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ANEXOS

Anexo 1. El Transporte Equino Urbano en el
Mundo y en Colombia

Quien es cruel con los animales no puede ser una buena persona.
Arthur Schopenhauer.

1.El transporte equino urbano en el Mundo

Este anexo presenta el contexto historico del auge del sistema de la tracciéon animal en
diferentes regiones del mundo y la vigencia de este en las ciudades, como fenémeno que
persiste en los espacios de estudio. En la documentacion relativa a este oficio, durante las
ultimas décadas, se puntualizan aspectos relevantes para esta investigacion, como son: las
relaciones del grupo humano con el entorno y las funciones que este desempefia en el
transporte informal; la interaccion entre la movilidad en la ciudad y la normativa que la rige; y,
finalmente, el sistema compuesto por el animal y el equipo, entendido como los objetos
geograficos testimonio de las acciones del presente.

El sistema de traccion animal hasta el siglo XIX

El desarrollo del transporte rodado y halado por animales, se atribuye a los habitantes del
continente de Eurasia, en la zona del oriente prdéximo, especificamente en la antigua
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Mesopotamia. Los primeros vestigios sobre el uso de vehiculos tirados por animales remontan
al periodo tardio comprendido entre los afios 4000 y 3000 a.C. (Littauer et al. 1979). La historia
muestra como unas civilizaciones lograron desarrollar, mas que otras, sus sistemas de
transporte. Cada region del viejo y el nuevo continente se especializaron en un tipo de
transporte con animales variados, pero el uso de coche-caballos con ruedas y su desarrollo mas
profuso, se atribuye a los habitantes de Asia Oriental y Europa.

Desde la antigiiedad, los animales mas utilizados para el transporte rodado en esos
continentes fueron los de las familias équidos y bovina. En América del Norte se emplearon los
perros y posteriormente los equinos. En las zonas andinas se usd la llama Diehl & Mandeville
(1987 p.243). El transporte con carruajes tirados por animales se especializa a partir de 1400 d.C.
Los primeros sistemas de transporte dieron a los habitantes la posibilidad de movilizar cargas y
personas de una region a otra.

Para una mejor percepcion del desarrollo del transporte de traccion animal, a continuacion
se hace una breve descripcion de su historia simultanea en los diferentes continentes, entre los
siglos XVIa XVII'y XVIII a XIX.

En las diferentes regiones de Europa y parte de Asia, para el s. XIV, el transporte de
pasajeros denominado “diligencia” (Herbst, 2005, p.11), consistente en grandes coches de
compartimentos destinados al transporte de personas, se hizo muy popular. Desde antes del s.
XIV los sistemas de traccion ya hacian recorridos hasta de 40 km por viaje (Patifio 1993). Los
pesados disefios eran movilizados por cuadriga de animales, lo que obligd a la apertura de
calles mas anchas que las tradicionales, adecudndolas y reforzando su construccion con
materiales que soportaran el peso y el trajin del transporte. En ese tiempo, los coches
individuales con caballos potentes tenian un alto costo econémico de mantenimiento y pocas
personas podian ser propietarias de los mismos. A raiz de ello, surgen empresas de alquiler de
caballos y carrozas. Para el s. XV, los coches de pasajeros fueron mas veloces, lo que reducia el
tiempo de los viajes, gracias a la disminucion del peso de los carros y a la adecuacion de las
vias. Segin Hawks (1946, p.60), para la época, el transporte en carruajes tirados por caballos era
muy habitual en las regiones de Europa y Asia

En el continente americano, el uso del animal de tiro, para el transporte de mercancias, se
hacia tradicionalmente en sistemas denominados toboganes, que eran estructuras cuadradas sin
ruedas. Esto ocurrié6 mucho antes de que entrara en vigencia el transporte equino urbano de
personas en carros. Comenta Patifio, V. M. que los pobladores de Centroamérica fueron los
primeros que utilizaron las bestias de carga, en el s. XIV, y fue en esa regién también, donde se
advirtieron rudimentarias carretas construidas localmente (1993); de alli se extendio su
utilizaciéon hacia el Norte y Suramérica. El acarreo de personas y mercancias hasta entrado el
siglo XVIL, en algunas regiones de Suramérica, se hacia tradicionalmente al lomo de los
indigenas, pero una vez se adopto la traccidon equina se pudo agilizar el transporte. Para el s.
XV, el transporte en carrozas se hizo mas comun en el continente americano, si bien las bestias
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eran muy escasas en América del Sur, éstas se importaban de la region de América Central
(Patifio 1993).

En el siglo XIX, el transporte se especializd en cada regién, con innovaciones y desarrollos
propios, en funcion de las necesidades de cada terreno. En este siglo, en algunas ciudades
principales de Eurafrasia y América, los caballos estuvieron en auge en el transporte, tanto
publico como privado. Se extendié el uso de carruajes y diligencias tirados por caballos
individuales y en pares; igualmente, se innovd en el transporte por rieles, con los llamados
tranvias y trenes, a manera de transporte publico colectivo en las ciudades y cercanias.

En los paises del viejo continente, el sistema de transporte colectivo de la ciudad
denominado 6mnibus, se perfeccioné entre los periodos del s. XVI y finales del XVII. Este
funcionaba por frecuencias de viajes al dia, se movilizaba, hubiese 0 no pasajeros, con una
capacidad hasta de dieciocho (18) personas y era halado por cuatro (4) o mas caballos. En
Europa, a mediados del siglo XVIII, los caminos estuvieron mejor dotados para el transito de los
sistemas pesados. Uriol (1980 p.647) explica que la capacidad de carga de los carros y los
animales oscilaba entre los 100 Kg y los 900 kg de peso!. En la época descrita, el transporte
intermunicipal de personas y bienes, por medio de animales, se hizo imprescindible. Sin
embargo, el sistema presentaba problemas puesto que los carros generalmente iban
sobrecargados, sin restriccion alguna en lo relativo a la capacidad de tiro y carga de los
animales, tanto asi, que para el s. XVII se vio la necesidad de legislar respecto a la carga de los
sistemas de transporte (Hawks 1946, p.86-87).

En el nuevo continente, en especial en las poblaciones de Centroamérica, durante el s. XVI
y mediados del XVII, el transporte atin no era un sistema instaurado, y escasamente se
empleaban los coches. El transporte mediante carruajes tirados por animales, se empez6 a usar
de forma regular en la mitad del siglo XIX, periodo durante el cual se introdujeron lentamente
en las regiones de Latinoamérica, los modelos de coches colectivos e individuales, y
posteriormente se utilizaron en las ciudades principales los tranvias tirados por equinos. Pese a
la difusion de los coches, para finales del s. XVII, aun se veia el transporte a hombro de indio
por los caminos montafosos.

El transporte equino en América del Norte, se propagd primero en Estados Unidos y
posteriormente en Canada. En el s. XVII, en Estados Unidos habia un caballo por cada
diecinueve (19) personas movilizando las diligencias, y para el ultimo decenio de ese mismo
siglo, se contaban cuarenta (40) humanos por cada caballo (McShane & Tarr 2003 p.179). La
exigencia de la ciudad de transportes mas rdpidos y continuos, provoco que se disminuyera el
nuamero de caballos necesario para halar un carro. Para 1850 se establecié el uso de dos caballos
por vagon y posteriormente se empezo a utilizar un caballo por coche. Las consecuencias se
hicieron notar, pues al usar indiscriminadamente un caballo por coche, a manera de transporte
veloz y frecuente, se redujo dramaticamente la poblacion durante el ultimo decenio de 1800,

1 Los datos especificos sobre la carga, posteriormente serviran de punto de referencia en el contexto de estudio.
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debido a las enfermedades contraidas por los equinos (McShane & Tarr 2003 p.185). En las
principales ciudades de Norteamérica, a mediados de 1800 d.C., se desarrollaron los “ferris”
tirados por caballos, con el fin de mejorar la potencia equina. Asi entonces, para el tercer
decenio del siglo XIX, los caballos movilizaban a los ferrocarriles intermunicipales.

Al finalizar el siglo XIX comienza la decadencia del sistema de transporte equino en las
principales ciudades. Al principio del siglo XX, fueron populares los carros a combustion
interna, los ferrocarriles a vapor y los “ferris” eléctricos en muchas poblaciones de Eurafrasia y
Norteamérica. En Latinoamérica, en el ultimo tercio del s. XVII, los ferrocarriles ya unian las
diferentes poblaciones, y en 1900, en las principales ciudades se usaban los tranvias eléctricos y
comenzaba el apogeo del automavil.

1.1.1.El sistema de traccion animal en el siglo XX y principios del
siglo XXI

La documentacion encontrada sobre el sistema de transporte por traccion animal en las
ciudades, presenta un comun denominador, en cuanto a la dificultad de las relaciones entre el
grupo humano desfavorecido por el Estado y el espacio fisico. En este ultimo, hay grandes
conflictos de movilidad por las areas comunes de circulacion, debido a la mezcla del sistema
equipo-equino con los transportes motorizados y la modernizacion constante de las ciudades. A
continuacion se hard énfasis en los aspectos humano, de movilidad y del conjunto del sistema
de transporte (objetos-animal)

En el siglo XXI los animales de tiro siguen siendo de gran importancia en el transporte
urbano, periurbano y rural, pese a la decadencia que vive este sistema de transporte a nivel
mundial, fendémeno que se ha dado paulatinamente en tiempos desiguales. El ocaso de los
coches de caballos, como cumplidores de un papel importante, comienza entre los afios 1930 y
1950. A partir de la fecha, solo quedan rezagos del sistema de traccién animal en las ciudades, el
cual se da con mayor presencia en el campo. En el primer decenio del siglo XXI, la traccién
animal en las ciudades se encuentra posicionada en el mercado informal del transporte, en
manos de personas con privaciones econdmicas y educativas, como campesinos pobres que
llegan a la ciudad. La traccion animal en el drea rural suple la necesidad del transporte entre
poblaciones y granjas, movilizando cosechas y bienes de las personas, que no tienen el poder
adquisitivo para conseguir un automotor. Esta circunstancia econdmica se hace extensible
igualmente a los conductores y familias que dependen de la traccion animal urbana.

El desarrollo tecnoldgico en materia de transporte, no ha conseguido extinguir de las
ciudades y de las areas rurales, la traccion equina en grupos familiares para quienes representa
el tnico medio de subsistencia econémica. Si bien todas las ciudades intentan ir a la vanguardia
de la evolucion tecnolodgica, estética y de competitividad en todas las areas, el uso del sistema de
traccién animal, en las condiciones actuales, pareciera ser un obstaculo para lograrlo, porque
impide la proyeccion de las ciudades cada vez mas modernas, organizadas y practicas.
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El transporte de traccion animal de carros tiene las funciones de turismo, transporte
publico de personas y transporte de carga. En ciertas ciudades de los paises de economias
fuertes como Estados Unidos, Canada, parte de Europa y Rusia, los animales utilizados para la
traccion son grandes equinos especializados en el tiro, generalmente se utilizan carrozas de
turismo y en un porcentaje bajo estan los vagones de carga. Las carrozas se movilizan con un
solo equino, también se ha podido constatar por fotografias, la existencia de vagones
periurbanos halados por cuadrigas de caballos, estos representan un minimo de los animales de
tiro en el mundo.

En las ciudades de los paises de economias en crecimiento como los de Africa, Asia y
Latinoamérica, se emplean diferentes tipos de animales para las labores de tiro urbano. En
Africa se usan los burros y en menor proporcién el caballo; en Asia los burros, los bovinos y por
ultimo el caballo; y en Latinoamérica principalmente el caballo y el burro. Corrientemente los
animales de la familia équidos, son el caballo, el burro y el poni, estos dos tltimos son de tallas
medianas y pequenas.

El fenomeno de la traccion animal de carros se presenta por varias circunstancias a saber: la
primera y mas controlable, es el oficio del turismo en los paises ricos. Este se da por una version
romantica para evocar el pasado; y en sus zonas periurbanas; el sector productivo lo utiliza
como transporte en grandes plataformas tiradas por muchos animales. La segunda modalidad
se da en el resto de paises que tienen poblacion en la linea de la pobreza, donde las familias
encuentran en el animal un medio para obtener recursos econémicos con baja inversion de
mantenimiento. La razén principal para usar este servicio de transporte para el acarreo de
mercancias y/o individuos, se encuentra basicamente en la incapacidad econémica para adquirir
la tecnologia vehicular, que tiene un costo muy alto en los paises emergentes.

Es dificil predecir la eliminacién en la ciudad del sistema de traccién en las actuales
condiciones, sobre todo cuando se tiene el derecho a la libre escogencia del trabajo, y mientras
perduren las escasas alternativas laborales para las personas. La urbanizacion y la
industrializacion tendran un efecto de desplazamiento en la poblaciéon de equinos, cuando los
usuarios del sistema logren reemplazar la fuerza del animal por la potencia motriz, o cuando se
les ofrezcan otras opciones laborales; hasta entonces, el sistema perdurara entre las familias de
bajos recursos de las dreas urbanas, y en las rurales con dificil acceso automotor. La adquisicién
de un automotor resulta ser un lujo en estos sectores necesitados, y la traccion equina de carga
es una alternativa viable de transporte. Al respecto, Starkey & Starkey (2000) comentan como la
actividad de los animales de tiro seguird siendo una constante en los paises en vias de
industrializacion que tienen grupos poblacionales en la linea de la pobreza (p. 20-21). El sistema
de transporte de traccion equina se encuentra estigmatizado por la pobreza y la falta de
oportunidades sociales a las cuales esta sometido el grupo humano que la usa como medio de
transporte o de ingresos para su subsistencia.

A continuacion se presentara la situacion del sistema de transporte equino urbano -STE- en
el mundo y se expondrdn algunos casos de regiones particulares, en los aspectos sociales, de
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movilidad, legislativo como el estado de los animales y el sistema de objetos.

En general, los estudios encontrados por region informan sobre el numero de la especie de
los équidos pero sin discriminar la tarea; igualmente, los datos sobre el nimero de personas en
el oficio son aproximados. Las publicaciones se centran principalmente en el abuso de los
animales de tiro, como en la importancia de la actividad en la economia de las personas de
escasos recursos. Otra informacién se obtuvo de la comunicacién directa con entidades y
personas de diferentes sitios conocedoras del tema de la traccion animal.

Grupo social
1.1.2. Situacién Social

Las personas que utilizan el transporte de traccion equina como medio de subsistencia,
pertenecen a la escala socioeconémica mas baja, muchos son propietarios del binomio (animal-
equipo) y otros lo alquilan. Los beneficiarios son hombres y mujeres cabeza de hogar, asi como
también los hay adolescentes y nifios, quienes en muchas ocasiones, dirigen el sistema sin un
acompanante adulto. Estas personas reciben diferentes nombres segin la region, en las
diferentes ciudades de Latino América se les llama carretoneros, cocheros, recicladores,
carreteros, carretilleros, zorreros. Y “gharry” en Gonder -India (Bradbury, 2001, p.23). En
ocasiones, estos apelativos suelen ser peyorativos, por tal motivo, en este estudio es pertinente
denominarlos transportadores informales del STE.

El transporte de traccién animal en la zona urbana se utiliza para el servicio publico de
acarreo de bienes y/o personas, mientras que en las regiones rurales, resulta ser un medio de
transporte familiar y el principal medio de transporte de la produccion de las granjas, hacia la
ciudad. El transporte periurbano es comtin en regiones de Asia y Africa, entre tanto, en las areas
rurales de Latinoameérica, el transporte con animales por carros se usa basicamente entre granjas
y pueblos, pero no es corriente emplearlo como transporte de la zona rural a las ciudades,
debido a las grandes distancias.

Los trabajadores urbanos y periurbanos del transporte de traccién animal, en su mayoria,
tienen un grupo familiar entre tres y siete personas, y sus hogares se ubican en las zonas de la
periferia, lejanas del centro de la ciudad y en las zonas denominadas “invasiones”. Esta es una
constante de todos los grupos dedicados a la traccion animal urbana, como lo describen
Tadicha, et al. (2008), refiriéndose al grupo de carretoneros de las ciudades de Valdivia, Osorno
y Puerto Montt en Chile, que en la mayoria de los casos, estd constituido por familias que viven
en la periferia urbana y en vecindarios de estrato econdmico bajo (p.271).

