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| presente texto da cuenta de los factores de identidad, reconocimiento y

representacion para la actualizacién y la formulacién de lineamientos en
el ajuste del sistema de informacién, desarrollo del lenguaje grafico, manuales
de normas y sefiales del Masivo Integrado de Occidente, MIO en la ciudad de
Cali, Colombia.
En concreto, se trata de ofrecer lineamientos para el reconocimiento e identi-
ficacién de elementos que facilitan la orientacién de los usuarios en el sistema
de transporte, en cada una de las estaciones y terminales, que forman parte del
programa de signos y simbolos que se utilizaran en la adopcién del nuevo ma-
nual de normas y sefiales; asi como los nuevos mapas de ruta, nuevos nombres
de rutas y otros aspectos propios al sistema de informacién del MIO.

Palabras clave: Cédigo de ruta ~ variables de rutas origen-
destino ~ disefio de informacion ~ semiosfera

This text realizes factors identity, recognition and representation for updating and deve-
loping quidelines in adjusting the information system, development of graphic language,
manuals rules and signals of mass transportation, MIO in Cali, Colombia.

In particular, it seeks to provide quidelines for the recognition and identification of ele-
ments that facilitate orientation of users in the transport system, in each of the stations
and terminals, which are part of the program of signs and symbols to be used in the
adoption of the new manual of rules and signals; as well as new route maps, new path
names and other proper information system MIO aspects.

Keywords: Routing code ~ variables origin-destination
routes ~ information design ~ semiosfera
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A manera de Introduccion

Los sistemas de transporte masivo Bus Rapid Transit, BRT, empiezan
a ocupar espacios en las ciudades latinoamericanas, Curitiba, Quito, Sao
Paulo, Santiago de Chile, Bogota, con el propésito de mejorar la mo-
vilidad ante la alta demanda del servicio (verbigracia, Bogotd mas de
1.5 millones; Santiago de Chile, por encima de 5 millones y Sao Paulo,
arriba de 6 millones de pasajeros); también por las grandes distancias
que se cubre y por la necesidad de modernizar la flota de buses ante
el aumento de la polucién (Lecciones aprendidas en la modernizacion de los
sistemas de transporte ptiblico de Latinoamérica y Asia. HIDALGO, CARRIGAN Y
Coorer, Word Resources Institute. WRI, EMBARQ), 2010).

El estudio destaca, de igual manera que gran parte de los sistemas de
transporte “implantaron de forma apresurada e iniciaron las operacio-
nes sin contar con todos los elementos planificados” (HIDALGO, CARRIGAN
Y COOPER: 2010: 23), sobre todo porque se tuvo en cuenta la dimension
politica de su implementacién toda vez que hubo “la necesidad de in-
augurar los proyectos antes de que los funcionarios electos que los res-
paldaban llegaran al final de su mandato” (HIDALGO, CARRIGAN Y COOPER,
WRI-EMBARQ 2010: 23).

Y de otro lado, pertinente resaltar el descuido al proceso educativo de
la poblacién o de participacion de la misma en los procesos de planea-
cion o disefio lo que “ocasiond muchos problemas durante las primeras
semanas de operacion” (HIDALGO, CARRIGAN Y COOPER, WRI- EMBARQ
2010: 24,) pero también “la insuficiente informacién y educacion al publico
condujo a condiciones cadticas y, en algunos casos, a protestas publicas
que hicieron necesaria la intervencion de las fuerzas del orden”. (HIDALGO,
CARRIGAN Y COOPER, WRI- EMBARQ 2010: 24).

En consecuencia, se disefia una plataforma semiética constituida por
sefiales, codigos e informacion que presenta multiples falencias, entre
otras, denominacion e identificaciéon de rutas en desacuerdo con los ma-
pas cognitivos histéricos de los ciudadanos. El criterio técnico de indole
sistémico contraria razones histéricas de reconocimiento. Las sefiales
en las estaciones y los mapas de rutas se ubican en lugares inapropiados,
pierden su esencia de dar cuenta del lugar de ubicacién del pasajero y
ofrecer informacién sobre la variedad de rutas que le pueden llevar a
su destino, o responder a las premisas que éste enfrenta cuando esta en
algtin lugar del sistema ¢Doénde estoy? ¢Para dénde voy? :Cémo saber
cuando haya llegado?

