tanto, muy pocas personas opinan que se encuentra
en adecuadas condiciones para la prestacion del servicio de transporte a la poblacién
discapacitada.

Cuadro 3. Grafica de resultados sobre condiciones en infraestructura del SITP

¢En qué condiciones cree que se encuentra la
infraestructura del SITP para prestar un adecuado
servicio a la poblacion discapacitada?

‘9% P
24% ?

58%

= excelente buena egular mala = pésima

Fuente: elaboracién propia.

En los recorridos de campo, se pudo apreciar que las condiciones de infraestructura
no son adecuadas para la prestacion de un buen servicio a toda la comunidad, especialmente
cuando aumenta el nivel de pluviosidad.
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Cuadro 4. Grafica de resultados sobre condiciones necesarias para la prestacion de un buen servicio

éLos buses del SITP dentro de la localidad cuentan con las
condiciones (plataformas, puertas, registradoras,
demarcaciones) necesarias para la prestacion de un buen
servicio a personas con discapacidad?
4% 1

37% ‘_
‘ 30%

= muy frecuentemente = frecuentemente = ocasionalmente = raramente = nunca
Fuente: elaboracién propia.

En cuanto a la pregunta relacionada con las condiciones necesarias de los buses para
la prestacion del servicio a personas con discapacidad, mostrada en el cuadro 4, las
respuestas son: 37 %, raramente; 30%, ocasionalmente; 28%, frecuentemente; 4%, nunca; y
1% muy frecuentemente, lo cual demuestra que muy pocos estan convencidos con las
condiciones apropiadas por los buses y que la mayoria ve carencias o problemas. Esto
afectaria basicamente a aquellos usuarios con una discapacidad de movilidad reducida, en
especial a quienes usan bastones, muletas o sillas de ruedas, pues desde lo observado es
evidente que se presentan dificultades en los escalones de acceso y en el paso por las
maquinas registradoras.

Otro aspecto importante es que aquellos buses con la tecnologia necesaria para
brindar una completa satisfaccion de los usuarios con problemas de movilidad tardan
mucho en activar los mecanismos o el funcionamiento de las rampas, lo cual genera malestar
dentro de los usuarios de las diferentes rutas y retrasos en el trafico normal de la ciudad.

Cuadro 5. Grafica de resultados sobre acceso de las personas discapacitadas al SITP

¢Como considera usted que acceden las personas
discapacitadas a un bus del SITP?

1% 2%
"r’ 32%

44%

= muy facilmente = facilmente = no esta seguro = dificilmente » muy dificilmente

Fuente: elaboracidn propia.
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Sobre la pregunta de como considera usted que acceden las personas discapacitadas
a un bus del SITP, el 44% menciona que dificilmente, el 32% no esta seguro, el 21% opina
que muy dificilmente, el 2% cree que facilmente y tan s6lo un 1% sefiala que muy facilmente;
esto se traduce que en definitiva se tienen problemas de accesibilidad a las personas con
discapacidad.

El cuadro 6 muestra el porcentaje de la pregunta relacionada con si usted considera
que con las condiciones actuales del SITP la poblacién discapacitada se sienta apartada o
aislada del resto de poblacién, de la cual el 38% estd de acuerdo, el 33% no sabe, el 15%
estuvo en desacuerdo, el 13% estuvo totalmente de acuerdo y un 1% sefial6 estar totalmente
en desacuerdo.

Cuadro 6. Condiciones de segregacion

¢Usted considera que con las condiciones actuales del SITP, la
poblacion discapacitada se sienta apartada o aislada del resto
de poblacién?
1%
15% ‘

33%
= totalmente de acuerdo = de acuerdo no sabe
en desacuerdo = totalmente de acuerdo

Fuente: elaboracién propia.

Asi, un gran porcentaje considera que si existe segregaciéon hacia este tipo de
poblacion y otro gran porcentaje desconoce la situacion, en parte por desinformacion o por
falta de entendimiento. Por lo tanto, es una segregacién silenciosa, pues es percibida sélo
por los usuarios en condiciéon de discapacidad y sus familiares; la demds poblacién puede
ser que no reconozca hi entienda las dificultades por las que pasa esta poblacion.
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Cuadro 7. Comportamiento de los usuarios en el sistema

éCual es el comportamiento de los demas
usuarios, cuando una persona en condicién de
discapacidad accede al sistema?

6%

= disgusto- ignoran = indiferencia = ayudan = no sabe- no responde
Fuente: elaboracién propia.