Las ganancias econdmicas son variables en los sectores de transportadores. A algunos de
ellos el oficio les genera dividendos que les permiten suplir un minimo de sus necesidades
basicas; a diferencia de otros casos, a quienes la retribucion monetaria no alcanza siquiera para
alimentar al animal. Los que ganan mads del salario minimo legal de la regién, pueden darle
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mejor manutencion al animal y suplir otras necesidades basicas de la familia. En Africa, Asiay
Latinoamérica, los conductores estan en la linea de la pobreza y no pueden acceder a lo basico,
sin embargo, muchos de ellos obtienen ganancias mayores al minimo regional.

En América Latina, en el caso de la ciudad de Bogota (Colombia), los transportadores son
empresarios de ese sistema, quienes perciben salarios mensuales que resultan ser de un monto
similar a lo que podria ganar cualquier profesional universitario. De acuerdo con informacién
obtenida directamente por correo electronico con REDPAA (Red de proteccion animal y
ambiental), la situacion econdmica de los carretilleros no es precaria como en otras zonas del
pais.

Indica REDPAA (2009) que las ganancias diarias ascienden a los tres salarios minimos
legales?, ademads, divulga hechos insdlitos como que muchos de ellos tienen carro a gasolina
trabajando en otros mercados laborales y poseen teléfonos moviles de cdmara. El sistema de
traccion equina resulta ser mas lucrativo que otros transportes, al no pagar impuestos de
rodamiento al gobierno; por tanto, las personas que tienen empresa de alquiler del sistema
equino-carro, se benefician de ello. Hasta el afio 2015 en Colombia se han ejecutado programas
de reemplazo de sistemas de caballos de tiro por motocicletas con vuelco incorporado,
denominadas motocarros, con mucho éxito entre la poblacion de excarretilleros en ciudades
como Manizales y Medellin.

El nivel educativo de los cocheros es muy similar en muchas regiones de los diferentes
paises Latinoamericanos. Muchos de ellos no cursaron los primeros afos de basica primaria;
otros estudiaron maximo la primaria y un gran nimero no saben leer ni escribir. La escasa
educacion formal es también limitante para tomar otros trabajos que exijan alguna especialidad.
Estas circunstancias alrededor del transporte de traccion animal, resultan ser una consecuencia
de la pobreza, la miseria y la falta de oportunidades en las que vive el grupo en estudio. La
Unica excepcidn se presenta en los transportadores de Cuba® quienes recibieron educacion
basica primaria, secundaria y hasta pre-universitaria. Hay que considerar también, que en la
isla los hechos son singulares, ya que en 2009 se dio el resurgir del transporte de traccion
equina, debido a causas socio-politicas especificas promovidas por el gobierno (Salado et al.,
2006, p.1). En Cuba muchos caballos son usados en el transporte urbano y rural arrastrando
carros de dos y 4 ruedas como vagones, carruajes y buses Valdés (2002).

Los ninos y adolescentes dedicados al transporte en estudio, se desempefian en dos
modalidades: la primera como ayudantes de carga de particulares, padres y/o familiares; la
segunda, aquellos que conducen solos la carreta con el animal — a veces acompanados por otro

2 Un salario minimo mensual a 2009 correspondié a 200 délares Aprox

3 En el municipio de Sancti Spiritus, -Cub- el conteo arrojo 250 caballos dedicados al transporte local de pasajeros. Los
conductores de carros-caballos con nivel educativo secundaria fue del 46% y las personas con un tiempo mayor a 5
anos de trabajo ascendi6 al 68.7%. La labor de un caballo entre 6 y 8 horas diarias en manos un sélo cochero fue del
94.0% (Salado Rodriguez. J., Cepero Rodriguez. O., Pentéon Gomez. M. H., & Silveira Prado, E. A. 2006, p.1).
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nifno-, con el fin de captar ingresos para sus familias. Estd situacion es generalizada en todas las
poblaciones urbanas de los paises de economias emergentes. Son muchos los casos en los que se
denuncia el trabajo de los nifios y los adolescentes que manejan los sistemas equino-carro; por
ejemplo, en la ciudad de Montevideo (Uruguay), es cotidiana la situacion del trabajo de los
menores, la cual es prohibida por la ley (Sociedad Uruguaya 2006). De la misma manera, en
Argentina son usuales los conductores menores de edad al frente de las carretas durante el dia,
altas horas de la noche y en la madrugada (Moreyra, 2008).

Las personas dedicadas a la labor del tiro animal urbano, se dividen en varios grupos: unos
son los tradicionales, que llevan afios en la labor; otros, los mas jovenes, quienes deciden
tomarlo como opcion de vida; y por ultimo, estan aquellas personas, temporales en el oficio,
obligadas a ejercerlo por causa del desempleo. Los trabajadores que tienen entre cinco y diez
anos de experiencia, generalmente son aquellos que comenzaron desde nifios o adolescentes a
ser ayudantes del sistema. Otros, son los hijos herederos del oficio que hoy tienen entre 30 y 45
anos de edad aproximadamente; los de mas trayectoria alcanzan hasta 30 afios en la labor y
tienen edades entre 60 e incluso 80 afnos. Un caso particular son los trabajadores de Chile, que
en un 88 % solo llevan algo mas de cinco afios en la labor (Tadicha et al., 2008, p.271).

No hay estadisticas sobre el nimero total de conductores del sistema por género, como
tampoco se clasifican los animales segtin el tipo de labor. La FAO (Food and Agriculture
Organization) calcula que el nimero de animales trabajadores en el mundo esta cercano a los
100 millones (Chirgwin et al.,, 2000, p.III) y estima en 60 millones la poblacién de caballos
trabajadores (FAOSTAT, 2009). La entidad proyecta que la poblacion de las especies equinas va
en crecimiento anualmente, aunque se ha visto en las estadisticas de FAOSTAT (2009) que el
namero de animales se ha mantenido en algunos paises y disminuido en otros durante la
primera década de siglo XXI.

No hay estadisticas sobre el nimero total de conductores del sistema por género, como
tampoco se clasifican los animales seguin el tipo de labor. Sin embargo, la cantidad de personas
que los utilizan asciende significativamente, e igualmente, los grupos familiares que de ellos
dependen. La FAO sobre el nimero de animales trabajadores en el mundo, el cual est4 cercano
a los 100 millones (Chirgwin et al., 2000, p.III)%, y estima en 60 millones la poblacién de caballos
trabajadores (FAOSTAT 2009). La entidad proyecta que la poblacion de la familia de los
équidos® equinas va en crecimiento anualmente, aunque se ha visto en las estadisticas de
FAOSTAT (2009) que el nimero de animales se ha mantenido en algunos paises y disminuido
en otros durante la primera década de siglo XXI. Se podria calcular el nimero de usuarios y las
personas que dependen del STE, partiendo de la informacion que ofrece la FAO sobre el
numero de animales y teniendo en cuenta que cada sistema tiene un duefio con ayudante; que
los burros en algunos casos son utilizados en parejas, los caballos generalmente trabajan de
forma individual y los bovinos en ambas modalidades.

4Véase las estadisticas en la seccion de los animales de trabajo.
5 La familia de los équidos son del género equus que incluye los caballos, asnos y cebras.
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Para ilustrar la situacidn antes planteada, a continuacion se presentan algunas estadisticas
al respecto: en Filipinas se contabilizan cerca de dos millones de personas que dependen de la
potencia del animal en las tareas del arado, transporte al lomo y tiro de carros (Sevilla, 1995,
p.92). En Nicaragua, segun el resultado de un censo poblacional del Ministerio de Transporte e
Infraestructura, 20.000 familias dependen de los caballos de tiro para subsistir (WSPA, s. f.
Recuperado: 2009, marzo 3). Se estima que por cada animal con un sistema de carga, hay una
familia que subsiste de los ingresos. En cada capital Latinoamericana se presumen mas de 2.000
familias dependientes del sistema. En las ciudades medianas de los paises emergentes, se
contabilizan hasta 1.000 sistemas de carga; y en las ciudades pequefias suman de 200 a 500
personas dedicadas a la labor. Rahman et al. (2005, p. 598), referencian que Asia tiene 50
millones de burros al servicio de familias; por ejemplo, en China existen diez millones de
animales trabajando, en Pakistan 3.5 millones y en India dos millones.

El transporte de traccion animal no es representativo de pobreza entre la poblacion de los
paises en cuestion, por ejemplo, en Mali (Africa), los hombres poseedores de carros tirados por
animales tienen prestigio social en las zonas rurales, ante las mujeres oriundas de la region,
quienes consideran importante que su esposo sea propietario de un carro tirado por equinos
(Starkey 2001b, p.22). Este comportamiento social no se ha observado en otras regiones, pero se
hace evidente para la investigacidn, el factor del arraigo de este tipo de transporte en la cultura.

Los conductores se encargan de la manutencion del animal, con base en sus conocimientos
veterinarios que son un legado de las personas adultas que aprendieron empiricamente sobre el
manejo de las enfermedades, el entrenamiento y la alimentacion de los animales de tiro. La
practica individual de los cuidados veterinarios esta difundida en el grupo en estudio, pocos
animales son llevados al médico veterinario, tan solo lo hacen cuando las entidades
gubernamentales o particulares hacen campafias de salubridad. Bradbury (2001, p.23) afirma
que en Etiopia los caballos son llevados raramente al veterinario y solamente lo hacen como
ultima medida desesperada, los animales generalmente son tratados por un curador local.

Los transportadores informales que usan la traccion animal, en las diversas regiones del
mundo, generalmente trabajan de manera independiente, sin vinculos con alguna organizacion,
aunque existen otros que se han agremiado. Se ha constatado que estos ultimos mantienen en
mejor estado el sistema carro-animal. El transporte es foco de atencion entre los ciudadanos y
las entidades, particularmente por el maltrato infligido al animal. Sin embargo, generalizar el
agravio a la especie es desconocer que hay conductores que mantienen al semoviente con
buenas practicas. Estas personas comprenden que el animal les da el sustento de vida. De
acuerdo con Bradbury (2001, p.24), es importante rescatar el hecho de que hay pocos
conductores crueles y la mayoria son padres pobres con sus hijos los que tratan bien al animal.

1.1.3. El tipo de Oficio
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El sistema de traccién animal es un medio de ingresos muy importante para la economia de
las familias de escasos recursos, muy utilizado en diversas regiones de Africa, Asia,
Centroamérica y Suramérica. Si bien el oficio se encuentra posicionado en el mercado, hay sitios
donde ha sido vedado. En las ciudades de Addis Ababa (Etiopia) y Bamako (Mali), en Africa,
fueron prohibidos los caballos-taxis; asimismo sucedié con los asnos en ciertas partes de Africa
(ITDP 1996; Starkey, 1995; Starkey, Ellis, Hine, Ternell, 2002, p.36). En Asia del norte no se
reporta este tipo de animales de trabajo urbano, pero en el resto del continente estd muy
extendido su uso. En Colombia para la fecha de esta investigacion (2014), la legislacion de
transito los ha abolido por normativa, y algunas administraciones hacen grandes esfuerzos para
reemplazarlos por motocarros. En las regiones de Centroamérica y Suramérica, los animales de
tiro estan vigentes en el transporte urbano. Cada region se especializa en los diferentes animales
de tiro dependiendo de la produccion nacional, el origen de la especie, las condiciones
climaticas y la morfologia territorial; todos cumplen la tarea de tirar carros o coches.

En Asia, Africa y en algunas regiones del sur y centro de América se usa el transporte de
traccion animal para trasladar mercancias de las zonas rurales y periurbanas a las urbanas, tales
como carne, azucar, cultivos, lefia, enseres, entre otros. Mientras que unas sociedades pretenden
abolir el sistema, otras hacen camparias para expandirlo; por ejemplo, en Sudafrica (Africa), se
ha difundido con el propdsito de facilitar el trabajo pesado, especialmente de las mujeres,
quienes utilizan los burros en los acarreos de agua, madera y viveres de mercado; al interior de
los campos de cultivo y en el transporte de cosechas (Joubert & Kotsokoane 2000, p.11-12). En
Latinoamérica, es usual ver cotidianamente estos sistemas acarreando materiales de
construccion, escombros, personas y enseres en general; asi como también son empleados en
puestos de venta ambulante. Sin embargo, en muchas regiones, por ejemplo en Colombia, se les
restringe el transito de alimentos y el ingreso al centro de la ciudad.

En todas las regiones hay grupos de traccion que acarrean personas. Como se sefial6 antes,
en los paises denominados ricos esta actividad se realiza inicamente como medio de transporte
turistico atractivo o pintoresco, mientras que en las regiones de los paises denominados
emergentes, son de uso cotidiano por la comunidad, a manera transporte turistico y de taxis.
Algunas ciudades que lo utilizan en esta tltima modalidad son Gonder (Etiopia), Lampang
(Tailandia), Cartagena (Colombia), Montevideo (Uruguay) como en algunas ciudades de Chile
y Cuba. Generalmente, cada pais tiene una o mas ciudades que albergan un sistema de taxi
tirado por equinos, por motivos de turismo.

1.1.4. Acciones del Estado

La traccién animal presenta diversos problemas generalizados en las regiones donde se
usa. El primero es el maltrato al animal, el segundo la dificil movilidad urbana, el tercero la
pobreza de las personas, el cuarto el mal estado de los equipos y por altimo la violencia de los
conductores hacia la comunidad. El aspecto mas evidente de la problematica es el primero: el
maltrato al animal. Por tal razén, los gobiernos y las organizaciones protectoras de animales de
algunos paises han pretendido inhabilitar el sistema animal-carro bajo ese argumento, pero, a
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pesar de la gravedad de la situacién, no se ha logrado prohibir ese tipo de transporte. Una razon
para ello, es que el nivel economico de la poblacién, ciudad o pais no permite subsidiar al grupo
humano propietario del sistema, con dinero, ni brindarles la oportunidad de cambiar de
actividad laboral. Estas personas no pueden quedar sin trabajo, ademas, se amparan en el
derecho a la libre escogencia del oficio. Starkey (2001b, p.34) considera que la carga animal es
extremadamente importante en las economias urbanas y prohibir los animales de transporte no
siempre es apropiado.

Otro motivo que argumentan los gobiernos, en contra del sistema de traccion animal, es la
lenta movilidad de este medio de transporte, asi como la obsolescencia del mismo en las vias.
Los conductores y sus animales se exponen a criticas y atropellos diarios, como consecuencia de
la escasez de regulacion del sistema en las ciudades versus el entorno. Pero, pese a todos los
inconvenientes, el gremio se encuentra arraigado en las ciudades, a pesar de que éstas se estén
modernizando cada vez. Un caso aislado es el de la ciudad de Santo Domingo, en la Republica
Dominicana, donde el transporte no se encuentra regulado y mucho menos organizado; por
consiguiente, para los conductores es conveniente trabajar con los caballos y las carretas, puesto
que son menos controlados por las autoridades y no pagan impuestos (Polanco, 2009,).

En algunas regiones, las entidades buscan reemplazar la traccion animal persuadiendo a
las personas con planes tales como el intercambio del sistema por motos-remolque, mediante el
pago de cuotas mensuales; la aceptacion del medio de transporte como cuota inicial para
obtener casa; la oferta de otros trabajos. El caso de Medellin (Colombia) ilustra como las
entidades gubernamentales buscan opciones como: reemplazar a los vehiculos de traccion
animal por moto-remolque; ofrecer asistencia a los usuarios que quieren seguir en el oficio; y
finalmente, determinar opciones laborales diferentes para los que opten por abandonar el
sistema de traccion (Barberi 2009). Para los afios 2009 y 2014 se ha reemplazado el STE por
motocarros en las ciudades de Medellin y Manizales respectivamente.

Cuando los sistemas animal-coche o carreta estan integrados a una organizacion, censados
y vigilados, se conservan en relativo buen estado, comparados con los otros grupos que no lo
hacen. La WSPA (World Society for the Protection of Animals en espafiol: Sociedad Mundial
para la Proteccion de los Animales) realiza campanas de salubridad en pro de los animales
trabajadores, con el fin de que el transporte de tracciéon animal reciba la atencion que merece.
Seguin la WSPA, el caballo y el burro son vitales para el transporte de millones de personas (S.f),
por tal motivo, la organizacion realiza acciones en las zonas con mayores problemas de paises
de Africa, Asia y América Latina. Otra circunstancia que incide en la eficiencia del sistema de
traccion y que no se encuentra regulada en Latinoamérica y Asia, es el disefio de los arneses, las
carretas y coches, los cuales son manufacturados en talleres no especializados y por los mismos
conductores. Aunque en ciertas regiones del Africa hay talleres especializados, casi todos los
paises desarrollan esos implementos empiricamente.