Segtin URIBE (2014) “esta plataforma de informacién, que buscaba
acercar el sistema a los usuarios, aparece con un discurso ajeno para
quienes estaban acostumbrados a emplear una légica para el uso basada
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en la intuicién y ahora se transformaba en un basada en la planeacion, la
transicion fue abrupta, ‘no se ve lo que no se conoce’ (FRANK, DIANA, 2010,
citado por URIBE, 2014) en la nueva propuesta, hay un nuevo cédigo para
el uso que no se les presento a los usuarios, las légicas de este y su estruc-
tura son ajenas a los beneficiarios del servicio de transporte” (2014: 53).

En consecuencia con lo anterior la resistencia de la comunidad se
manifiesta, entre otros aspectos, en la utilizaciéon de otros medios de
transporte, tal como sucedi6 en Cali que se aumenté considerablemente
el nimero de motocicletasl en las vias y proliferé un sistema paralelo
denominados como ‘transporte pirata’, segtin el léxico popular porque
no tiene reconocimiento legal del gobierno local.

Lo anterior genera una serie de inquietudes sobre la implemen-
tacion del nuevo sistema de transporte de la ciudad de Cali, a saber:
¢Qué principios se utilizaron para la generacion, disefio y aplicacién de
todos los signos graficos (en las Vias/estaciones-vehiculos/, sistemas o
c6digos comunicacién (visuales-auditivos-tactiles) vinculados al nuevo
sistema? ¢Bajo qué criterio se adjudica la denominacién de (Terminales/
Estaciones/paradas/buses/otros)? ;Qué imaginarios o representaciones
sociales se estd construyendo a partir de la implementacién del nuevo
sistema de transporte?

Cuando se refiere a imaginarios asociados en este caso a movilidad,
parafraseando a SILvA (2006), se puede pensar en que aquello que se vive
se nombra, mas cuando la operacién lingtiistica de denominar tiene re-
lacién directa con la operacion mental de evocar, puesto que al elegir un
camino aunque depende de su necesidad, también funda su evocacién y
con ello, su identidad o sentido de pertenencia. Al referir a imaginarios
se debe pensar en doble via; desde los usuarios y desde los que prestan
el servicio, éstos tienen la posibilidad de generar practicas culturales
civicas que permita pensar en la ciudad imaginada, la que se quiere en
términos de movilidad y no en otra, que ocasiona traumas por la imple-
mentacién de un sistema con alto nivel de caos en la movilidad y que
olvidé los mapas mentales de reconocimiento histérico de rutas y buses
de los usuarios del sistema de transporte de la ciudad de Cali.

Encuentros tedricos

La solucion de problemas asociadas a los sistemas masivos de trans-
porte urbano tipo BRT en Latinoamérica, requiere la participacién de
varias disciplinas, entre otras de la comunicacion, el disefio, la semi6-

1 De acuerdo con el informe ‘Cali Como Vamos? 2013, las motos representaban el 27% (175.621)
del total de transportes utilizado por los calefios. Entre el 2000 y el 2013 su crecimiento
corresponde al 171%, pasa de 64.896 hasta 175.621 motos (Camara de Comercio et al, 2013,
pags. 134-135).
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tica puesto que ademas de criterios técnicos, asociados a la ingenieria,
que ha primado a la hora del disefio de informacién, la eficiencia de
la comunicacién en gran medida involucra identificacién, clasificacién,
correlacién, secuencialidad y causalidad de los sistemas graficos (BERTIN
1983), muchas veces en correspondencia con maneras propias, la ecua-
cién semiética de los pasajeros que determina una lectura e interpreta-
cién propia del sistema que se dispone y pertinencias perceptuales de
los usuarios.