Frente a la pregunta de cudl es el comportamiento de los demas usuarios cuando una
persona en condicion de discapacidad accede al sistema, al 32% le genera indiferencia, al
31% le provoca disgusto o ignora, otro 31% ayuda y el 6% restante no sabe o no responde.
Se puede deducir que se presenta mucha apatia, insensibilidad y falta de formacién de
muchos usuarios del sistema. Lo anterior podria justificarse por una ausencia o escasa
formacién ciudadana, la cual deberia ir encaminada a la consolidacién de valores y
comportamientos sociales, como el respeto, la tolerancia y la convivencia. Es decir, al estar
ausente, no se crean lazos de fraternidad ni ayuda hacia los demaés, primando lo individual
sobre lo colectivo.

Cuadro 8. Horarios especiales

¢Cual cree que es la franja de tiempo (horas
especiales) en que los usuarios en condicion de
discapacidad acceden al SITP?

1% 1 «'

5%

= entre las 6:00 a.m.y 10:00 a.m. = entre las 11:00 a.m.y 4:00 p.m.
entre las 4:00 p.m.y 7:00 p.m. = entre las 7:00 p.m.y 10:00 p.m.

= después de las 10:00 p.m. = no sabe no responde

Fuente: elaboracién propia.

73



ll“i"ena Edgar Gutiérrez-Bohorquez: Segregacion socio-espacial de los usuarios del Sistema Integrado de Transporte
Publico...

La pregunta en torno a cudl cree que es la franja de tiempo (horas especiales) en que
los usuarios en condiciéon de discapacidad acceden al SITP, el 64% responde que entre las
11:00 a.m. y las 4:00 p.m., el 15% considera que después de las 10:00 p.m., el 14% no sabe o
no responde, el 5% entre las 4:00 y las 7:00 p.m., el 1% entre las 7:00 y las 10:00 p.m. y un
mismo porcentaje entre las 6:00 a.m. y las 10:00 a.m.

Posiblemente, estos horarios coincidan con actividades cotidianas de la poblacion
discapacitada, tales como asistencia a citas médicas y a jornadas laborales y de estudio, las
cuales muchas veces no coinciden con las actividades de las demds personas.

Cuadro 9. Horas pico

¢Las horas pico afectan la movilidad de las personas discapacitadas
dentro del sistema?

10% 4%

10% ‘

W 25%

= totalmente de acuerdo de acuerdo indiferente

en desacuerdo = toalmente en desacuerdo

Fuente: elaboracidn propia.

Finalmente, el cuadro 9 arroj6 como resultado que las horas pico afectan la
movilidad de las personas discapacitadas dentro del sistema; el 51% esta totalmente de
acuerdo, el 25% esta de acuerdo, el 10% es indiferente, el 10% esta en desacuerdo y el
restante 4% esté totalmente en desacuerdo.

Para alcanzar el segundo objetivo relacionado con la georreferenciacion de los
paraderos y sus condiciones actuales, se utiliz6 la aplicacion moévil SW MAPS, la cual
permitié registrar la ubicacién de los puntos. Posteriormente, se elaboré una lista de
chequeo en formato Excel, cuya base fueron algunos principios del disefio universal; se
fijaron algunas caracteristicas generales, como los avisos en braille, las condiciones de la
superficie dura del suelo, la sefializacion, entre otros, que se convierten en restrictores para
las personas en condicién de discapacidad. Por ultimo, esta informacién se ingresé al
programa ArcGIS para ser procesada y asi producir mapas teméticos cualitativos, en los que
se muestran los paraderos y sus condiciones reales. En el cuadro 10, se observa la
delimitacién de la zona de estudio (UPZ Castilla, Patio Bonito, Timiza y Kennedy Central)
y se presenta la localizacion general de los paraderos del SITP Urbano.
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Cuadro 10. Mapa de localizacién general de paraderos
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El cuadro 11 presenta la existencia y ausencia de casetas en los paraderos estudiados;
se puede distinguir la preponderancia de estos elementos en la UPZ Kennedy Central, con
respecto a las demés UPZ; esto debido probablemente a la ubicacion estratégica que permite
la circulacién de la mayoria de las rutas que conectan las demas UPZ y localidades cercanas

como Bosa.

Cuadro 11. Mapa de localizacién general de casetas
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Fuente: elaboracidn propia.

El cuadro 12 indica el tipo de zona dura del paradero, si es de concreto, tierra, pasto
y adoquin; se evidencia que la mayoria de estos son de concreto. Cabe resaltar que, por
motivos de estandarizacion de los datos al momento de procesar el mapa, no se pudo
discriminar el estado del material; es decir, en buen estado, fracturado, averiado o en
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pésimas condiciones. Otro gran porcentaje de paraderos presentan el adoquin como
material para el tipo de zona dura; es de tener en cuenta que la composicién arcillosa del
adoquin y la técnica utilizada para su instalacion hace que la superficie no sea
completamente uniforme y que genere filtraciones de agua dificultando el desplazamiento
de las personas con discapacidad porque deben hacerlo por zonas irregulares arriesgando
su integridad fisica. Los demas paraderos cuentan con una superficie en pasto o tierra las
cuales generan mayor riesgo de accidentalidad para las personas, primero por el
desconocimiento del terreno que puede ser irregular o puede presentar hundimientos y
segundo, porque obliga a los usuarios a invadir la via poniendo en riesgo su vida.