El aspecto de la violencia por parte de los conductores de los sistemas hacia la sociedad, es
consecuencia de la regulacion flexible que imparten las entidades de orden publico, por tanto,
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algunos grupos de conductores anarquicos se han convertido en un foco de violencia hacia la
poblacion. Muchos de ellos laboran en estado de embriaguez y portan tanto armas blancas
como de fuego; otros roban los caballos de fincas rurales. Estas acciones se han denunciado
basicamente en las ciudades Latinoamericanas de paises como Argentina, Reptblica
Dominicana, Colombia, entre otros.

La violencia de los conductores en algunas regiones, ha conseguido que las autoridades se
abstengan de controlarlos en los aspectos de transito, en la cantidad de carga y en las
modalidades de control veterinario o el estado de los equipos. Esto se debe basicamente al
temor a las reacciones de estos grupos. Una evidencia de ello son los hechos que relata Polanco
(2009, marzo 12), de Republica Dominicana: “El negocio de los caballos de carretas es una
pequena empresa criminal muy lucrativa para sus duefios y que causa numerosos
inconvenientes para el Estado y la poblacién en general”.

Un caso exclusivo de violencia contra los animales por conflictos politicos, divulgado por la
WSPA (2009), se da en Gaza, donde el combustible es escaso y las personas dependen de los
equinos como medio de transporte primario y para el acarreo de bienes. Antes del conflicto
bélico en el que estd sumergida la zona desde hace muchos afios, el estado de salud y el
bienestar de los animales trabajadores permitian a las personas de Gaza llevar a cabo sus
actividades diarias de forma normal; durante el conflicto los caballos de tiro se han visto
afectados, sufriendo quemaduras y muerte por ametralladora.

La regulacion del uso de los animales en los paises de la Union Europea y Norteamérica, es
realizada por las organizaciones mundiales. Por ejemplo, la organizacion internacional PETA
(en espafiol: Etica en el Trato de los Animales), encargada de velar por la proteccién de los
derechos de los animales, trabaja en muchos paises velando por la soluciéon de los problemas
que se presentan con los coches-animales, especialmente en Norteamérica.

A pesar de la importancia que tienen los animales en el transporte urbano, periurbano y
rural, durante muchos afios se ha creido que la indiferencia ante la pobreza del hombre, la
dificil movilidad urbana del sistema de traccion animal, la precaria salud del animal, asi como
la falta de funcionalidad de los equipos, y la restriccion del transito por determinadas areas en
la ciudad, haran que este tipo de transporte disminuya o desaparezca. Sin embargo, ninguna de
las estrategias u opciones de solucién antes comentadas se han aplicado rigurosamente, por
tanto, no han dado solucion a esta evidente problematica.

Para complementar el panorama de los factores inherentes a la problematica estudiada, en
el proximo apartado se expondran las circunstancias de la movilidad del transporte animal.

Entre la informacion estudiada, no se encontr6 ningiin documento sobre movilidad urbana
de los trabajadores de la traccion equina. El marco investigativo se bas6 en reportes sobre los
problemas que presenta el transporte en cuestion con la dindmica de la ciudad.
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La movilidad del transporte en estudio es determinada por tres aspectos fundamentales: la
topografia del terreno, las reglas urbanas y el sistema equipo-equino. La topografia de la ciudad
define las pendientes de transito a las cuales tendra que acceder el binomio. Las variables y
reglas urbanas que este debe acatar son: vias y zonas admitidas o restringidas, trafico automotor
publico y privado, rutas de trabajo y sus zonas laborales y &areas de descanso. En las
indagaciones sobre el tema, se constata que los transportistas y las entidades que deben
regularlos no han conjugado todos los pardmetros anteriores, que serian los esenciales, en una
normativa para la movilidad de la traccion equina en la ciudad.

Las variables del sistema equino-equipo, definen la capacidad de locomocion del sistema,
el cual estd compuesto por el animal y el sistema de objetos, los que deben interactuar con las
variables fisicas de la ciudad. Sin embargo, no hay evidencias en los antecedentes del tema, del
requerimiento de la pendiente por donde puede transitar el sistema equino-equipo, parametro
que es definido por la potencia de los dos componentes del sistema. En consecuencia, el
conductor extralimita el tope de carga admitido y transita por vias donde el animal no puede
realizar la tarea de tiro de forma correcta; como resultado, inflige repetidamente la logica de las
leyes del movimiento del animal articulado al sistema.

En el discernimiento de la funcion préctica® del conjunto equipo-animal-ciudad, y mas alla
de la connotacion del sistema de objetos que lo componen; son importantes los requerimientos
de movilidad del STE en las diferentes pendientes de una ciudad, con la finalidad de formular
eficientemente el sistema. Estos factores se trataran en los siguientes capitulos, y su desarrollo
arrojara unos parametros de movilidad para la traccién equina en las diferentes pendientes.

Al s.XXI en las regiones urbanas denominadas llanas, con pendientes del 3 % e incluso 5 %,
transitan generalmente los carros- o coche de dos ejes; en las otras regiones que tienen
pendientes medias y escarpadas superiores al 6 %, se utilizan las carretas de un eje. La tipologia
del sistema equino-animal (un eje o dos ejes) estd determinada por la relacion que debe existir
entre los factores: el promedio de la pendiente, la capacidad de tiro del animal y el peso de la
carreta. Asi, en las ciudades montafiosas, los animales no podrian arrastrar un carro de cuatro
ruedas, debido a las pendientes de las calles; como si pueden hacerlo en las ciudades planas, en
donde es usual ver circular las dos tipologias. Los accidentes viales en los municipios
escarpados, basicamente se dan por el exceso de carga de trabajo, que supera el limite del
sistema en las pendientes; mientras que en las ciudades llanas estos se dan por la sobrecarga
impuesta al animal, o por la colision entre las mismas carretas, o entre estas y los vehiculos
motorizados.

Un ejemplo de ello ocurrid en Carolina del Sur (USA), ciudad llana que se utiliza el sistema
equipo-animal como trasporte turistico, en donde se presento el choque de un carro contra un
carruaje-caballo, no siendo este un caso aislado (PETA, s. f). Otra variable incontrolable en la
movilidad del sistema que disminuye la capacidad de carga y su trabajo eficiente, son las calles

6 Las funciones practicas de un producto comprenden: el rendimiento técnico de los productos, el disefio de sus
elementos de manejo, la cuestion de la satisfaccion de las necesidades y sus funciones sociales. (Burdek 1994, p.128)
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lisas y las lineas blancas peatonales, que no permiten al animal un agarre seguro, el cual tiende
a deslizarse en el transito, provocando el frenado continuo. A esto se agrega el estrés que causa
el trafico automotor en los animales, lo cual trae como consecuencia que se presenten repetidos
accidentes de transito.

Los millones de sistemas de traccién animal que transitan a diario por los paises de Africa,
Asia y América Latina, son aceptados en las ciudades de manera improvisada por tres
circunstancias. En primer lugar, por ser un rezago del transporte tradicional, de costos mas
bajos, las personas pobres lo tienen como tinico recurso econdmico, por tal motivo, no se puede
restringir en su totalidad. En segundo lugar, porque los transportes modernos acaparan toda la
atencion e importancia en el desarrollo econdmico de la region, dejando de lado al resto de
medios de locomocion. Finalmente, por la incapacidad, o la indiferencia del gobierno, para Los
animales de tiro, usados en el sector urbano, se cuentan entre los medios de transporte no
motorizados que constituyen un importante subsector de la economia informal de muchos
paises. En la India, transporte animal asciende a 15 millones y se cuenta como parte del sistema
de transporte de las dreas urbanas (Reddy et al.,, 2000, p.32). Este medio resulta ser una
competencia para las otras modalidades de transporte de carga, tanto en tiempo y mercancias
movilizadas, como en la circulacion por las vias. Si bien éstas son circunstancias secundarias, los
diferentes tipos de transportadores se sienten invadidos en su labor reciprocamente.

Las ciudades ya no estan acondicionadas para la circulacion de los animales de trabajo de
carga y de turismo; estos se movilizan por las mismas vias de los vehiculos particulares y el
transporte publico, circulando a través de las calles y avenidas, por donde los animales deben
ser capaces de sostener y arrastrar la carga, incluso en contra via, es decir, en sentido contrario
al establecido por las autoridades de transito. Las rutas son definidas por los usuarios que ya
conocen la capacidad del equino para acceder a ciertas pendientes. Las normativas urbanas les
restringen el paso por avenidas muy concurridas y zonas estrechas de alta congestion
automotor y peatonal; sin embargo, algunos de los conductores deben hacer un paso obligado
por las zonas prohibidas, cuando resultan ser conectoras de otras vias. No hay rutas definidas
para el transito del sistema equipo-animal, teniendo en cuenta la pendiente admitida, como
tampoco existe adecuacion vial especial para este tipo de locomocion. Ademads, se carece de
elementos urbanos como sefalizacidon, seméforos, estaciones temporales o de reunion, sistema
de proteccion fisica para los vehiculos de tiro. Algunas ciudades cuentan con ciertos elementos
urbanos como bebederos de agua de estacion temporal, pero la alimentacion del animal se hace
basicamente en las vias de transito. Otros aspectos que generan conflicto urbano con el sistema
en cuestion son: la ausencia de sefiales luminosas en los carros y coches, pues estos no poseen
luces fijas ni intermitentes direccionales, como tampoco sirenas de aviso; la carencia de freno
adecuado es notoria, aunque algunos tienen algun tipo de freno mecdnico, pero su uso no
alcanza siquiera al 1 % de la poblacion.

Estos problemas de transito no solo se presentan en las ciudades de los paises emergentes,
también se dan en las grandes urbes como Roma y Nueva York, entre otras, donde los equinos
de turismo se ven agotados y asustados en medio del trafico de vehiculos. En las ciudades
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americanas, estos laboran muchas horas, transportan exceso de pasajeros, no tienen vias
exclusivas de locomocion, ni espacios organizados para darles sombra y agua (Thomas, 2008).
Entre tanto, en Roma, los activistas de los derechos de los animales al parecer han conseguido,
en 2009, la prohibicion de los coches en el centro histérico (BBC NEWS, 2009). En Norteamérica,
Europa, Australia y Oceania circula un minimo de caballos de transporte urbano, los cuales se
dedican a paseos turisticos por las ciudades. En esas regiones, los coches de turismo
generalmente tienen rutas definidas y se encuentran medianamente controlados; pese a ello,
surgen muchos problemas en el trafico por compartir los mismos carriles de los automdviles
particulares y del transporte publico. En términos generales, se puede entonces concluir que el
sistema equino representa una molestia en las regiones que lo utilizan, debido a la lentitud de
locomocidn, a que los animales se ponen nerviosos y sobre todo a que no hay definiciéon de
zonas y vias especiales para el sistema.

1.1.5. Legislacion sobre la movilidad

Es dificil tener acceso a las legislaciones, normas o decretos que regulan el STE en las
diferentes regiones del mundo, puesto que estos son locales netamente.

El comun denominador de lo encontrado, es que las normas para la movilidad del sistema,
se basan en restricciones de locomocion del transporte animal en las ciudades, debido al estorbo
que este genera en las vias, por la incompatibilidad con la estética formal de la ciudad e incluso
por las diferencias sociales o exclusiéon de un grupo humano; mas no dejan evidente en la
norma, los pardmetros de la movilidad del STE con base a la capacidad funcional del mismo.
Un ejemplo es el caso en Sudéfrica, donde se vetaron los taxis-caballo en las dreas de
segregacion racial, conocidas como el “apartheid””. En ese mismo pais, los carros-animal no
pueden acceder a espacios como mercados publicos y estaciones de transporte en donde la
congestion del trafico es grave (Starkey, 2001b, p.40). Supone Starkey (2004c, p.7), que la
creacion o la demarcacion de corredores o definicion de rutas en las ciudades y carreteras para
los vehiculos pequenos y lentos, seria un aporte positivo para este transporte que al parecer
seguird vigente atin por muchos afios.

Algunas legislaciones de movilidad del sistema de traccion animal, normalizan
indistintamente las horas laborales, asi como la carga a transportar, pero no formulan reglas
sobre la cantidad de trabajo versus la resistencia del animal y el disefio de los equipos. Tampoco
establecen limites para las pendientes de los terrenos, el numero de kilémetros que se puede
recorrer, ni la forma de trabajo segun la estacién climatica. En algunos estatutos se precisan
datos sobre la cantidad de carga, pero esto no se asocia a la especificaciéon del animal, del
equipo y mucho menos a las condiciones de los terrenos de transito. Las leyes regionales de
transito y proteccion animal, son similares en las distintas ciudades y pueblos en donde se
utiliza el sistema equino-carreta y habitualmente se formulan sobre los elementos de uso para el

7 Areas urbanas de discriminacién politica, econdmica, social y racial.
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transito. Como lo describe Starkey (2004c, p.8-9), las regulaciones solo demandan algunos
elementos como reflectores y sistema de frenos. En Sudéfrica, las normas son relativas a las vias
concurridas, y en otras areas urbanas se exige que los animales estén equipados de bolsas o
panales para la recepcion del excremento.

Los sistemas de tiro de coches y carros trabajan, en su mayoria, muchas horas al dia. Otro
nuamero de ellos labora por la noche, y en muchos casos resultan ser los mismos que lo hacen
de dia. Estas situaciones no son controladas por los agentes encargados. El tiempo laboral en las
ciudades tiende a limitarse en las horas pico y para el transito nocturno, pero la regla es
medianamente cumplida por los transportistas, incluso las horas laborales permitidas en las
normas regionales resultan excesivas para el desempeno del sistema. Ramado (2009)® comenta
que particularmente Rio de Janeiro (Brasil), se normaliza la jornada laboral hasta ocho horas
diarias, con un dia de descanso. Sin embargo, en otras regiones también tienen 8 horas el tope
de horas laborales, pero no se cumple.

El sistema equino-equipo de trabajo pesado, como resulta ser los de transporte urbano, no
deberia trabajar mas de cinco horas diarias con la carga que se les impone. Pero la realidad es
lejana a la norma, el sistema recorre largas distancias tirando carros con cargas tres o cuatro
veces superiores a su capacidad. Biffa et al., comentan que en Etiopia laboran entre cuatro y
doce horas diarias (Biffa & Woldemeskel 2006, p.2). Un caso aislado se da en Chile, donde
muchos transportistas trabajan un promedio de cuatro horas/dia (+2.4) por 3,6 dias/semana
(¥2.1) (Tadicha et al., 2008, p.271). Las distancias que llega a recorrer el sistema de carga
periurbano y urbano en un viaje transportando bienes, son hasta de 100 km, pero durante la
temporada de cosecha éstas ascienden a 120 km, lo que sucede en las localidades rurales de
Veracruz (México), segin informan Lopez & Morales (2001, p.16).

Es importante que haya una regulacion estricta en el manejo del sistema de traccion
equino, con el fin de que el servicio sea eficiente en la ciudad, empero, las entidades policivas
hacen poca presencia en muchas de las regiones donde éste se practica. En el estudio realizado
por De Aluja (1998, p. 23) éste sefiala que en México no se contempla proteccion federal para los
animales de transporte y es muy poco lo que se puede hacer para prevenir el abuso. La disculpa
es la falta de fondos para emplear personas.

El Sistema

El medio de transporte en estudio debe concebirse como un sistema dependiente de los
elementos que lo componen, tales como el carro, el arnés y el animal, los cuales funcionan de
manera integral, si faltase uno de los ellos no podria desempenarse la tarea de la traccion.

8 Informacion obtenida por comunicacion via correo electrénico con Ms G. Ramado Febrero 4, 2009 World Society for
the Protection of Animals WSPA Brasil
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1.1.6. Los Equinos

Los animales para la actividad de tiro de carros mas utilizados en las regiones son los
bovinos y los equinos. En Africa se usan las mulas y los burros en mayor cantidad, en menor
numero estan los bueyes y los caballos. En Asia, el grupo de animales usuales para el tiro de
carros son los bueyes jovenes, los bufalos, los burros y en menor proporcion los caballos y
ponis. En Latinoamérica es mas extendido el uso del caballo para el sistema de tiro urbano y los
burros en menor proporcion. En Norteamérica y Europa se utiliza exclusivamente el caballo
para el transporte urbano de turismo. Pearson et al. (2005, p.248), piensan que es imposible
precisar la informacion del nimero de animales trabajadores en el mundo, puesto que muchos
paises tienen las estadisticas pero no especifican si son de tiro, carga, productores de leche o
carne.