El apoyo de la semiética en el disefio de informacién tiene que ver
con lo que ROLAND BARTHES (1986) denomina Anclaje y Relevo, toda vez que
debe haber correspondencia o correlacién y pertinencia entre colores,
denominacién de las rutas de buses; disefio y ubicacién de sefiales en
estaciones y terminales, en mapas; o la informacién complementaria
del cédigo de sefiales que se ubica en puertas de acceso a buses en las
estaciones y terminales, o a informacién que se ofrece a través de la web
y dispositivos méviles, que determinara el nivel de lectura y significa-
cién que tenga todo el lenguaje grafico que se ofrezca. En este sentido es
importante mencionar, los aportes de FLOCH (1993); BERTIN (1983); quienes
dedicaron estudios orientados, el primero al trayecto que realiza un
usuario de transporte (Metro) como un texto en cuanto tiene una estruc-
tura secuencial, con autonomia y posee un final. Floch utiliza el modelo
de analisis greimasiano para identificar (de acuerdo con la traduccién
del texto francés al castellano), cuatro tipos de viajeros: agrimensores, so-
ndmbulos, callejeros y dindmicos; por su parte, Bertin, dedica su andlisis a
la plataforma de signos graficos donde la percepcion, las formas de re-
presentacion y los niveles de organizaciéon de la informacién tienen un
rol importante en los ofrecimientos de informacién para el usuario en
los sistemas de transporte.

De otro lado, YURI LOTMAN (1996) nos da cuenta de una semiosfera, de
un universo semiético con caracter delimitado e individual, un espacio
con un modo de codificacién que dispone de una “realidad para si” en
cuyo lugar utiliza sus propios lenguajes para su traduccién puesto que su
especificidad asi lo determina donde “La cultura crea no sélo su propia
organizacién interna, sino también su propio tipo de desorganizacién
externa” (1996: 15) y que tiene sus puntos maximos, sus limites o fron-
teras, su ‘espacio semiético” y “La transmisién de informacién a través
de esas fronteras, el juego entre diferentes estructuras y subestructuras,
las ininterrumpidas «irrupciones» semiéticas orientadas de tal o cual
estructura en un «territorio» «ajeno», determinan generaciones de sen-
tido y el surgimiento de nueva informacién” (LOTMAN 1996:17). Aqui se
pretende rescatar el valor histérico y la manera como la ciudad ha cons-
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truido una semiosfera que se volvera factor de identificacién o de cons-
truccién de imaginarios asociados alrededor del transporte de la ciudad.

La problemdtica de la codificacién, las significaciones y las image-
nes que se producen, nos lleva a recurrir a UMBERTO Eco (1999), quien
da cuenta que los individuos, mas aquellos ubicados histéricamente en
el Siglo XXI, realizan una lectura mediada por una informacién que se
dispone, cuyo origen proviene de multiples medios de comunicacion,
que aportan en la construccién de su enciclopedia personal y que oca-
siona, muchas veces en favor otras en contra, procesos comunicativos
entre ciudadanos de diversa procedencia. Eco, advierte sobre las diversas
competencias intra o extra lingtiisticas, gramaticales, de codificacién o
decodificacion, que todo lector puede abrir o actualizar en el proceso
de comprensién del mensaje, los cuales pueden ser postulados de sig-
nificacién presentes en el diccionario personal y que forman parte de
interpretantes concretos o diversos que circulan en las sociedades y que
evidencia correspondencia en el campo semdntico o en el eje tematico
del productor del texto y del lector/observador en funcién de generar
una comunicacion transparente.

Nos refiere a la diversidad de lecturas de textos con base lingiiistica
o con base icénica, entre otros, donde se puede encontrar ahi también
los frame (cuadros) o cédigos adicionales (Eco 1999), que le ayudan a
construir un punto de encuentro, un encuadre, “una estructura de da-
tos que sirve para representar una situacién estereotipada” (Eco 1999:
114) entre dos sujetos de la comunicacién y que evita los detalles en el
proceso mismo.