Cuadro 12. Mapa de localizacion de tipo de zona dura
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Fuente: elaboracidn propia.
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El cuadro 13 muestra la distribucién de tableros braille en los paraderos; se puede
destacar una distribucion equitativa en las 4 UPZ estudiadas, aunque es importante
mencionar que algunos de estos han sido retirados total o parcialmente de su sitio
entorpeciendo la comunicacién y la ubicaciéon de las personas con dificultades visuales,
generando retrasos en la operacién del sistema porque se ven obligados a solicitar ayuda de

terceros.

Cuadro 13. Mapa de localizacién general de braille
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En el cuadro 14 se puede apreciar que la mayoria de los paraderos carecen de
sistemas de rampas para el acceso de las personas, especialmente discapacitadas, usuarios
en sillas de ruedas, muletas, entre otros. Muchas de estas, se encuentran ubicadas en
cordones comerciales y ciclorutas que impiden que cumplan su funcién eficientemente,
porque son utilizadas por biciusuarios o comerciantes en sus labores diarias.

Cuadro 14. Mapa de localizacion general de rampas
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De acuerdo con lo observado, se afirma la existencia de un problema para las
personas en situaciéon de movilidad reducida al no contar con la infraestructura completa
de los paraderos; especialmente, casetas, rampas y superficies uniformes, pues no tienen la
posibilidad de esperar comodamente, sea por la realizacién de un esfuerzo fisico extra o
porque las condiciones atmosféricas hacen que el tiempo de espera tenga un impacto
negativo mas alto y los lleve a prescindir del servicio o a buscar otras soluciones para
desplazarse, como bicitaxis y vehiculos particulares no autorizados para este fin.

El tercer y altimo objetivo estuvo orientado a plantear alternativas de mejora a partir
de la identificacion de necesidades en las condiciones de acceso y accesibilidad al SITP
dirigidas a la poblacion en situacion de discapacidad de la localidad de Kennedy. Después
de analizar y de reconocer algunas dindmicas propias del sistema en la ciudad y dentro de
la localidad, fue posible proponer acciones de mejora en cuanto a infraestructura, flota y
cultura. La siguiente tabla resume las propuestas de solucién a los problemas descritos
anteriormente.

Cuadro 15. Propuestas de solucion
Centro de interés Propuesta de solucion

Comunicacion Ampliar el sistema braille en los paraderos y los buses, describiendo con mayor
detalle las diferentes rutas.

Mejorar la sefializacion con relacion a la informacion de los paraderos, asi como
clasificarlos en funcion de aquellos adecuados para la poblacion discapacitada.

Accesibilidad Implementar registradoras funcionales que ayuden al ingreso de las personas en
condicion de discapacidad reducida.

Mejorar la malla vial y la superficie dura de los paraderos.

Adecuar “paraderos amigables” que cuenten con la infraestructura pertinente
para prestar un buen servicio a las personas discapacitadas.

Adecuar los paraderos para que todos cuenten con rampas, caseta y sistema
braille.

Redistribuir algunos paraderos para equiparar las distancias de los usuarios.

Reubicar paraderos de dificil acceso o en condiciones no adecuadas para el
usuario.

Formacion ciudadana Sensibilizar a los usuarios frente al buen uso de los paraderos y en los buses
promover una cultura ciudadana que respete los espacios destinados para las
personas con discapacidad mediante campafias de educacion.

Implementar efectivamente la catedra de educacion vial, inicialmente en las
instituciones educativas de la localidad de Kennedy, para lograr concientizar a
la comunidad sobre la importancia del cuidado, el buen uso y el respeto de los
espacios dispuestos para las personas con discapacidad en el SITP.

Rutas Ampliar algunas zonas de acceso por parte del SITP

Fuente: elaboracidn propia.
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Discusion

La presente investigacién cobra relevancia a nivel geografico y social porque parte del
reconocimiento de que en la localidad de Kennedy existe un importante nimero de
poblacién con discapacidad que tiene derecho a desplazarse dentro de su ciudad a través
del transporte publico, el cual debe proporcionar condiciones adecuadas y dignas de
movilidad, para asi convertirse en un sector activo y productivo dentro de Bogotd, lo que
contribuiria con el mejoramiento de su calidad de vida.