La FAO, 1997° estima la poblacion de asnos mundial en 44 millones, (Starkey & Starkey,
2000, p.21), cerca de 13 millones de mulos'® al 2005 y de 60 millones de caballos (FAOSTAT,
2009). El conteo de la FAO arroja que la mayor poblacion de caballos dedicados a labores en
2007, se encuentra en el Caribe, Centro y Sur América seguidos por Asia, Norteamérica, Africa y
en el ultimo rango estan Europa y Oceania. Las estadisticas no especifican las tareas de los
caballos (FAOSTAT, 2009).

El nimero de animales de trabajo en el mundo, que registra la FAO es aproximado. Los
animales mas referenciados son los burros y la mayoria de ellos se encuentra en Asia. De
acuerdo con Rahman et al. (2005, p. 598), el 50 % se distribuye entre China, Pakistan e India. Los
paises de Asia Menor tienen una larga historia en el uso de los burros de trabajo, con
poblaciones variables a lo largo de los afios, las cuales han ido declinando rdpidamente en
algunos Estados (Starkey & Starkey, 2000, p.18-19). En pocas regiones de Asia se ha prohibido el
uso de la traccion animal en la ciudad, un caso aislado son los carros-animal en Islamabad
(Pakistan) que fueron vedados por no cumplir los canones de la modernidad del siglo XXI
(ITDP 1996; Starkey 1995; citado en Starkey et al., 2002 p.36). Los caballos en Asia ascienden al
25 % del conteo mundial, la mayor cantidad de ellos se utilizan en el oriente de Asia, con %
partes del total sumado con los paises del sur oriente; el nimero es menor para los paises del
occidente de Asia (extraido de FAOSTAT, 2007)

En Africa hay cientos de miles de animales desempefidndose en las pequefias granjas de
agricultura, asi como en las actividades de transporte de carros urbanos. Siendo el animal parte
de la economia familiar, en algunas regiones del continente se ha tomado la decisién de
prescindir del sistema de transporte animal. Los reportes de la FAO!" (1997), anotan la mayor
cantidad de poblacién de burros de trabajo, en las regiones del sur y este de Africa, (Starkey &

9 Source: after FAO, 1997. Countries with estimates below 1000 donkeys have been excluded from the list. Some
estimates are considered to be inaccurate

10 Mulo: cruce de asno macho con yegua

11 Countries with estimates below 1000 donkeys have been excluded from the list. Some estimates are considered to
be inaccurate.
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Starkey, 2000, p.14), por tanto, en el conteo de los paises de Africa del Norte, Oeste y Centro
suman casi el total de las poblaciones existentes, respecto al sureste del continente. Africa
alberga aproximadamente el 7 % de los caballos de trabajo en el mundo; las regiones del Oriente
y Occidente suman poco mas de la mitad del total de los caballos del Africa, el resto se reparte
por cantidades similares en los otros paises (extraido de FAOSTAT, 2007). En Sudafrica los
caballos, burros y mulas hacen la mayor contribucién a la agricultura y al transporte urbano y
periurbano (Mayor et al., 1999, p.56).

En América Latina, en 1996, el nimero de burros correspondia a la mitad de los existentes
en Africa, poblacion que se ha mantenido estable durante muchos afios, (FAO, 2 citado en
Starkey & Starkey, 2000, p.17). Los caballos son usados en las mismas tareas que los burros; sin
embargo, en los paises del Caribe, Centro, y Sur América es mas extendido el uso del caballo
para el sistema de tiro urbano y rural. Los caballos del Caribe y Centro América representan el
15 % (aprox.) de la poblacion mundial. Cuba, Haiti y Reptuiblica Dominicana poseen casi el 80 %
del total de caballos del Caribe. En Centroamérica, los paises con mayor nimero de caballos son
México con un 87 % del total y Panama con un 2.6 %, el porcentaje restante se distribuye entre
los otros paises (extraido de FAOSTAT, 2007). Si bien el uso de equinos para el trabajo esta
vigente y es estable en todas esas regiones, este se encuentra en manos de un grupo de personas
pobres que lo asumen por falta de oportunidades. Caso diferente es el de Cuba, en donde la baja
importacion de tecnologia y combustible afecté el mercado del transporte vehicular en el
decenio de 1990; en consecuencia, la poblacion de la isla se vio obligada al uso de la traccion
equina; incluso durante los afos transcurridos en el siglo XXI, cobra vigencia el transporte de
caballos tirando coches y buses (Rios & Cardenas, 2003, p.1).

En Suramérica, la cantidad de burros de trabajo rural y urbano corresponde a un 20 % de
los equinos trabajadores, de los cuales el 80 % son caballos (datos comparados de FAO, 1997 y
FAOSTAT, 2007). Los caballos de uso rural y urbano de Suramérica ascienden al 28 % (aprox.)
del total mundial, siendo el porcentaje mas alto del conteo entre paises. Las mayores
poblaciones de caballos se encuentran en Brasil con un 37 % seguido por Argentina un 24 % y
Colombia con el 16 %; el porcentaje sobrante se reparte entre los otros paises (FAOSTAT, 2007).
Los caballos y burros son una fuente de transporte muy importante en Latinoamérica, pues
tienen la tarea de transportar bienes y enseres desde los sitios rurales mas remotos hasta
pequenas poblaciones rurales o urbanas. El transporte urbano con estos animales, cumple la
tarea de acarrear diferentes mercancias y en algunas ciudades trasportan turistas o son usados
como taxis por los habitantes nativos del lugar.

Los paises europeos tienen cerca del 7 % de la poblacion mundial de caballos; Australia y
Oceania poseen menos del 1 % (FAOSTAT, 2007). En esas regiones, el uso de los animales de
trabajo basicamente se desarrolla en las zonas rurales. Starkey & Starkey (2000) comentan que

12 Total para 1996 es de 7,766.000 millones de burros. Table 2: Donkey population estimates for Latin American and
Caribbean countries Estimated number of donkeys (thousands) Source: after FAO, 1997. Countries for which there is

no FAO estimate and countries with fewer than 5000 donkeys have been excluded from this list.
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en Europa, los burros se tienen mas con fines sociales que econdmicos y los caballos de
transporte urbano generalmente se usan en el sector del turismo.

En Norteamérica, la exclusion del asno de los trabajos en los territorios se hizo por razones
sociales, como en Europa. Segun Starkey et al. (2000, p.17), en relacién con la extension de
tierras del pais, la poblacion de burros de trabajo es muy baja. Los caballos en Norteamérica
ascienden al 18 % (aprox.) (FAOSTAT, 2007) de la poblacion mundial; un bajo porcentaje de
ellos se desempena en las ciudades turisticas tirando de carrozas. Los caballos en Norteamérica
siguen siendo muy importantes para el trabajo y el transporte interno en las areas rurales. Si
bien el desarrollo y la produccion masiva de maquinaria para el caballo de traccion se detuvo en
Europa entre 1950 — 1960, atin en Estados Unidos y Europa la tecnologia para el caballo de tiro
ha venido desarrolldndose continuamente. En el primer decenio del siglo XXI los implementos
modernos para los caballos de tiro estdn disponibles en cada caso que la agricultura los necesite
(Herold & Hefs, 2001, p. 21).

1.1.7. Capacidad de trabajo

Los equinos de tiro urbano en la mayoria de las regiones sufren sobreexplotacion puesto
que el trabajo realizado supera su capacidad, ademads, la actividad desarrollada no es
directamente proporcional a la alimentacion, ni a los cuidados suministrados. Los animales
deberian estar en condiciones de salud y talla corporal excelentes para la accion de tiro de carro;
pese a ser el primordial aspecto a tener en cuenta, estas condiciones son el dltimo rango en la
escala de valores de muchos de sus duefios. Explica Pearson (2005, p.249), que los equinos son
escogidos sobre los otros rumiantes por su velocidad en el transporte. Los burros son la especie
de equino mds econdmica y facil de manipular; el caballo es muy usado por tener gran potencia,
tamanio, velocidad y resistencia, comparado con los otros animales de tiro. La energia requerida
durante el trabajo diario, estd estrechamente ligada a la relacion entre la distancia y la fuerza
aplicada para tirar del carro o del implemento, de ahi que los animales, incluso haciendo el
trabajo liviano de tirar un carro, pueden gastar mas energia en el dia, que un animal
desempefiando la tarea de tiro pesado en el arado (Pearson, 2005, p.249). En efecto, los caballos
y los burros con un trabajo constante mayor a seis horas al dia, rebasan los requerimientos de su
mantenimiento en dos veces a la constante energética del trabajo diario.

El animal, principal medio de locomocién del sistema, en la gran mayoria de los casos no se
encuentra en dptimas condiciones, por tal motivo, su trabajo en la ciudad es deficiente. Una de
las causas de esta problematica, es que al parecer no se determina correctamente, entre los
trabajadores del sistema, la capacidad de tiro que puede ejercer el animal directamente en
relacién con su tamafo corporal. Generalmente los equinos tienen una fuerza de traccion
maxima equivalente entre el 1/8 a 1/10 de su peso corporal, fuerza que debe ejercerse
preferiblemente durante tiempos cortos de labor. Este pardmetro es sobrepasado por el hombre
en el trabajo de la traccion equina urbana, donde el animal lleva una carga total superior a la
admitida, adicionados los pesos del conductor, el equipo y la mercancia. La movilidad del
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sistema presenta menor traumatismo para los animales, cuando los terrenos son de cero
pendiente (0 %); en el caso de aumentar la pendiente, el peso de los componentes tiende a
generar mayor carga de trabajo, exigiendo mas fuerza de traccion y de sostén; esto les obliga a
gastar mas energia corporal, produciendo desgaste fisico.

Un estudio sobre medicion de la capacidad de trabajo del burro, desarrollado en Rift Valley
(Etiopia), arrojo6 que un par de asnos bien mantenidos, puede hacer una fuerza de tiro
equivalente al 15-20 % de su peso corporal sin fatiga, pero como usualmente los burros son de
bajo peso (de 110 a 115 kg), la fuerza de tiro disminuye (Bekele et al 2001, p.2). La fuerza de
traccion promedio de un burro es inferior a 30 Kf (kilogramo fuerza) y debe regularse durante el
trabajo diario (Temesgen, 2001, p.1). Se hace énfasis en la capacidad de tiro de los animales,
puesto que esta variable define la forma de trabajo del sistema y su capacidad de movilidad en
las diferentes pendientes de las ciudades. En este estudio este tema se amplia en el capitulo III
(seccion 4.2.1 Analisis funcional del equino de trabajo).

Son muchas las regiones en donde se ha intentado reemplazar los sistemas de traccion
animal por transportes a gasolina; sin embargo, los usuarios dedicados a los acarreos de
muebles, enseres y otros, saben que un moto-remolque o los carro-remolques de 3 llantas u otro
sistema de transporte econdmico, no tienen la fuerza ni la potencia de uno o dos equinos para
soportar y transportar cargas. Aunque, el moto-remolque puede llegar a funcionar mejor que el
STE en ciudades donde las pendientes son altas lo que causa constantes injurias al equino. El
costo del sistema equino-carreta, que adquieren las personas de bajos recursos, se aproxima al
costo inicial de una motocicleta o a la cuota inicial para otro tipo de vehiculo; no obstante, por
ese monto no conseguiran la carreta con un caballo de la raza requerida, con capacidad, de
buena alzada y peso corporal adecuado.

La optimizacién de la funcion practica del sistema de transporte requiere la combinacion
de varios elementos: la educacion de los trabajadores del sistema y la de los ciudadanos; la
aplicacion estricta de la ley y la presencia del personal de policia con servicio exclusivo. Es
evidente que el bienestar del animal es deficiente en los diferentes paises porque el sistema
policial no es eficiente. Es importante reglamentar y hacer cumplir las normas relativas a las
variables practicas del sistema de transporte animal y hacer eficiente la proteccion de los
animales, teniendo en cuenta que este sistema se perfila ain como estable y al parecer pasaran
muchos afios, antes de que desaparezca de las ciudades.

1.1.8. Manutencion de los animales

En cualquier lugar donde existan burros y caballos de tiro para el trabajo, estos estan
siempre asociados a familias con escasos recursos. Los equinos utilizados en la labor de
transporte y carga, son animales versatiles, poco exigentes y de costos muy bajos; también son
dociles e inteligentes y de gran resistencia, caracteristicas que los hacen soportar los
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padecimientos y sufrimientos provocados por el trabajo que realizan (Chirgwin et al., 2000,
p.10).

En general el equino es maltratado, lo que genera un estado de condiciones fisicas
inadecuadas para realizar la tarea de tiro. Starkey (2004c, p.8) describe como en todos los paises
se da un tratamiento cruel a los animales, los cuales se ven exhaustos, sobrecargados y heridos
por los arneses; soportando sillas de espalda inapropiadas y arrastrando peligrosos carros;
ademads, padecen de cojera, debido a la poca atencion prestada. Cuando los animales se
enferman o se desnutren, reducen su capacidad de tiro, sin embargo son forzados a trabajar, lo
que resulta ser cruel y doloroso para ellos (Rahman et al., 2005, p. 598). El valor de los equinos
en las comunidades rurales y urbanas es ignorado en gran parte por las autoridades, los duenios
y habitantes de las regiones. Otro trato cruel que suelen infligir muchos duerios a los equinos,
consiste en golpearlos hasta verlos sangrar; en ocasiones les prenden fuego, ademas de otras
vejaciones inimaginables.

En Africa, Asia y Latinoamérica, en un gran porcentaje, no se entrena a los animales para el
trabajo de tiro. Muchos de los caballos usados para el arrastre de carros en las zonas urbanas y
peri-urbanas, no han sido criados ni entrenados para el oficio, variable que tiene efectos en la
productividad haciendo que sus vidas sean bastante cortas en el oficio de la traccion (Starkey, et
al.,, 2000, p.21). La edad optima para que los equinos inicien su vida laboral en la accién del tiro,
debe ser después de los 3 afios, y su promedio de vida es de 25 afios (aprox.). Pero por regla
general esto no se cumple en los animales de tiro de las mencionadas regiones, en consecuencia,
la estructura dsea muscular y la salud del animal se degeneran por el exceso de trabajo. Entre el
grupo equino en estudio, la edad de iniciacion al trabajo oscila entre 1.5 y 5 afios y el
entrenamiento para ser animal de tiro varia entre dos o tres dias hasta una semana y media. Las
personas que los emplean esperan que el caballo trabaje de siete a 15 afios maximo, cuando son
bien tratados (Mayor et al., 1999, p.44-45).

El burro tiene gran capacidad cargando en el lomo y el caballo es mas potente en las tareas
del tiro. Las reglas de locomocion del sistema se cumplirdn, en la medida que se usen los
animales recomendables segiin las condiciones de la actividad a desarrollar. No es exageracion
testificar sobre el uso de equinos de tallas bajas, en todas las regiones de los paises que
mantienen una economia de subsistencia, siendo esto el primer pardmetro que infringe la regla
para las labores de tiro de coches. Cuba es uno de los paises que tiene caballos mas acordes para
el tiro urbano. Los animales de la isla reciben generalmente buen trato; sin embargo, se ha
comprobado que muchos estan desnutridos; el 100 % es obligado a arrastrar el doble del peso,
correspondiente a la capacidad versus el tamano del animal; y el 84 % recorre distancias de
entre 15 y 30 km por dia (Salado Rodriguez et al., 2006, p.8), lo que resulta excesivo.

Otro caso para ilustrar este abuso, lo presenta el director de Sodoprec, en Republica
Dominicana, quien cuenta que pese a que el semoviente es la principal fuente de ingresos para
una familia dominicana, los animales son tratados sin consideraciéon y obligados a realizar
labores arduas desvaloradas por los beneficiarios, quienes les exigen trabajar en demasia, sin
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comida, agua ni servicios médicos (Polanco, 2009)®. En las jornadas veterinarias que realiza la
WSPA a nivel mundial, un comtin denominador en la inspeccion del sistema de transporte, son
los animales desnutridos y con padecimiento de enfermedades causadas por la sobrecarga y el
trabajo excesivo. Si bien hay gente que practica usos sanos para con el animal, estos no reciben
ingresos suficientes para alimentarlos bien y llevarlos al veterinario, aspecto que resulta ser un
maltrato indirecto. Igualmente, cuando una persona es duefia de varios equinos y carretas para
el alquiler, los beneficiarios deben encargarse de la alimentacién de los animales, pero esto no
siempre se da, por tanto, resultan ser los sistemas mas descuidados.