En concordancia con lo anterior se crea un c6digo compartido, como
lo hace el cine cuando aplica la elipsis para no dar cuenta de lo obvio
en una historia narrada como lo es lavarse los dientes, desayunar o to-
mar un cuchillo para la preparacién de la cena, a no ser que ello tenga
un valor narrativo importante en la pelicula como lo muestra Alfred
Hitchcock en su pelicula Psicosis (1960). Es decir, todos tenemos ima-
genes cliché que pueden ayudar a minimizar informacién que se le co-
difica al publico, da cuenta que disponemos de un cédigo compartido
construido en la historia de una ciudad como Cali.

Factores historicos de denominacion

de rutas en Cali

Desde sus inicios en las primeras décadas del siglo XX, el sistema de
transporte de la ciudad de Cali adopta una forma propia de identificacién,
codigo que determiné una representacion social del ciudadano al lado
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del color como factor importante para el reconocimiento de las rutas y
los buses que circulaban por su sector. Asi, el sistema de representacién
social, el imaginario y el universo simbdlico del sistema de transporte
de la ciudad inicia con la utilizacién de tres colores que le dan identidad
visual; a saber los colores rosado (imagen: Rosita?), gris y verde.

T

El color y la combinacién de los mismos se convierte en factor im-
portante hasta el momento en que la ciudad creci6 en los afios setenta,
cuando se requiri6 pasar a la combinacién de mas de dos colores, lo que
acarrearia dificultad a la hora de ubicar sus nombres en los buses, entre
otros aspectos. No obstante, la combinacién de tres colores (azul, el rojo
y el amarillo) fueron sustituidos por el nombre de una ave que los red-
ne en su plumaje como lo es el Papagayo®, principalmente la variedad
Ara. Una de las rutas que circul6 desde los afios setenta se denomina
Papagayo y se identificaba por el colorido de la pintura que le cubria.

También aparece nuevos referentes para la ciudad como el nombre
del barrio. El barrio empieza a tener un lugar importante en la jerarquia
simbdlica de la semidsfera calefia, motivo por el cual la denominacién
de rutas de buses lo utiliza en ocasiones combinado con color como Gris
San Fernando, Verde San Fernando, o solamente barrio, Alameda, entre otros.

Un nuevo crecimiento de la ciudad plantea la incorporacién de un
nuevo componente, sumado a los anteriores, un nimero. Por tanto a la
ruta Gris San Fernando que realiza la ruta histérica se le suman nuevos
barrios y por ello se le acufia un nimero, en la paleta ubicada en el pa-
rabrisas delantero, al lado del conductor.

El proceso del sistema de transporte de la ciudad de Cali durante el
siglo XX, se puede apreciar en la Linea del tiempo del transporte publi-
co en Santiago de Cali, realizado por Marcela Marin, pasante de investi-
gacion para éste proyecto 'y que se ve en el grafico siguiente.

2 Imagen Bus Rosita. Fuente: Lucas Lopez Escobar (2016). Una retrospectiva del color en la gra-
fica popular del transporte, publico tradicional de Santiago de Cali - Colombia como aporte al
patrimonio cultural del paisaje urbano. Tesis, Manizales: UNIVERSIDAD DE CALDAS.

3 Imagen de ruta de bus denominada Papagayo: combinacién de tres colores para denomina-
cién de rutas, Fuente: Banco de imagenes de Google.

236



1970

1964

» N Re tit
Linea Gris Gris San Fernando Blanco y Negro Alapada o i MIO
Linea Rosada AT Alfonso Lépez  Verde Plaeada
f =2 feg Amarillo Crema  Vilanueva Belén
Linea Verde Verde Bretafia
Verde San F d Azul Crema Azul Plateada
SISe g TEmange Coomoepal Florida Cali
Crema y Rojo Gris Roja
Alameda Canaveral
La Ermita Pance
Montebello Rojo y Gris
Sultana del Valle Rio Cali

Figura 1: Historia del sistema de transporte en Cali.

EL Siglo XXI

Figura 2. Mapa de zonificacion
de la ciudad para el MIO.