A pesar de que la poblacion con discapacidad tiene un respaldo legal en el plano
internacional y también cuenta con una legislacién nacional, como el decreto 1660 de 2003,
la ley 1346 de 2009, la ley estatutaria 1618 de 2013, entre otras, es claro que no existe una
concordancia entre lo propuesto a nivel juridico y la planeacion y ejecucion del SITP.
Carrefio (2015) plantea el derecho fundamental a la accesibilidad al transporte ptblico de
las personas con discapacidad aplicando el principio de progresividad; de alli el argumento
que desde el SITP no existi6 ninguna garantia entre los mandatos constitucionales y legales
vigentes en su momento y la implementacién del sistema hacia el 2012, como lo menciona

en su investigacion:

Esto demuestra cémo TRANSMILENIO S.A. y la Alcaldia Mayor de Bogota no garantizaron la
accesibilidad al SITP para las personas con discapacidad fisica y sensorial, a pesar de que al momento
del disefio y la ejecucién inicial del sistema existian mandatos desde el derecho internacional, desde la
constitucion, desde la ley y los decretos que la reglamentan... (Carrefio, 2015: 79).

De la misma manera, el Comité sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad,
en su informe del afio 2016, plante6é a Colombia su preocupacion respecto a la

inexistencia de un plan nacional para implementar las normas de accesibilidad y los escasos avances
para asegurar la accesibilidad en areas rurales, el transporte publico, las instalaciones de servicios
publicos, la informacién y comunicacion y la accesibilidad para personas sordas, sordociegas y con
discapacidad intelectual. También le preocupa que la accesibilidad no sea incluida como condicién

vinculante en la licitacién de compra y concesion de servicios y bienes publicos.

Otros documentos oficiales, como la Ley 361 de 1997 y la Norma Técnica Colombiana
NTC-4270 de 1998, referidas a las normas y a los criterios basicos para facilitar la
accesibilidad a las personas con movilidad reducida, muestran también que esta
normatividad no se ha cumplido dentro de la zona de estudio generando que a esta
poblacién se le dificulte su acceso al sistema de transporte puablico.
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Teniendo en cuenta la segregacion socio espacial, a nivel geografico, la presente
investigacion puede proporcionar un mayor entendimiento del problema de la accesibilidad
al SITP por parte de la poblacién con discapacidad, ya que es de corte cualitativo y tiene en
cuenta la percepciéon de los usuarios en el espacio local. Dentro de lo metodolégico, se
combinaron diferentes técnicas de recoleccién de informacién (encuestas de percepcion) y
de levantamiento cartografico (recorridos de campo, fotografias y SIG), lo cual permitié
contrastar y comprobar la realidad juridica y geografica en la cotidianidad de los usuarios.

Finalmente, la investigacion convoca a volver la mirada hacia los problemas
cotidianos a los que se enfrenta la poblacion con discapacidad, que muchas veces no son
reconocidos ni tomados en cuenta al momento de planear y ejecutar proyectos macro en
torno a la movilidad de las ciudades, provocando con esto manifestaciones de segregacion
socio espacial que ameritan un campo especifico de estudio.

Conclusiones

Desde la investigacion, se puede concluir que el SITP es un sistema de transporte que
segrega a la poblacion discapacitada porque no garantiza la infraestructura minima
necesaria para la prestacion de un servicio éptimo a la poblacién con discapacidad; al
hacerse un andlisis de los mapas, muy pocos paraderos del transporte urbano cuentan con
las condiciones completas para prestar un servicio eficiente; muchos de estos carecen de
casetas, rampas, un tipo de zona dura adecuada y lenguaje braille, incumpliendo claramente
la Ley 361 de 1997 y NTC 4279. Igualmente, la flota de buses urbanos en su totalidad no
cuenta con las adecuaciones necesarias para el acceso de la poblacién en estudio; ademés, el
comportamiento de los demds usuarios en el sistema es en su mayoria de indiferencia y
disgusto.

La cobertura de servicio urbano por parte del SITP alcanza la mayoria de las zonas,
sin embargo, en algunos lugares no tiene incidencia, dando pie a otros tipos de transporte,
como el bicitaxi y los automéviles particulares sin licencia de servicio publico, lo que acarrea
mayores costos, mas desplazamientos, aumento de tiempo en recorridos y condiciones de
inseguridad. Dependiendo del tipo de discapacidad, los usuarios que hacen uso del sistema
pueden presentar un esfuerzo fisico mayor que el de la demdas poblacién, pues deben
desplazarse hacia los paraderos que mas se adapten a sus limitaciones y necesidades. Esto
implica que muchas veces tengan que recorrer grandes distancias para encontrar una
rampa, una caseta o un aviso en braille, lo que los lleva a utilizar otras formas de transporte
o simplemente prescindir del servicio.

Durante los recorridos de campo, se encontraron manifestaciones de inseguridad,
vandalismo y escaso cuidado de lo publico, vistas en el deterioro de las sefalizaciones, los
avisos braille y las casetas, lo que da muestras de la carencia en formacion ciudadana y una
falta de aprecio hacia la infraestructura urbana.
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