En las ciudades de los paises de la Union Europea y Norteamérica, los caballos para el uso
urbano son de razas especiales para el tiro. Regularmente son potentes y bien mantenidos; sin
embargo, muchos de ellos trabajan durante todas las estaciones del afio, presentan
enfermedades causadas por el exceso de trabajo; se ven involucrados en accidentes de transito y
no estan dotados de implementos urbanos para el sistema. Como ejemplo de maltrato a los
caballos de turismo urbano de Roma, entidades y particulares han denunciado frente al
Parlamento Italiano, el trabajo de los equinos en condiciones inadecuadas (Owen, 2008). Existen
asociaciones de proteccion de animales en cada pais que hacen campanas a favor de los
derechos de los equinos trabajadores de las ciudades; sin embargo, las acciones son insuficientes
y temporales, el personal de trabajo no es continuo, por ser entidades lucrativas y no
gubernamentales. Por ejemplo, en Estados Unidos la reglamentacion del transporte la hace
directamente la ASPCA (The American Society for the Prevention of Cruelty to Animals),
debido a que el sistema gubernamental de algunas ciudades es inadecuado (Advocacy for
Animals, 2008, marzo 31).

Por tiltimo, los casos de desnutricion son repetitivos en todas las regiones de Africa, Asia y
América Latina: Un caso particular se presenta el estudio en realizado por de De Aluja (1998, p.
22-25) en México, donde informa que el peso de los caballos de trabajo se encuentra en rangos
entre 200 Kg. y 320 Kg, que resultan ser extremadamente bajos para la actividad a desarrollar.
De acuerdo con Beltran (citado en Tadicha Et al., 2008), la 6ptima alzada de un caballo de tiro
estd entre 150-160 cm.'. Segin un estudio realizado por Tadicha et al., (2008, p. 268-269) la
totalidad de la muestra de los caballos urbanos de tiro de las poblaciones de Chile, presenta una
alzada de 143 cm. (= 54 cm.). Se concluye entonces que los caballos no son aptos para ese
trabajo, porque todos se hallan por debajo del rango de la alzada propuesta por Beltran, que es
especificamente para un caballo de tiro liviano. En México el peso de la carga a tirar por los
caballos no tiene correlacion con el peso de los caballos (De Aluja, 1998), lo que sugiere que los
propietarios no ajustan la cantidad de carga al tamano de los animales. Otro caso entre
multiples se presenta en Mozambique en la provincia de Tete, donde se desarroll6 el proyecto
piloto Vetaid, en su monitoreo inicial se encontraron los animales bajos de peso y enfermos.
Esto se dio por descuido de los propietarios en la época de mucho trabajo, quienes dejaron de

13 Informaciéon obtenida via correo electronico del Sr Marcos A. Polanco Director Ejecutivo de la Sociedad
Dominicana para la Prevencion de la de Crueldad a los Animales, Jueves, Marzo 12, 2009.

14 “the optimum height to the withers of a horse performing light draught work is between 150-160 cm.” (Tadicha Et
al, 2008, p. 268-269),
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lado el bienestar de su animal y se interesaron mas en el dinero que éstos les podian generar
(Mattick, 1999, p.24).

El gran porcentaje de animales maltratados se debe a que los propietarios los tienen como
mercancia de uso, lo que es extensivo en todas las regiones. Expone Pearson (2005, p. 249), que
los equinos proveen los ingresos diarios y son considerados como un articulo “gastable” por
algunos propietarios que les dan un cuidado minimo. No es sorpresa para las organizaciones
gubernamentales y las protectoras de animales, el estado de salud de estos caballos y burros
trabajadores, sin embargo, algunos grupos de personas trabajan alrededor de los
transportadores e intentan dar salidas economicas y sociales a la problematica del transporte de
traccion animal. Como ilustracion, Bradbury (2001, p.25) ha estudiado el transporte animal en
Gonder (Etiopia) y propone que un estimulo para los duefios del sistema, con el fin de que
mantengan al animal en 6ptimas condiciones, es transformarlos en carros de turismo.

A continuacion se expondra la situacion del sistema de objetos que intervienen en la
ejecucion del transporte, en relacion con el animal y el uso de tecnologias adaptadas.

1.1.9. El Equipo

Es importante el estudio de los equipos que se utilizan en la traccion animal, puesto que
ellos ayudan a potenciar o a disminuir el trabajo de los animales en el ejercicio del tiro de carros
en las ciudades. La funcion practica principal de los implementos rodantes, es que sean
arrastrados facilmente por los animales, y que permitan al usuario hacer algunas de las tareas
demandadas. Sin embargo, el disefio, la manufactura y la optimizacion de los elementos como
los arneses y los carros, pasan a un segundo plano entre la poblacién que dispone del sistema.
La mayoria de los disefios de carretas, coches y vagones son fabricados con materiales viejos y
revalorizados de tecnologias automotrices, que no cumplen los estandares minimos de calidad.

Los disefios de los coches de taxi y turismo de dos ejes que operan en las ciudades, son
semejantes a los originales del siglo XIX y XX, los que se elaboran basicamente con hierro y
ldmina metdlica, materiales excesivamente pesados; ademas, estan integrados por tres o cuatro
grupos de hojas de resorte y poseen llantas de hierro con borde de seccién de caucho.

Las carretas se utilizan de uno o dos ejes, segtin la morfologia regional; generalmente las de
un eje se utilizan en las ciudades montanosas y las de dos ejes en las llanas. Estas carretas son de
madera, con chasis de angulo de hierro o de madera; poseen llantas viejas tomadas de un
vehiculo automotor y eje de camioneta, muchos con muién central, ademads tienen cojinetes.
Cada eje dispone de dos pares de hojas de resorte. Hay regiones en donde las carretas no tienen
sistema de amortiguacién ni frenos. Los frenos en las carretas son muy escasos entre la
poblacién en estudio, sin embargo, se referencia en Sudafrica en la provincia de Eastern Cape, el
uso de bandas de llanta o neumatico que hacen las veces de freno (Mayor et al., 1999 p.45). Las
carretas de dos ejes tienen un peso mayor a 500 Kg que puede ascender hasta la tonelada;
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muchas poseen el sistema de giro de los camiones pesados. Las carretas de un eje, tienen un
peso entre los 200 y los 500 Kg. Comenta Starkey (2001b, p.24) que las carretas de carga
habitualmente son pesadas, fuertes y de larga duracion.

Un sistema de transporte inusual actualmente, son los trineos. Starkey los menciona en
poblaciones de Madagascar, Filipinas, Cuba y en menor ntimero al Oeste de Africa. Estos son
faciles de utilizar y estan hechos de madera (Miiller, 1986; Starkey, 1999; Starkey, 2001b, p.10).

En muchas regiones, las innovaciones en dispositivos para la accion del tiro animal apenas
han sido desarrolladas. Esto se debe, segiin Bunyavejchewin (1995, p.106) a la falta de
investigacion y desarrollo tecnologico que permita potenciar el trabajo del animal. Cada vez que
los equinos de tiro mueven el sistema con la carga impuesta, su trabajo de fuerza y potencia
debera vencer la gravedad, debido a que el sistema carreta-arnés-equino no tiene colaboracion
alguna de mecanismos que ayuden a la ejecucion del oficio. Debe tenerse en cuenta que los
animales de tiro urbano, usados en Africa, Asia y Latinoamérica no estan capacitados para tirar
cargas maximas y mayores a los 400 kg, pero los propietarios pasan por alto esta regla. Se
diagnostica que en la India, un carro de tiro tradicional acarrea un peso entre 0.25 a 1 tonelada,
lo que representa al afio cerca de 6 billones de toneladas kilémetro -ton/km- de carga
(Ramaswamy 1998; Redd et al., 2000, p.32).

El equipo fundamental para optimizar el oficio es el arnés, el cual debe tener las medidas
justas acordes con el animal y ser elaborado en cuero y/o trenzado; pero debido a las
circunstancias econodmicas de los trabajadores objeto de estudio y con el fin de bajar costos de
manufactura, el cuero puede ser reemplazado, en algunos tramos, por materiales blandos que
permitan la transpiracién de la piel. En algunas regiones, los aperos son de cuero, pero estan
viejos y normalmente no corresponden a la talla del animal, ni se les realiza el mantenimiento
correcto; ademads, los elementos de los aperos no cumplen con las normas técnicas de
manufactura, por lo que muchos tienden a tallar, enterrarseles en la piel y/o moverse en la
superficie corporal, lastimado el cuerpo del animal. Es extendida la costumbre de elaborar
collares con residuos de neumatico y llanta de automovil. Generalmente, los materiales son
colocados directamente sobre la piel del animal y solo algunos usuarios acatan la norma de
forrarlos en telas variadas. Estos arneses de llanta y neumatico no dejan respirar la piel del
animal, producen laceraciones, se adhiere al pellejo, le hacen sudar, se calientan con el sol y el
trajin, convirtiéndose en un elemento pegajoso sobre la piel. La otra tipologia de arnés son las
bandas de pecho elaboradas en tela con abollonado de espumas, derivadas del petrdleo. Este
arnés de pecho resulta ser muy débil y frecuentemente muy angosto para la actividad del
animal. También, entre los accesorios de los arneses, es muy comun el uso de espumas a base de
polimeros, bajo la creencia de que ayudan a amortiguarle la carga al animal, pero este material
tiene el mismo comportamiento del neumatico descrito anteriormente.

Los equipos de traccion que se usan en la mayoria de las regiones, no ayudan a la ejecucién
de la fuerza animal, por el contrario, generan grandes problemas en el desarrollo de la potencia
y la secuencia del trabajo, ademas de lastimarlos fisicamente. Se observa que las personas que
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laboran en la traccién equina, desconocen las leyes basicas de manufactura de un arnés y una
carreta, los que habitualmente son fabricados por los duefios del sistema. No se encontrd
documento referenciando algin caso en que el conductor compre el arnés y el carro a
proveedores industriales o a artesanos que los fabriquen con los debidos estandares de calidad.
Usualmente, segiin comenta Pearson (2005, p. 248), tales implementos son hechos por
trabajadores artesanos empiricos, con materiales que se consiguen en los mismos sitios o
localidades donde se ejerce el trabajo de trasporte, y ademas, son reparados por esas mismas
personas en los mismos sitios de fabricacién. En consecuencia, como le describen Biffa, &
Woldemeskel (2006, p. 5), los equipos resultan ser impropios, estar mal disefiados para la
actividad y en mal estado, los cuales causan heridas a los equinos. Los autores también sefialan
que en el centro y norte de Etiopia, los carros se ven desbalanceados y pesados, porque los
usuarios del sistema no distribuyen la carga con relacion al balance del cuerpo y a la forma del
movimiento del animal. Debido al alto costo del material adecuado para la fabricacion de los
arneses, los granjeros y transportadores de Sudafrica, hacen sus propios arreos con diferentes
materiales como el caucho, llantas usadas y algunos con secciones en cuero (Joubert &
Kotsokoane, 2000, p.13). En Botswana, Namibia, Nigeria, Sudéfrica, Tanzania, Zambia entre
1970 y 1980 se desarrollaron carros especiales, con el fin de aplicar correctamente las tecnologias
apropiadas de la regién y reducir costos, aprovechando los recursos locales. Eran carros
resistentes, de disefio popular, pero su adopcidén no se sostuvo en el tiempo, pues aunque
resultaron mas baratos que los carros hechos con partes automotoras, no eran efectivos en la
labor (Starkey, 2001b, p. 24)%.

En algunos paises hay industrias regionales de elementos especiales para la traccion, por
ejemplo en Johannesburgo, entre otras regiones, existen empresas especializadas en la
construccion de implementos tanto para la traccion equina, como para la urbana y rural
(Starkey et al., 1995-2000, p.84). La comercializacion de los elementos importados para el
transporte animal, en muchos casos resulta ser dificil, puesto que el tamafio de los animales
varia en cada especie.

En Tanzania los componentes como llantas y ejes de bajo precio, son importados del
Canadd y Alemania (Starkey, 2004c, p.6). Cuando las partes de los equipos de traccion animal
son importadas y de baja rotacion, los elementos van escaseando con el tiempo, como en el caso
de México, en donde el carro de madera y las partes de collares traidos del Este de Europa,
declinaron con el tiempo y paralelamente se redujeron tanto los artesanos tradicionales como
sus aprendices, olvidando que la sostenibilidad del medio de transporte depende de las partes,
sus reparaciones y de los artesanos (Starkey et al 2002, p.20).

La importacion de los elementos erosiona la especialidad y el conocimiento tradicional
regional de las tareas, por tanto, es importante que cada regién desarrolle su tecnologia
apropiada. Igualmente, no es facil para las localidades adquirir manuales de manufactura de los

15 Compilado de: References: ITDG undated; Thoma, 1979; SEFMP, 1984; Ayre and Smith, 1987; Hinz, 1988;Starkey
1989; Dogger, 1990; Starkey, Dibbits and Mwenya, 1991; Starkey and Mutagubya, 1992; Helsloot, Sichembe and
Chelemu, 1993; Wirth, 1994; Mujemula, 1994; Vroom, 1994.-
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equipos para la traccidén, acordes con la region y el oficio, pese a los esfuerzos que realizan
algunas personas interesadas en el tema. Hay varios manuales de fabricacion de carros y
arneses, que resultan sencillos para el productor. Un disefio difundido en Africa, fue el
desarrollado por Dennis en 1996, consistente en un carro planteado para el tiro, que si bien
parece eficiente, resulta ser corpulento y de mucho peso. En el estudio del autor, no se tiene en
cuenta el tipo de region en el cual debe utilizarse el disefio, como tampoco las normas de
movilidad del mismo.
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Aspectos ambientales del sistema de traccion urbana

La explicacién sobre los aspectos ambientales del STE, se hace en paralelo con los de las
motocicletas, especificamente el moto-remolque por el cual se les estd sustituyendo en las
ciudades. La disyuntiva de la discusion, no se refiere netamente la alta carga ambiental de las
motos y su eficiencia de trabajo versus la baja carga ambiental y la ineficiencia del trabajo del
STE. Y si bien, se expondra el impacto que genera la tecnologia de fuentes moéviles como las
motocicletas en su ciclo de vida -C.V- que comprende desde su produccion hasta el desuso, no
se justificara a ultranza, que el STE no debe ser reemplazado por moto-remolques.

El manejo del medio ambiente, se ha convertido en tema de controversia politica, que ha
conllevado a una pugna entre los contrapuestos intereses nacionales y multinacionales
(Maldonado, 1999, p.9), En el contexto ambiental del transporte en general, hay fuertes
disyuntivas e intereses econdmicos en los campos del mercado mundial y la produccion
automotriz, cuando se trata el tema de la ética sobre la conservacion de los recursos naturales y
el entorno.

La sustentabilidad ambiental de los sistemas y entornos transformados por el hombre, debe
proyectarse hacia la sumatoria de los factores que permitan a un sistema nivelarse con los otros.
Jiménez (2000, p.113) explica que para una sostenibilidad ambiental, debe tenerse en cuenta el
capital natural y el artificial con flujos controlados, en interrelacion con la dimensién social y el
conocimiento humano como potencial vital'¢, en donde sitiia el sistema de valores como aspecto
imprescindible.

El sistema de traccion animal desde el &mbito ambiental no se le estd contemplado desde el
sistema de valores, a este se le transgreden los derechos en lo técnico, social, ético y econdmico.
El STE se encuentra desenfocado en un ambiente tecnologico y urbano dominado por la
modernidad, donde representa un nicho en decadencia, asi su funcionamiento sea de bajo
consumo energético y la produccion esté revalorizando los desechos de otras tecnologias. El
transporte animal, se halla inmerso en la intolerancia territorial, fomentada por los sistemas de
alta tecnologia en manos de grupos econdmicos mundialmente dominantes, que no admiten la
conjugacion con los de baja tecnologia, entonces, ya se les denomina obsoletos.