En las primeras décadas del
nuevo siglo irrumpe un nuevo sis-
tema de transporte masivo rapido,
tipo BRT, que no tuvo en cuenta a
los usuarios en su disefio. Ello ge-
nera un choque simbdlico, una rup-
tura con el mapa mental histérico,
con el imaginario social, con la
—— identidad, la representacién y reco-

nocimiento de la movilidad urbana
calefiay por ello, la resistencia de la
poblacién para su uso, que ven en
el nuevo sistema y sus buses un ob-
jeto extrafio, no natural a su idiosincrasia. En suma, se hizo una ruptura
simbélica con un cédigo natural de movilidad que ya formaba parte de
su identidad cultural.
El nuevo sistema divide la ciudad en Zonas* para identificarlas nu-
méricamente y para que formen parte del codigo de rutas que se adopta.

4 Figura 2. Mapa de zonificacidn de la ciudad (Fuente: Metrocali, Tomado de: Documento de la

investigacion presentado ante la Universidad Auténoma de Occidente).
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En consecuencia, se divide el territorio en nueve (9) zonas y asociadas a
ellas, como factor principal de las rutas, tres letras (T, P, A) dependiendo
el recorrido que realicen; la primera, de tipo Troncal, con un recorri-
do mayor, entre zonas ubicadas geogrificamente distantes, norte- sur,
oriente-occidente, norte-oriente, o reciprocamente, con un tipo de bus
que permite mover mayor nimero de pasajeros como lo es el articulado
de dos vagones; el segundo recorrido, Pre troncal, de menor distancia,
entre zonas cercanas y la tercera, Alimentadora, que lleva pasajeros desde
los hogares hacia las estaciones o terminales.

A partir de lo anterior, la ruta T31 hace el recorrido entre la zona tres
y la zona uno, geograficamente desde nor-oriente hacia el sur; la T47, lo
hara desde la zona cuatro hacia la siete, oriente-occidente. Pero en dicho
recorrido no se contempla la variacién contraria; es decir, la que haria
los retornos que corresponderia a T74 o T13, acorde con la légica pro-
puesta y la premisa de orientacién, origen destino.

Se adopta, ademas una nueva letra, la E como Expresa, para deno-
minar rutas que circulan por corredores cercanos a las universidades.
Se caracteriza por no realiza pare en todas las estaciones, puesto que
pretende evacuar mayor nimero de pasajeros en menor tiempo desde
el sur, lugar donde estan la mayor parte de las universidad y el norte y
el oriente, desde donde proviene gran parte de la poblacién estudiantil
universitaria. Acorde con el cédigo que se adopta entonces, circula la
ruta E21, E31, E27, entre otras, como rutas Expresas.

Aunado a lo anterior, aparecen las rutas pretroncales con combina-
ciones de menor recorrido como P10A o P10B, que generalmente reco-
rren la ciudad en menor distancia, desde el sur hacia el centro (zona 1
hacia zona 0) o entre el oriente y el norte de la ciudad, conservan el
color azul en las fachadas de los buses igual que los troncales. Para reco-
rridos aiin menores se dispone de rutas alimentadoras que circulan por
sectores cercanos a una zona, estaciéon o terminal que tienen numera-
cién asociada a la zona que cubren como la A01 o A76, entre dos zonas
aledafias. Como vemos, la fotografia ilustra lo dicho.

Figura 3: Buses nuevo sistema de
transporte con codigo de ruta e hitos
en la denominacion de ruta.
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Nueva propuesta: Nuestra investigacion

Una de las actividades de la fase inicial de la investigacién fue reali-
zar una encuesta semiestructurada a usuarios y no usuarios del sistema.
Se aplicé un muestreo aleatorio a mas de 600 personas, hombres y mu-
jeres entre los 16 y los 65 afios, provenientes de las 22 comunas de Cali
y municipios aledafios y de diversos estratos socioeconémicos de acuer-
do con la informacién del Departamento Nacional de Estadistica-DANE,
con margen de error de 4%.