Es comprensible, que en el comtin de la sociedad, seria utdpico pensar que los coches
halados por equinos podrian reemplazar el transporte tecnificado. Sin embargo, al siglo XXI son
muchas las sociedades que lo utilizan, bien sea por necesidad y/o proyeccion ambiental, por
tanto, no se puede ignorar su papel en la tecnologia y la sociedad. Si bien en muchas regiones
pobres representan un problema social y de movilidad, un caso muy importante se da en
Francia, que esta implementando desde el 2010 en 130 poblaciones de todos los tamarnos, el

16 St= ((S. social + S. ecoldgico + S. econémico) S. valores) : Sumatoria del sistema = sistema social, mas sistema
ecoldgico, mas sistema econdémico con la envolvente sistema de valores
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servicio publico de tranvias halados por caballos como transporte formal, en pro de una accién
ambiental (Guiinot, 2009).

No viene al caso analizar a profundidad la contaminaciéon ambiental que hoy generan las
motocicletas en la atmosfera versus el impacto que genera un coche halado por un caballo y sus
excrementos. La comparacion va mas alld de lo pragmatico y tangible. En los aspectos
ambientales del sistema de tiro animal es importante salvaguardar las practicas sanas
ambientales, respetando las leyes de la naturaleza y de los animales, en pro de un equilibrio
funcional, cultural y técnico del sistema dentro de la urbe. Ademas, es importante entender lo
ambientalmente intangible, referido a que el uso de la tecnologia en todos los estadios de la
vida, no necesariamente proporciona felicidad y mucho menos sostenibilidad ambiental. No es
pretension incurrir en el pensamiento ambientalista de la ecologia profunda, se discurre mas
bien, en el hecho de proyectar la insercion de un sistema tradicional como el STE a un sistema
tecnoldgico actual.

El PNUD, sugiere que la innovacion tecnoldgica es la clave para satisfacer las necesidades
basicas del transporte (1998a, p.91), siempre y cuando estas nuevas formas de transporte no
atenten contra los recursos naturales y generen impacto negativo humano, pese a ello, apoya
transportes altamente contaminantes como el eléctrico, que para movilizarse utiliza gran
cantidad de baterias, donde sus componentes son radioactivos, al igual que su produccion es en
plantas nucleares. No es claro el camino hacia el futuro sostenible de los sistemas de transporte
en las ciudades. Se puede creer que el futuro ambiental del trafico y la movilidad, va a estar
amortiguado por los cientificos, quienes daran las soluciones a través de las altas tecnologias,
imaginando que los desarrollos de la ciencia hardn que se gaste menos recursos y se frene el
colapso ambiental. El hombre de hoy no lograra ver los estragos ambientales futuros, por tanto,
seguird delegando la solucién a las otras generaciones.

La disertacion sobre el parque automotor, el medio ambiente y la urbe, son temas que no
permiten vislumbrar un horizonte para al sistema de transporte animal, siendo de conocimiento
que el transporte tecnificado contamina, consume energia y gasta recursos no renovables; es
incesante el apoyo incondicional a dichos transportes, asi conlleven al entorno a un
estrangulamiento ambiental.

1.1.10. Ciclo de vida de las fuentes moviles

El ciclo de vida de un producto esta definido desde la consecucién de materias primas para
su manufactura, la manufactura, la distribucion, el uso, el desuso y la manera de recircular o
reciclar sus partes. En el subapartado, se trataran de manera general algunas etapas del ciclo de
vida de los sistemas de transporte.

Algunas sociedades estdan cambiando el STE por moto-remolques, en vista a la
obsolescencia del transporte equino como a la incapacidad de legislarlos y valorar sus vidas.
Para el analisis en cuestion y sin el &nimo de generar controversia, el uso de la motocicleta tiene
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exceso de gasto energético en su ciclo de vida y consume los recursos fdsiles tanto en su
produccion como en su funcionamiento. El sistema de traccion animal, utiliza materiales
revalorizados, que vienen de la produccion de aquellos sistemas de transporte tecnificado,
empero su funcionamiento es de baja carga ambiental.

El trasporte a combustion evoluciona cada afo en su sistema productivo, a tal punto que el
modelo del afio anterior ya es obsoleto en tecnologia, igualmente utiliza gran cantidad de
energia diversa para producirse. “Se estima que en 1850, el carbon, el petrdleo y el gas
suministraban el 5 % de la energia mundial, y los musculos de los seres humanos y de los
animales el 94 %. En la actualidad, el carbon, el petroleo, el gas y las fuentes nucleares aportan,
aproximadamente el 94 %; la energia hidrdulica suministra cerca del 1 %, y los musculos de los
seres humanos y animales el restante 5%” (Austin, 1988, p.56).

El aumento de la motocicleta en el parque automotor es exponencial cada afio y la
produccién como el uso de combustible es directamente proporcional al gasto de los recursos
fésiles y naturales no renovables. Se estiman 350 millones de motocicletas en el mundo, se
espera que aumente a 500 millones al 2015, se pronostica que el crecimiento anual es de 7.2 % a
134.5 millones de unidades al ano 2016 (Chiang et al, 2014 p.1); exponen que
desafortunadamente las motocicletas no solamente presentan problemas de trafico, también
contribuyen a una gran faccion de contaminacion del aire en las zonas urbanas.

Es dificil convencer a una sociedad que vivencia la comodidad que da la tecnologia, sobre
la necesidad de reducir el uso de automdviles particulares y motocicletas, a cambio de
conservar el medio ambiente, esto pareceria el querer disminuir su estdndar de vida. Sin
embargo, esto podria ser una tarea gubernamental regional, que se evidencia en algunas
regiones que implementan los “carsharing”, como también el apoyo de la FAO para la
utilizacién del STE como transporte ambiental en Europa (Pritchard, 2011, p.8). Sin embargo,
una sola golondrina no hace verano y resulta mas conveniente apoyar incesantemente la
produccién de la industria multinacional. Arenas 1998 (en: Rios 2001 p.217) expone como “las
politicas de transporte en América Latina siguen privilegiando el automovil, con nefastas
consecuencias para el medio ambiente. (...) Se estima que el transporte representa el 60 % total
de consumo final de energia en la ciudad y un 71% del consumo de combustibles fdsiles con
efectos de particulas contaminantes y aporte negativo a la devastacion de la capa de ozono”
(Rios citado en Brand 2001, p.217).

Durante el funcionamiento incesante y en horas pico de los transportes tecnificados, es
veridico que los gases contaminantes de las fuentes moviles como el mondxido de carbono, los
bioxidos de azufre y nitrégenos, los hidrocarburos no saturados y aromaticos, entre otros gases,
emitidos por la combustion de los automotores, causan problemas en las vias respiratorias, el
sistema nervioso y algunos tienen efectos cancerigenos para las personas (Albert, 1998).
Paralelamente, son preocupantes los efectos secundarios para el habitat, como la saturacion de
gases que contribuyen al efecto invernadero, la destruccion de la capa de ozono y el gasto
irreversible de combustibles fdsiles. Estos impactos ambientales, en gran parte son suscitados
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por los transportes actuales y sus sistemas productivos, que sin duda traen graves problemas al
entorno, demuestran una rentabilidad econémica, de tiempo y/o espacio. Si bien los efectos
negativos de las tecnologias del transporte son conocidos por los productores y gobernantes,
pasan desapercibidos ante el pensamiento politico y el momento histérico, al punto que no
llegaran a proponer serias normativas que disminuyan o controlen su uso, por conveniencia
productiva y politica mundial.

El consumo de energia es un factor despreciable cuando se habla de la produccion de los
transportes. La manufactura, el funcionamiento y el desuso de los productos del transporte se
hacen posibles gracias a las plantas generadoras de energia nuclear, hidroeléctrica, y/o al
carbon, dependiendo de la region. Para el caso de los transportes que utilizan baterias, su
produccion y desuso, generan desechos radioactivos los que hay que enterrar. Los desechos se
entierran en franjas verdes apartadas del hdabitat de las personas, denominados cementerios
radioactivos. La eliminacion de todos los desechos requiere un almacenamiento hasta de
240.000 afios (Nebel, 1999, p.565), quiere decir, que permaneceran en la humanidad miles de
anos envasados en contenedores que deberan durar el mismo tiempo, de no ser asi, existe el
riesgo inminente de llegar a la comunidad.

La produccidon de energia en cualquier modalidad, crea grandes impactos ambientales,
pero esta parte del C.V de los transportes, se oculta y se pasa rdpidamente, puesto que controlar
el impacto en todo su ciclo de vida es un hecho casi imposible debido a las ineficientes politicas
mundiales. La norma de emisién cero, no es certera ni equitativa para los vehiculos que
transitan por las ciudades del mundo, la norma debe acoger todo el C.V de los transportes, en
caso contrario seguird siendo una norma irrisoria.

1.1.11. La motocicleta como alternativa de reemplazo de los STE
Motocicletas

Los vehiculos de fuente energética de recursos fosiles son quienes “emiten casi la mitad de
los contaminantes que ensucian el aire” (Nebel, 1999, p.397). Las motocicletas de cualquier
cilindraje “estan expulsando volumenes superiores a la media tonelada diaria de contaminantes
al ambiente. Equivale a decir que una moto arroja una cantidad de hollin igual a la que bota un
camion de carga o un bus” seguin el Centro de Investigaciones en Ingenieria Ambiental (CIIA)
de la Universidad de los Andes (Gomez, 2009) encontrd que las emisiones de las MC, debido a
su predominancia, contribuyen a la polucion del aire en mas del 90 % en algunas ciudades de
Vietnam (Oanh et al., 2012, p.445)

Pese a los problemas ambientales que genera el uso de la motocicleta, existe la tendencia
acelerada a su uso, tal es el caso de los paises del Asia en donde el nimero de motos incrementa
cada afo. En Taiwdn una de cada dos personas posee motocicleta y el parque automotor de este
transporte asciende al 67 % del total de las diferentes tipologias de automotores (Lin et al.,
2008). En la ciudad de Hanoi Vietnam entre el 2000 y 2008 el nimero de motocicletas -MC-
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incremento 16% por ano lo que representa sobre 2 millones de MC, comparado con 150 mil de
pasajeros de carros, 24 mil de camiones y 8 mil buses (HPC, 2008, En Oanh et al., 2012, p.438).
En Ho Chi Min ciudad de Vietnam se reporto en el 2011 que las MC contribuyeron en un 94 %
de CO, 68 % de NMVOC, 61 % de SO2 y al 99 % de CH4, del total de las emisiones de todo el
trafico automotor (Ho & Clappier, 2011 En: Chiang et al., 2013 p.1).

Las MC de dos tiempos son mas contaminantes que las de 4 tiempos, en algunas ciudades
se han prohibido el uso de las de primeras, pero el caso no es generalizado. Comentan Giraldo
& Toro (2008), que otro aspecto preocupante es la adquisicion de motos de dos tiempos, puesto
que “las concentraciones promedio de HC (hidrocarburos) [...] son diez veces mayores que las
de cuatro tiempos” (p.9). En el estudio de Oanh et al., (2012), se analizaron los dos grupos de
MC, encontrandose que las de 2 y 4 tiempos, emiten cada una diferentes contaminantes mas o
menos que la otra; en las de 4 tiempos se determind que las viejas tecnologias emiten un
volumen alto de factores de emisiones (Oanh et al., 2012, p.444). A medida que incremente el
desarrollo tecnoldgico en las MC se espera que contaminen menos.

La motocicleta ya estd catalogada como una fuente mévil muy contaminante, el caso de
Colombia, se ha registrado un alto incremento en el uso de este tipo de vehiculos (Giraldo &
Toro 2008). Es preocupante el incremento de la motocicleta en las ciudades, por las altas
emisiones de gases ppm al aire, ademads de ser grandes fuentes de contaminacién por ruido.

Los gobiernos de china intentan variedad de programas para controlar la contaminacion,
como extender la infraestructura de transporte publico, mejorar las tecnologias, entre otros
(Oanhet al, 2012 p.445)

En el caso de las moto-remolques que estdn reemplazando el STE, su reducido disefio le
permite desarrollar mas velocidad y llevar mas carga. La poblacién opta por las motocicletas
debido a la expansion urbana, la reduccion del espacio vial, como por el bajo costo. La
motocicleta ya deja vislumbrar inconvenientes graves de contaminacion y de movilidad en
muchas regiones.

Sistemas de traccion equina

En el caso en estudio como sistema transporte, el animal es la otra variable ambiental. El
animal es el motor del STE, ante esto, se anota que la conservacion ambiental también
contempla el deber y los derechos que tienen los seres vivientes de la especie animal,
independiente de que algunos circulos no consideren los derechos de los animales como un
aspecto inherente al desarrollo sustentable. Son definidos productos no amables con el medio
ambiente, aquellos provenientes de las industrias nacionales y/o trasnacionales, que realizan
pruebas con animales o cuyo sistema de produccion implique alguna acciéon que atente contra la
integridad de los mismos (Makower et al., 1993). Si bien, en el caso no se habla de la
conservacion de una especie por el hecho de la extincion y/o experimentacion, si es deber moral
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plantearlo por el derecho o el deber de no hacer sufrir a una especie viviente. Sin entrar en
discursos filosoficos sobre los deberes que tienen los hombres, ni sobre los derechos de los
animales, se cita a Maldonado (1999, p.54) quien expone claramente que el hombre debe asumir
el deber “moral” de tratar a los animales de manera responsable, de no hacerlos sufrir, de no
martirizarlos, torturarlos o maltratarlos”. Para el STE, es fundamental que el componente
animal, se tenga en cuenta entre las prioridades de conservacion y dignificacion, al formar parte
de un sistema complejo.

Los objetos que se usan en la traccion son los desechos de las tecnologias automotrices en el
momento del desuso, que se revalorizan al ser utilizados nuevamente’®; lo que aparentemente
es una accion de enfoque ambiental sustentable, constituida por el hecho de hacer recirculables
los materiales al final de la vida til del objeto origen. Sin embargo, debido a la utilizacion de
materiales y desechos aleatorios, la forma y la funcion de los objetos de la traccion, no logran
aportar los elementos necesarios para la ejecucion correcta de un transporte tan especializado.
Esto se debe basicamente, a la incapacidad de re-manufacturar las partes y convertirlas en
insumos de primera calidad, ademas, a la ausencia de un buen desarrollo de disefio para el
sistema en cuestion.

Si bien, el uso de elementos desecho revalorizados y tecnologia no apropiada en el disefio
del equipo, es un factor que ocasiona los mayores problemas funcionales, no quebranta el
entorno y estd cumpliendo con una norma ambiental que es recircular los materiales de un
producto al final de su C.V.

Los malos sistemas usados en el transporte de la traccion animal, son consecuencia de los
adelantos en materia de transporte tecnificado de los ultimos afos, los que han dejado de lado
la idea de disenar para el STE. Los productos y desarrollos tecnoldgicos, atin siguen en manos
de la minoria de la poblacion mundial, lo que beneficia de alguna manera frenar el colapso
ambiental proyectado por Bonsiepe (1995), quien analiza que “si el total de la humanidad
aspirara al estandar de vida del pequefio grupo de paises industrializados, se necesitarian seis
planetas con las dimensiones de la Tierra, solo para la extraccion de las materias primas y la
eliminacion de residuos” (p.107). La solucién a la problematica de la traccion equina, esta lejos
de consistir en un cambio del sistema de traccion animal por el de motocicletas.

La conceptualizacion ambiental entorno al transporte tecnificado y el STE, ha pretendido
mas que mostrar la contaminacion de los transportes en su ciclo de vida, el crear conciencia que
la solucion no es dejar abandonados los STE, de los sistemas productivos como los sociales

17 Maldonado, T. critica la desmesurada arrogancia antropocéntrica exponiendo la “ética” como cuestion moral frente
al derecho de una vida democratica, asumiendo de manera responsable el no hacer sufrir a los animales desde
ningun aspecto cientifico, recreativo, de trabajo o sadismo. Es claro que adentrarse a este tema desde la investigacion
de nuevos procesos y alternativas en lo cientifico y lo tecnoldgico ayudara en el proceso de respeto a la vida de todo
ser viviente. (1999)

18 Revalorizar: dar valor agregado econémico a un residuo u objeto. El manejo de los residuos se determina seguin el
material y el fin, las diferentes partes de los objetos reciclan, recirculan, reutilizan o revalorizan, hay otros autores que
hablan del redisefio.
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mundiales, y que mas bien invita a pensar que la solucion tiene varios frentes como: (a)
tecnificar y legislar correctamente el STE, (b) adecuar los espacios urbanos para el STE y/o (c)
reemplazarlos por moto-remolques cuando la topografia y la ciudad no cumplan con los
requerimientos para albergar el STE.