La muestra buscé identificar la percepcién de la poblacién de la ima-
gen del MIO frente al sistema tradicional de transporte (el histérico);
reconocimiento y percepciones de la sefialética; identificacion de rutas,
de pantallas luminosas, de estaciones, de paraderos, de las fuentes de in-
formacién del MIO, entre otros. Fue disefiada en conjunto entre funcio-
narios de Metrocali (empresa encargada de la administracion del nuevo
sistema) y Proyectar (empresa consultora en materia de investigacion de
mercado) y nuestro equipo de investigacion.

La consulta buscé, de igual manera reconocer mapas mentales de
orientacién de la poblacién, que se produce a la hora de salir del ho-
gar. En este sentido, los resultados nos dice que los calefios en primera
medida se ubican geograficamente, principalmente en el eje sur-norte
o viceversa; pero en el medio aparecen hitos urbanos de referencia de
movilidad, entre los que se cuentan espacios de intercambio comercial
(centros comerciales), espacios sociales (barrios, parques) espacios aca-
démicos (colegios y universidades). Recuperar parte de ese c6digo histo-
rico de representacién para que disminuya el nivel de resistencia de la
poblacién, se disponga de una légica de estructuracion del sistema que
se pueda utilizar en el futuro y sobretodo, disminuir el impacto cultural
que ha tenido, especialmente en el valor simbolico del color y el nombre
en su identidad cultural.

La tabla de la pagina siguiente muestra criterios utilizados para la
nueva denominacién que combina, ademds de criterios de representa-
cién histérico del usuario, otros de orden conceptual en el componente
comunicativo o técnicos, con variables de Disefio.

239



Criterios de tipo
conceptual
Comunicativo

Criterios sociales
de reconocimiento

Criterios y Normas
Disefio de Codigos
Movilidad

Otros Criterios
(Capital cultural:
niveles de escolaridad,
de lectura,
entre otros)

Toda imagen debe
tener su anclaje
en una palabra
que focalice
la mirada del
observador en
funcién del
mensaje ofrecido.

Ese anclaje y
relevo también
puede estar
asociado entre el
color y palabra
0 entre nombres
y lugares, entre
otros.

En el caso de la
denominacién, no
hay asociacién
entre el nombre
de la estacién con
el entorno, que
ademas permite
reconocimiento
simple por parte
de los habitantes
de la ciudad.

Para el caso calefio
segln estudio de
percepcidn realizado
da cuenta de criterios
de reconocimiento e
identidad que empieza
por ubicacién de hitos
urbanos asociados a:
Centros comerciales;
barrios, parques, canchas
0 polideportivos; colegios,
escuelas, universidades;
Estadio Pascual Guerrero.

De acuerdo con lo anterion,
se deberia cambiar el
nombre de la Estacion

Santa Librada, por el de
Parque Jovita, punto de
encuentro o hito juvenil.

Por cercania al barrio
Prados de Oriente, la
estacidn Santa Mdnica
deberfa llevar su nombre,
1o que, ademas, la
asociaria a un lugar
referente del sector como
1o es Comfandi El Prado, de
facilidad en recordacidn.

La actual estacién La
Buitrera, se cambiaria
por Multicentro y asf
otras que su nombre no
se asocia a un referente
de identificacidn o de
reconocimiento.

Teniendo en cuenta
el Cadigo que se
adoptard y por
repeticion de la
letra inicial de
la palabra Capri,
con otras de
otros sectores, se
adicionaria Batallon.

0 en lugares
donde hay nombre
compuesto, se
buscara la no
repeticion de
letras con otras ya
adoptadas, lo que
Tevaria a usar la
primera letra del
primer nombre o
del segundo nombre,
como puede suceder
con la estacién
Ciudad Jardin
(Universidades) que
se adopta la J como
letra de referencia
para el nuevo cédigo
por repetirse la
letra C en otra
estacion.

Teniendo en cuenta
el capital cultural
calefio, que presiona la
utilizacion de recursos
graficos bdsicos para
su reconocimiento
en los mapas, se
mantendria el nombre
de los barrios como
denominacién de
estaciones, primando
en ello, el barrio que le
circunda, el de mayor
historia, seguido del de
mayor reconocimiento.

Lo anterior motiva el
cambio de nombre en
1a estacidn La Buitrera
por Multicentro o en
su defecto, por Ciudad
Campestre.

Los pocos hitos y
referentes que se
tienen en el Oriente,
facilita que los
habitantes vayan
construyendo su
imaginario asociado
a la terminal o a
la estacién como
lugares de movilidad.
Lo anterior se debe
tener en cuenta para
determinar una figura
de representacion y
reconocimiento que
facilite su recuerdo.

Tabla 1: Criterios para denominacion de Estaciones y Terminales.

Como consecuencia de los criterios se plantea el cambio de nombres
para estaciones y terminales que han sido denominados bajo otro tipo
de parametros, que no obedecen a dindmica urbana de orientacién ca-
lefia, como sucede con el nombre de la estacion Manzana del Saber cuya
légica de denominacién corresponde a proyeccién cultural del sector
en la que se ubica la Biblioteca departamental y Amanecer, a proyeccion
habitacional de viviendas para poblacién vulnerable en el oriente de la
ciudad y su consecuente salida del sol, visién que corresponde a planes
de desarrollo de gobiernos locales y no a factores de reconocimiento
ciudadano, motivo por el cual se plantea su sustitucién por el del barrio
que les circunda, que tiene valor histérico y en tanto tal, forma parte
del imaginario social de la ciudad, como lo es el barrio San Fernando, en
el centro-sur y en el segundo caso, el Poblado II.
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Como resultado del trabajo realizado, la percepcién de los usuarios y
nuestra propuesta, se sugiere el cambio de nombre en diecinueve de cin-
cuenta y ocho estaciones o terminales. Por el volumen de informacién,
los cambios sugeridos y las justificaciones para hacerlo, se presenta en
la siguiente tabla una parte de ella.

Nombre actual :3;";‘:;0 Referentes Barrios (b.) Sector | Observaciones | Justificacion
B. Ciudad Alamo Su nombre y el
B. Urbanizacitn del referente es
La Flora reconocido por | Por el
la gente; pero reconocimiento
TERMINAL TERMINAL la ubicacion del | que tiene entre
MENGA (M) ALAMOS (A) Sameco Norte |D:Mengaesta =~ lagente, se
Av. 3N-CL.70N Av. 3N-CL.70N ) alejado de} sitio | puede considerar
B. Brisas donde estd la que conserve el
de los Alamos Terminal y el nombre del barrio
de Sameco estd | referente, Alamos
asociado a la
Estacitn
72-Red Postal | B. Ciudad
de Colombia | Alamos
Asocana No dispone Al denominar la
ALAMOS LA FLORA Universidad de un hito terminal como
Av. 3N-CL.52 Av. 3N-CL.52 | Cooperativa Norte | o referente Alamos, cambiarfa
: * : * de Colombia reconocido para | de nombre por
—Norte- movilidad La Flora
B. Urbanizacion
Acuavalle La Flora
C.C. Unicentro | Multicentro . e mES
BUITRERA MULTICENTRO Holguines 8. La Playa cercano a la
Cr. 100 - Cr. 100 - Trade Center . Y Sur Sugiere cambios | Estacién es
CL. 11A CL. 11A Club Multicentro
Campestre Club Campestre y no la Buitrera.
Ciudad
Universitaria
Usuarios
UNIVALLE UNIVILLES | universidaa sin PUEUEETES 6
Cr. 100 - cL 13 | & 100- del valle 5 S modificaciones | L2 Universidad del
° * CL. 13 B. Ciudad Valle; conserva su
Campestre nombre.
Clinica valle | B- Urbanizacitn Siguiendo la linea
ESTACION de Lili. San Joaquin de denominacitn
ESTACION CIUDAD Hito: Lago de [, Urbarrzacion 4 B
i a Babilla. i i) ,
?S’;IVERSIDADES i]SA)RDIN Ciudad Jardin Sur Puede cambiar | llevar el nombre
C.C. Jardin del barrio
(e £ = (1 13 gg 100 - C1. Plaza. B. Urbanizacitn referente del
Hito: Lago de | Rio Lili sector:
la Babilla Ciudad Jardin

Clave de lectura: celdas blancas cambian nombre

Tabla 2: Criterios de cambio en la denominacion de estaciones y terminales.