Aspectos historicos, sociales y legales del transporte equino en
Colombia

1.1.12. El transporte en Colombia

Colombia ubicada en la region intertropical del continente americano, es un pais con
atributos geograficos favorables y grandes contrates topograficos y climaticos, al tener costas en
dos océanos y contar con la presencia de la cordillera de los Andes. De acuerdo con las
estadisticas del Departamento Nacional de Planeacion, DNP (s.fa), el sistema jerarquizado de
Colombia se da a lo largo de sus cordilleras, las costas del mar Caribe y el océano pacifico, en
donde se concentra el 80% de la poblacion urbana, Siendo la zona de mayor desarrollo
econdmico.

El sistema de ciudad de Colombia se encuentra caracterizado por: una (1) ciudad capital,
tres (3) ciudades con poblaciones entre 1 y 5 millones de habitantes; 33 ciudades intermedias,
con poblaciones entre 100 mil y 1 millén de habitantes; y mas de mil centros urbanos con menos
de 100 mil habitantes (DNP, s.f). Lo que representa que de los 151 municipios del pais el 48,3 %
son intermedios, el 45,7 % pequenos y tan sdlo el 6% son ciudades de mas de un millén de
habitantes™. (Algunos aspectos del andlisis del sistema de ciudades Colombiano, 2012). Se
podria generalizar que en cada municipio urbanizado, se encuentra un sistema de traccion
equina operando como transporte urbano, e intermunicipal en algunos departamentos,
excluyendo los tres centros urbanos que lo han prohibido (Medellin y Manizales, Bogota). Por
tanto, no se puede ignorar el funcionamiento del STE, como tampoco generalizar su abolicion
del sistema de transporte, en un pais que tan soélo tiene 1 metrdpoli y 3 sub-metrdpolis, que
representan el 6 % de sus habitantes, de las cuales quieren sacarlos de circulacion.

El anexo expondra de manera general aspectos tocantes al STE como: los historicos,
politico-sociales, humanos, equinos, econémicos, de movilidad, formales-funcionales y de
normativa nacional; que influyen en el conflicto urbano que vive el gremio trabajador del
transporte de traccion equina en Colombia, estigmatizado en la categoria de la economia
informal.

19 Municipios Intermedios: 100 y 500 mil hab. Centros urbanos: 20 y 100 mil hab. Grades: 1 a 8 millones
hab. Tomado de: Algunos aspectos del analisis del sistema de ciudades Colombiano, 2012. P.15.
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1.1.13. Breve historia de la evolucion de las vias, la ciudad y el transporte
en Colombia. Siglos XVI al XIX.

En los caminos del pais entre los s. XVI al XIX, la movilizacion por las rutas municipales,
presentaban grandes dificultades, sobretodo en el cordon montafioso andino, cuyos terrenos
agrestes imposibilitaban muchas veces la marcha de las mulas. Para los siglos mencionados, el
transporte de mercancias y personas lo realizaban individuos que llevaban sobre su espalda la
carga. Segun Pérez (en Melo et al. 1988) ese oficio de carguero o silletero, lo describe Humboldt
con asombro en su paso por el Quindio (Colombia) en 1801: “[...] siendo pocas las personas
acomodadas [...] se hacen llevar en sillas que se colocan los hombres a la espalda, [...] Se oye
decir en este pais "andar en carguero” como quien dice ir a caballo [...]” (p.138).

En el s. XIX (1800), las ciudades apenas eran poblados, y a finales del siglo, atin no se tenian
vias ni carreteras adecuadas para el transporte; solo durante los siguientes 50 afios, los
gobiernos se vieron presionados a transformar las ciudades medievales en ciudades habitables
y sitios de intercambio econdmico. Refiriéndose a la implosion urbana que cambio la estructura
de la construccion, atendiendo a nuevos procesos generados por la demanda del crecimiento,
Melo M. (2001) comenta que “el siglo XIX se presenta como un periodo en el cual la poblacion
de la ciudad crece mayormente dentro de los mismos limites que poseia en el siglo XVIII”.

La ciudad colombiana se baso en los trazados de cuadricula, reticula o damero, legado de
urbanistas extranjeros en las ciudades hispanoamericanas (Aguilera, 1994). Ciertas poblaciones
latinoamericanas surgieron y se desarrollaron de forma aleatoria, con planos irregulares,
producto del crecimiento espontaneo, pero, la mayor parte de ellas fue trazada a cordel y regla
(Aguilera, 1994, p. 166-167). Por ejemplo, la Capital colombiana construida sobre una gran
meseta, facilito aplicar el disefio de ciudad ortogonal y de reticula tanto cuadrada como
rectangular, bajo el modelo quitefio y limefio (Salcedo, 1996). Mientras que en las ciudades de
terrenos escarpados, se tuvieron que aplicar técnicas diferentes de construccion, con el fin de
lograr la ciudad reticulada en estos dificiles terrenos. Como lo explica Aguilera (1994), para la
época de la llegada de los europeos a tierras americanas, las formas de pensamiento reticular de
la ciudad se entrecruzaron con las experiencias de sus pobladores, siendo estas el sustrato para
la formulacion definitiva de un modelo cuyo cardcter morfoldgico respondia a la forma de vida
de los habitantes tradicionales, el clima tropical, el terreno escarpado, los materiales disponibles
de construccion y los importados.

En materia de transporte, los coches tirados por equinos aparecen en Colombia desde el s.
XVI, con el arribo de los habitantes europeos, pero se hicieron mas populares a finales de s. XIX
y principios del s. XX, cuando se implementaron los tranvias urbanos como los trenes
intermunicipales, tirados por equinos y mulas, formando asi una red con el transporte fluvial y
el terrestre. El transporte de traccién equina entra en decadencia, en la capital colombiana, a
partir del primer decenio del s. XX, como consecuencia de la llegada de medios como el
automovil, el tren de carga, el tranvia eléctrico y el cable aéreo. Sin embargo, el sistema de tiro
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animal se mantuvo vigente en el pais durante 15 y hasta 30 afios mas tarde (Adaptado de Sierra
D, 2001; Patifio, 1990-1993)

El tranvia eléctrico represento el inicio de la modernizacion del transporte en los centros
urbanos, en un principio, eran tirados por equinos y posteriormente fueron conectados a la red
eléctrica. Sin embargo, muy pocas ciudades pudieron adoptar este sistema, pues su
implantacion requeria que los terrenos fuesen llanos o con grandes extensiones planas. Las
ciudades emplazadas en la cordillera, evidenciaron también problemas en el transporte
interurbano debido a las escarpadas montanas y los continuos precipicios que las mulas debian
enfrentar, entonces se vio la necesidad de evolucionar en el transporte para finales de la primera
década del s. XX. Para lo cual se contraté a una compania inglesa que realizara un estudio y
propusiera una la solucidn, el resultado fue el disefio de una serie de torres intermunicipales
con cable aéreo desde el Magdalena hasta los diferentes destinos (Cuellar Montafia, S. f). Para
finales de s. XIX y principios de s. XX, se construyo el sistema de cable aéreo hasta la ciudad de
Manizales, este fue considerado en su época como el mas largo del mundo, que trajo notable
desarrollo econdmico a la region (Adaptado de Fondo Cultural Cafetero, 1987)

El nacimiento de la ciudad contempordnea colombiana, en lo que se refiere al crecimiento
fisico, se alcanzd en las primeras décadas del s. XX, con ritmos hasta entonces nunca vistos.
Chaparro Valderrama (1998) relata coémo algunas personas naturales se consolidaron como
grandes figuras de la urbanizacion, liderando la construccion de calles, viviendas y barrios, en
las principales ciudades de Colombia. El pais entra en la dindmica fuerte de cambios urbanos,
cuando el transporte se posiciona como elemento de desarrollo en la sociedad, lo que obligd a
planear el crecimiento y dejar de lado los guetos desorganizados, producto de la improvisacion
(Capitulo VI).

La ciudad es vista como un sistema que debe recibir mantenimiento y reemplazar lo
obsoleto, tener evoluciones y beneficiarse de los adelantos tecnoldgicos para mejorar las
instancias actuales, sin embargo, la rapida evolucion ha traido la pérdida de los elementos del
patrimonio cultural mueble e inmueble como de las tradiciones propias de los habitantes.

1.1.14. El Transporte Urbano Formal al s. XXI.

Para el inicio del s. XXI el sistema formal de transporte urbano en el pais, es casi en su
totalidad, a combustion de fuente energética fosil. Ademds de los sistemas modernos de
transporte, hay un alto porcentaje de transporte informal que estd compuesto por motocicletas y
otros de fuentes energéticas vivas como bicicletas, carretillas haladas por personas o por
equinos. Este ultimo sistema de transporte, de fuente energética animal, representa un estorbo
en las poblaciones y constituye una expresion de deterioro estético, social como econdémico, que
para algunos grupos entorpece la metamorfosis que intenta alcanzar la ciudad moderna. La
tracciéon equina compite directamente con los vehiculos motorizados de trabajo como las
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camionetas, camperos y moto-remolques de hasta una tonelada de carga, que tienen la
capacidad de acceder a cualquier tipo de terrenos.

Las ciudades han ido cambiando con la evolucién del transporte, el cual no solo ha traido
mayor accesibilidad a través de la insercion de los sistemas integrales de transporte, sino que
ademas, ha generado nuevas edificaciones como infraestructuras viales. Para el principio del s.
XXI, las ciudades colombianas como Bogotd, Pereira, Medellin, Cali, Barranquilla, Bucaramanga
se han sumado a la modernizacidn, construyendo el sistema de transporte masivo, con vias
exclusivas y estaciones de servicio tronco-alimentadoras, y el caso de Medellin, constituyd el
primer sistema de metro del pais. Medellin y Manizales, ciudades emplazadas en zonas
montafnosas habitadas, con pendientes hasta del 45 %, han construido el sistema de lineas de
cable aéreo. Medellin extiende sus lineas de Metro Cable a principios s. XXI, al d&rea montafiosa
del oriente de la ciudad y al 2015, sigue inaugurando lineas de cable aéreo. Manizales,
construye su primera linea de cable aéreo en el afio 2012 conectando el terminal de transporte
intermunicipal con el centro y para el 2015 sigue extendiendo la red del servicio, 100 afios
después de haber sido la primera ciudad con cable aéreo. Todos estos nuevos transportes han
alternado su trabajo con los STE de las ciudades.

En el departamento de Risaralda se inaugurd en 2006 el transporte masivo que une los
municipios de Pereira y Dosquebradas. El sistema ha sido muy controvertido por haber
carecido de planificacion, lo que ha causado congestion, estrechez en las vias, cerramiento de
vias colectoras y desarticulacion de los servicios de transporte como bicicletas, motos y los
sistemas de fuentes energéticas humana y animal. Igualmente, la implementaciéon del nuevo
sistema genero restricciones viales para el servicio publico de taxis y particulares. A pesar de
estos inconvenientes, los usuarios directos del sistema de transporte masivo, encuentran
beneficios en tiempo de viaje y costos.

Es importante para las ciudades ir a la vanguardia de los sistemas de transporte masivo,
pero también es fundamental aportar espacios de circulacion para el desarrollo y la eficacia de
los transportes que no contaminan el ambiente, tal es el caso de la traccion equina urbana. Los
conflictos que actualmente existen entre el transporte de combustion, con los de fuente animal
como también de fuente humana, son producto de la intolerancia y al abandono cultural,
fomentados por el etnocentrismo y la apatia ante el diferente, dejando asi relegados de la
tecnologia y demas aspectos, a estos sistemas de transportes. El sistema urbano colombiano est4
marcado en muchas ocasiones, por una oportunidad politica mal direccionada, que busca una
satisfaccién personal mas que el bienestar comtin del humano y el animal, dando prelacién a la
tecnologia automotriz, excluyendo lo diferente, e ignorando los transportes de baja carga
ambiental, lo que en definitiva requieren gran inversién gubernamental.
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El transporte Informal de Traccion Equina urbana

El transporte de traccion equina opera como sistema de carga en todos los departamentos
de Colombia. Es manejado por un grupo humano desfavorecido econdmicamente y
desamparado por los entes gubernamentales, un grupo que hace parte del sector de
transportadores urbanos informales, que pese a la competencia directa del transporte a
combustidn, aun sigue vigente en las ciudades.

La exclusion del STE de la teméatica econdmica urbana y como transporte ambiental se ha
generalizado en todas las poblaciones de Colombia. El STE es un tema poco relevante en el
desarrollo econémico de las regiones y se vislumbra como una actividad en via de extincion, a
tal punto que se obvio su planeacion en los POT (Planes de Ordenamiento Territorial) de cada
localidad, como del nuevo Cédigo de Transito Terrestre Ley 769 de 2009.

El presente item expone sobre la permanencia del transporte equino al s. XXI, la
caracterizacion humana y las relaciones que construyen con el entorno, la economia del
transporte en la ciudad en aspectos monetarios como técnicos, y el sistema de objetos como el
equino del STE.

1.1.15. Permanencia del transporte equino en la ciudad

Se cree que la ciudad alberga el STE, en primera instancia por ser una herencia en los
hombres y mujeres que hoy tienen mas de 30 afos, que han permanecido en los centros urbanos
de Colombia en estado precario, basicamente por la incapacidad econémica de evolucionar a
mejores condiciones laborales y a la falta de oportunidades educativas para el grupo de
conductores.

En segunda instancia, a los desplazamientos forzosos. Los movimientos migratorios han
traido desequilibrio en la poblacion rural durante los tltimos 100 afios. Para 1938 habia siete
habitantes en el campo por cada tres en la ciudad, para 1970 seis personas vivian en los centros
urbanos, por solo cuatro en las dreas rurales (Campo, 1976, p.14). Al ano 2005 en Colombia,
cerca del 26 % de la poblacion conciliada esta en la areas rurales y el resto se encuentra en las
cabeceras departamentales (DANE, 2005-2006, p.13). La problematica social de desplazamiento,
prolongada hasta nuestros dias, ha permeando con la pobreza a las presentes generaciones,
quienes les toca desarrollar los trabajos informales de las ciudades®. En consecuencia, el Estado

20 E] Censo de 2005, revela que mas de 27 millones de colombianos cambiaron de municipio de residencia. Bogota y
los departamentos del Valle del Cauca, Atlantico y Risaralda, son los principales lugares de destino de los
movimientos; mientras que Boyacd, Cundinamarca, Tolima, Cauca y Caldas registran los mayores éxodos y
Antioquia registra un alto flujo de emigrantes tanto de salida como de llegada. La busqueda de incremento
monetario con trabajos mejor remunerados es la principal razén de la migracion, como también las situaciones de
violencia. El 15,2% de quienes cambiaron de domicilio en los tltimos cinco afios lo hicieron por las dificultades para
conseguir empleo en donde vivian. (DANE 2005-2006)
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colombiano se encuentra con grandes barreras al proyectar laboralmente la concentracion
humana metropolitana, como el abandono del campo.

La migracion de los campesinos a la ciudad y la falta de oportunidades, se considera otra
consecuencia de la permanencia del STE en la ciudad. Algunos de los campesinos desplazados,
que muchos llegan a vivir en la periferia de la ciudad, sin conocimiento de las tareas citadinas,
buscan la manera de sobrevivir junto a sus familias. Y en la falta de educacion, la ausencia de
ayudas economicas y la indiferencia gubernamental, muchos de ellos se ven obligados a optar
alternativas de trabajo poco usuales, una de ellas es la traccion equina urbana, actividad de baja
rotacion monetaria.

Comentan Toro y Encinales (1994), sobre la dificultad de vinculacion laboral de los
campesinos que llegaron a los 50 afios de edad a la ciudad, que estos tenian bajo nivel de
escolaridad, e invirtieron sus cortos ahorros en comprar la carreta y el caballo (p. 367). Los
trabajadores de la traccion equina debido a los bajos ingresos que genera la actividad, también
se ven obligados a realizar tareas en la construccion, asi como en oficios de corta duracion, pese
a ello, periédicamente engrosan la lista de los desempleados. Hay otro grupo de conductores
del STE de tradicion campesina, que ademas de las labores citadinas, contintian desempefiando
tarea en el drea rural por temporadas de cosecha.