Lo anterior, de igual manera afecta la adopcién del Cédigo de ruta
puesto que la denominacién de estaciones y terminales son factor de-
terminante para el reconocimiento de la propuesta nueva que se guiara
por la légica de origen destino como lo vemos en la siguiente imagen.
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Figura 5. Mapa Troncal de rutas del nuevo cédigo propuesto.
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De la misma manera los parametros resultados de la exploracion se
utilizan en el disefio de los mapas de rutas como se muestra en la proxi-
ma Figura 5. Verbigracia para las rutas troncales priman sélo tres colores
(amarillo, rojo y violeta).

La letra inicial del nombre de la estacién o terminal donde inicia la
ruta y la letra final del lugar donde finaliza e hitos o barrios representa-
tivos de los lugares por donde circula la ruta, los cuales se ubican en el
lumino de la parte frontal del bus y como relevo en la parte superior de
las puertas de acceso a los buses en las estaciones.

Para el retorno cambia el orden de las letras; es decir, JP o PJ con su
color respectivo, dependiendo del lugar de origen o de destino, tal como
se puede ver en la Figura 4.

En el caso de las rutas pre troncal se denominarian mediante nu-
meracién que se acompafiaria con informacién sobre hitos o barrios del
recorrido. Esto con el propésito de disminuir el esfuerzo cognitivo pues-
to que recibir u ofrecer informacién se limitaria a decir ‘le sirve’ el bus
siete (7) o doce (12) y si, acaso, le acompafiaria una referencia de lugares
del recorrido.

Para el caso de los buses que circulan como alimentadores, puesto que
todos son de color verde, en el limino superior del frente del bus llevaria
la letra de la estacién cercana, un nimero y nombre de los lugares de ori-
gen y destino, tal como se puede apreciar en la Figura 4, arriba expuesta.

Conclusiones Preliminares

Los nuevos sistemas de transporte estan ocasionando una ruptura
simbélica con mapas mentales asociados a la movilidad ciudadana que
se han construido histéricamente y que han formado parte de la identi-
dad cultural de una ciudad. En este sentido y como lo dice LOTMAN (1996)
la ciudad de Cali ha construido su semiosfera asociada a la historia del
sistema de transporte donde el color ha sido un elemento fundamental
de su codificacién, identidad y reconocimiento.

Los codigos naturalizados e histéricamente construidos han sido
abruptamente rotos por nuevos cédigos que han privilegiado sistema-
tizacion de informacién y con ello la adopcién de denominaciones que
dificultan su identificacién en los mapas de rutas de las ciudades. La
nueva informacién, por tanto y de acuerdo con URIBE (2014), “se esta-
blecia como una barrera y no como un vehiculo para facilitar el manejo
del sistema por parte de los usuarios, asi como también, que el sistema
de informacién grafica ain no se encuentra consolidado y no genera
confianza en los usuarios para aportar positivamente a la movilidad, la
orientacién y la seguridad de los mismos” (2014: 19).
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La mayor parte donde se han implementado los nuevos sistemas de
transporte masivo tipo BRT, han desconocido la experiencias de otro
sector en cuanto a participacién comunitaria en el disefio, implementa-
cién y evaluacién de los proyectos, que implica de hecho mayor tiempo
y presupuesto en la planeacion y ejecucién pero que garantiza en gran
medida la aceptacion, la integracién simbodlica y la sostenibilidad del
proyecto, que se traduce en lo que plantean HIDALGO, CARRIGAN Y COOPER
(EMBARQ, WRI) en sus conclusiones, que hay que “dedicar recursos su-
ficientes (tiempo y dinero) para preparar adecuadamente el proyecto
(2010: 31).

La nueva propuesta, resultado de ésta investigacion reduce el esfuer-
zo cognitivo del usuario al pasar de cuatro componentes a dos en el
codigo de denominacion de rutas, conservando la légica origen-destino
que determina la identificacién de las mismas.
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