Estos movimientos migratorios, reine grupos de personas sin preparacion educativa y
competitiva en las actividades urbanas y técnicas; situacion que no excluy¢ al viejo trabajador
del STE y su familia, como al heredero del oficio mismo. Al s. XXI la labor de vehiculos de
traccion equina, sigue siendo heredada por los hijos que hoy tiene 10 afios, haciendo asi de la
actividad un circulo de trabajo, sin posibilidades de evolucion.

1.1.16. Los trabajadores del transporte equino

Las personas que laboran en la tracciéon equina son hombres, mujeres cabeza de hogar, como
también pueden ser nifios o adolescentes, algunos de origen campesino, otros inmigrantes u
oriundos de la region, quienes reciben el nombre de “zorreros, carreteros o carretilleros”,
apelativos derivados del nombre dado al equipo o sistema: carretillas y/o zorras, este tltimo,
definido como carro bajo y fuerte para transportar pesos grandes (Real Academia Espafiola,
2001). Algunos de ellos estan agremiados entre si; todos son independientes, pues no estan
asociados a entidad alguna, como tampoco apoyados por los entes gubernamentales, en lo
referente al sistema seguridad social. Este grupo humano constituye una minoria del transporte
urbano informal, el cual podria representar menos del 1 % (uno por ciento) de la poblacion
laboral de cada region.

La renta mensual percibida por el trabajo, no alcanza para suplir las necesidades basicas de sus
familias, ni las del caballo. En vista de la baja actividad econdmica, la incapacidad de
organizarse como grupo economico solido y el deseo del Estado de abolirlos o sustituirlos por
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otros transportes, los trabajadores también piden al gobierno que les cambien su medio de
transporte por camperos y/o moto-remolques, aunque en principio se ve positivo, aumentaria el
transporte de servicio publico en un 1 % en cada ciudad, las que intentan disminuir el parque
automotor particular, debido a la sobrecarga ambiental. En el caso de sustitucion, igualmente,
entran a competir con los otros sistemas de transporte informal, que también tienen dificultades
al percibir clientes diariamente.

Algunos integrantes del grupo de conductores del STE han contribuido a crear, entre sus
conciudadanos, una imagen de si mismos como personas violentas, por ser rudos con el animal,
con las personas que los censuran en las calles e impulsivos con las autoridades. Su imagen ante
el colectivo es la de un grupo de trabajadores anarquicos, violentos, explotadores y ante todo
pobres. Sin embargo, en su mayoria son personas pacificas que intentan pasar desapercibidas en
la ciudad, pero la falta de reconocimiento les hace infringir de una u otra manera las normas de
convivencia.

Por su bajo nivel de ingresos, muchos no suplen las necesidades basicas y tampoco alcanzan a
cubrir satisfactoriamente el sustento del equino, ni la manutencién de los equipos, sin embargo,
se esmeran porque el conjunto de la tracciéon sea funcional. En contraposicion, existen
conductores que maltratan al animal y no lo alimentan, actos de crueldad inconmensurables
que quedan en la total impunidad.

A raiz de los inconvenientes presentados en las ciudades con la movilidad del sistema, la
equivoca integracion en el ejercicio laboral y los constantes accidentes viales por muerte de los
animales, las entidades del gobierno, las alcaldias municipales y las asociaciones protectoras de
animales, han querido erradicarlos, por lo menos del transito por las vias principales. También
han intentado convencerlos de cambiar de oficio y de comprarles el sistema, pero ellos temen
entregarlo porque son conscientes de lo dificil que les sera acceder a trabajos en empresas, y
saben ademads que estos siempre seran empleos temporales. Por otra parte, presienten que no
podran adquirir nuevamente el STE cuando se encuentren desempleados y con necesidades
econdmicas.

La opcion que mas ha funcionado es la sustitucion del STE por moto-remolques, la ciudad
de Medellin comenzé con el cambio seguida por Manizales. Para el 2009 desarroll6 el programa
de erradicacién de los vehiculos de traccién equina, en impugnaciéon al maltrato hacia el
animal?’. En indagaciones realizadas por estudiantes de la Universidad Nacional Facultad de
Minas de Medellin, en un ejercicio clase en el afio 2013, comentan, que en el afio 2010 fueron
retirados 231 STE del drea urbana de Medellin y sustituidos por motocarro, el proyecto tuvo un
costo de $1 478 215.31 dolares. Dice el informe que al 2013 los ex-conductores del STE perciben
unas ganancias del 60 % hasta el 100 % mas que cuando conducian el STE, registran unos
dividendos libres diarios de hasta $ 91.14 ddlares. Opinan los entrevistadores, que las personas
acogidas al proyecto, no dudan en afirmar que su calidad de vida ha mejorado

21 Informacién obtenida por via correo electrénico con la Sr. Barberi J. de la Corporaciéon RAYA Red de Ayuda a los
Animales. Marzo 7, 2009.
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significativamente con este nuevo medio de transporte??. Bogotd comienza el retiro de los
caballos en el afio 2014 y a 2015 fueron cambiados 2 900 caballos por otros sistemas de
transporte a combustion, la medida se considera buena, en la medida que los caballos dejaron
de sufrir, puesto que muchos eran explotados por tanto abusados.

De la sustitucion realizada en Manizales, la Alcaldia invirtié cerca de $6 770 833.00 ddlares
en el programa. Particularmente se vio que unos ex-conductores del STE, vendieron o
empenaron el moto-remolque y volvieron a usar el STE?, sin embargo, las autoridades se los
incauto. Para el afio 2013 se hizo oficialmente un desfile publico de jubilacion de los caballos
carretilleros y su sistema?. Para las ciudades de Cali y Bogota a 2015, la sustitucion por
vehiculos motorizados ha sido asumida por porcentaje bajo de la poblacién.

Caracterizacion del conductor del STE

Las mujeres que conducen las carretas en las ciudades representan un porcentaje minimo
de la poblacién, son cabeza de hogar y habitualmente van acompafiadas por adolescentes o
nifos, para ilustrar el caso, el tltimo censo de los trabajadores del STE realizado por la Alcaldia
de Bogota D. C. (Colombia) arrojo6 2 472 transportadores en la ciudad, que se compone de cuatro
mujeres por cada diez hombres (aprox.) y la mayor presencia de mujeres esta en el rango de 20
y 34 anos de edad (Alcaldia de Bogota D.C. Bogotda Humana, 2012, p.8). Los trabajadores del
STE de Bogota, estan entre los 20 y 34 afos de edad, seguidos por los de 35 y 49 afios, y las
edades maximas encontradas fueron de 70 afos. La experiencia promedio en el oficio es de 19
anos (op. cit p.7-12)

Durante las indagaciones para la tesis sobre las personas dedicadas al STE, se ha percibido
que hombres y mujeres tienen edades entre los 18 y 80 anos, y los nifios de 10 anos en adelante,
estos acompanan muchas veces a ejecutar el trabajo a particulares, familiares de edad avanzada
0 a los mismos padres. También, es tipico ver en todas las regiones, un par de nifios o de
adolescentes, como conductores principales del sistema. En Colombia es ilegal que los nifios
trabajen, pero es necesario su aporte econémico a sus familias.

El grupo familiar estd compuesto por un nimero que oscila entre cuatro a siete personas en
promedio, por ejemplo de los trabajadores de Bogota el 69 % manifiestan tener 3 hijos o menos,
y el 67,56 tienen codnyuge (Alcaldia de Bogota D.C. Bogota Humana, 2012 p.11). Muchas familias
dependen totalmente de los ingresos percibidos por el trabajo de la carretilla, la que
mensualmente debe generar lo suficiente para suplir las necesidades tanto del grupo, como del

22 Indagacion: Sustitucion de vehiculos de traccion animal por motocarros. Desarrollado en la ciudad de Medellin Por
Sergio Rosas / Cristian Atencia/ Roiman Tumay. (2013) Universidad Nacional de Colombia Sede Medellin, Dirigido
por Phd Ivan Sarmiento Ordosgoitia

23 en el diario local La Patria, Manizales, Jueves 25 de abril 2013. Motocarro terminé como garantia de pago

24 Evidencia de la sustitucion: véase en el diario local La Patria, Manizales, del ano 2013 los dias: 30 enero - 25 abril-
19 julio -25 septiembre.
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equino, es decir, cobertura de las necesidades basicas de los conductores y sus familias, como
parqueo del sistema y la manutencion del equino. El nicho en estudio, perteneciente a los
estratos econdmicos mas desfavorecidos, desempefia la actividad en busca de recursos
economicos que les garantice satisfacer sus necesidades basicas, pero muchos no logran cubrir
salud, ni cotizar para la pension de jubilacion. El gobierno colombiano auxilia a las personas en
salud, que demuestren estar en la linea de la pobreza, por medio del régimen subsidiado
SISBEN; pero no todos los conductores del STE son paupérrimos y tampoco son capaces de
pagar el sistema de régimen contributivo y afiliar a su familia.

El conductor y el caballo son victimas de un sistema indiferente a su problematica de
pobreza, migracion y la desigualdad, seria equitativo y responsable dar al STE el espacio social
y la solidez econdmica dentro de la sociedad, sin creer que la solucién es sustituirlos por
automotores, lo que conducira sin duda alguna, a otra problematica ético-ambiental.

El hombre del STE explotado y a la vez explotador, regularmente accede a desempenar
alguin acarreo dificil, acuciado por la necesidad. La imagen cotidiana del hombre, la mujer y el
nifio o nifia dedicados al trabajo al STE es de marginalidad, no cumplen con los requerimientos
para la actividad del transporte, el sistema de locomocion en su conjunto esta deteriorado y no
tiene el desarrollo técnico necesario para transitar en la ciudad.

Por los ultimos 50 afos, el STE se mantiene en la ciudad colombiana sin legislacion
pertinente, creyendo que se autoextinguiran, en consecuencia, se abandoné de los adelantos en
materia social a este grupo de personas como a la tecnologia de los equipos. Es importante
considerar que para el principio del s. XXI el STE se estd implementando como transporte
ambiental en sociedades ricas que intentan controlar su ruina ambiental.

1.1.17. La Economia del Transporte Equino Urbano

Las ganancias promedio mensuales derivadas del trabajo con el STE, en muchas regiones
de Colombia y en conductores que no sobreexplotan el sistema, representaron para el afio 2009
cerca de un salario minimo legal ($ 258,80 ddlares®). En el tltimo censo realizado en Bogota en
2012, la mitad de los conductores del STE, manifestaron percibir ingresos inferiores a $ 260,42
dolares; la variacion del ingreso promedio mensual fue desde los $ 200,39 ddlares hasta el
maximo de $ 357,01 ddlares (Alcaldia de Bogota D. C. Bogotd Humana, 2012 p.16). Sin
embargo, existen muchos casos no divulgados publicamente, en los que los conductores y/o
empresarios del sistema, alcanzan a recolectar hasta mas del doble de las ganancias descritas,
generalmente es cuando obligan al equino a trabajar dos jornadas diarias, superando las 16
horas-dia, lo que resulta un trato cruel para cualquier ser viviente.

El sistema de traccion equina compite directamente con los sistemas de carga, la tabla 4.1
comparacion del costo y recorrido del servicio entre el transporte equino y el equivalente

25 Valor del ddlar para el documento 1 920,00 peso colombiano (Afio enero 2015).
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motorizado. Regiones de Colombia-, ilustra los rangos maximos y minimos aproximados, de los
kilémetros recorridos y el costo del servicio en los sistemas de combustion y de traccion animal.
Se observa que el STE presta el mismo servicio de carga por menor precio, que un vehiculo de
carga a gasolina. Los compradores del servicio en el area de la construccion, supermercados,
tiendas pequenas, asi como las personas particulares, quienes pertenecen a todos los estratos
sociales econdmicos, prefieren contratar el servicio, ademas sus conductores siempre aceptan
cobrar un precio menor que la competencia y acarrean lo que otros conductores no estan
dispuestos a transportar. Cabe explicar que la traccion equina se desempefia como sistema de
carga pesada, cuando no deberia serlo.

Tabla 1 Comparacion del costo y recorrido del servicio entre el transporte equino de carga y el
equivalente motorizado. Regiones de Colombia.

Vehiculo Carga hasta Traccion Equina hasta
1 ton. 1.5 ton.
Valores por 1 (uno) viaje Rango Rango
Minimo Miéximo Minimo Maximo
Kilémetros ida-retorno 4 30 0.5 20
Costo de transporte 2,60* 26,04 (+) 1,04 20,83 (+)

Fuente: Elaboracién Propia. * USD$=. Los costos varian de acuerdo a la ciudad, el tipo de
carga y la distancia del servicio.

Fuente: elaboracion propia

Mientras que el resto de sistemas de transporte realizan las mismas tareas de la traccion
equina con una frecuencia de 5 a 15 (12) viajes-dia, en jornadas de ocho horas diarias, el STE

tiene una frecuenciade 1 a5 (iZ)Viajes-dia con menor valor tarifario. Incluso, el valor maximo

de un viaje del STE de $ 20,83 registrado en la tabla 4.1, puede llegar a ser las ganancias de un
solo dia de trabajo o de un trayecto con duracion de hasta tres horas dependiendo de la region,
como también, tratarse de una carga que no puede transportarse en un so6lo viaje, por tanto
debera ser repartida en mas de un trayecto. La traccion equina, en casos cotidianos, realiza las
tareas que el conductor de un vehiculo campero no estd dispuesto a hacer por el bajo costo y
que un sistema motorizado de tres llantas no podra realizar por la falta de potencia requerida.

Los conductores de la traccion equina se dedican a esta labor, entre las otras razones
mencionadas, por ser cdmoda y facil de ejecutar, por no requerir capacitaciéon o conocimientos
profundos para operarlo, ademas no tiene edad limite de trabajo. Para la adquisicion del equino
y el equipo no hay restricciones sefialadas por las autoridades, aspecto que los favorece. En
algunas ciudades, la desatencién de esta situacién por parte de las entidades encargadas,
conlleva al ingreso constante de sistemas clandestinos a la actividad, diferentes a los censados.

Los conductores clandestinos del STE no regulados por autoridad alguna, en ciertas
localidades representan hasta un 50 % extra de los usuales. La otra situacion son los
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empresarios del transporte que alquilan los sistemas completos a personas aleatorias, en donde
un equino trabaja dia y noche, pero, con diferente conductor. Por otra parte, existen los
empleados de estos empresarios, por ejemplo, en la ciudad de Medellin, tenian detectado las
autoridades, que muchos conductores no eran los propietarios de los binomios carreta-caballo,
sino que trabajaban para los duefios de uno o mas semovientes?. Esta situacion se ve
principalmente en las ciudades con mas de 1 000 habitantes en donde se dificulta controlarlos;

durante las indagaciones para la tesis, este hecho no fue comun en las regiones menores a los
600.000 habitantes.

Los equinos sometidos a la clandestinidad, son los que presentan mayor deterioro de
salud, ademas de las jornadas extenuantes, los conductores temporales no los alimentan como
tampoco hacen mantenimiento a los equipos. Estos hechos quedan en el olvido pese a que
comunidad acusa constantemente a estos empresarios inescrupulosos, duefios de una cantidad
determinada de sistemas, que poco les importa el equino y le exigen al maximo sin
proporcionarle la dieta ni la atencion de salud requerida. Igualmente, Los equipos utilizados en
estas dobles o triples jornadas, estdn mas desgastados que el comtn de los otros sistemas.
Sumado a lo anterior, algunas de estas personas son las que mas se rebelan contra la autoridad,
con el fin de no acatar las normas de circulacion urbana.

Otra forma de trabajo camuflada de estos equinos y poco denunciada, es que estos mismos
caballos después de su trabajo semanal, son utilizados sabados y domingos en otros mercados
laborales para la monta turistica.

Casos particulares que exponen el desenfreno de la labor en algunas ciudades y desdibuja
la correcta actividad del STE, es que algunos de los empresarios, no solamente son duefios del
sistema de la traccion animal, sino también de vehiculos de carga a gasolina que trabajan en
otros mercados laborales. Comenta el director de la REDPAA (Red de Proteccién Animal y
Ambiental), que muchos de los carreteros de Bogota no tienen problemas econdmicos, incluso
poseen teléfonos mdviles de cdmara y hasta camiones y carros. Ellos tienen empresas de alquiler
del sistema equino-carro, por ser mas lucrativas, puesto que no pagan impuestos de rodamiento
al gobierno?”. La REDPAA argumenta que la situacion econémica de muchos conductores del
STE en Bogota no es precaria, como en otras zonas del pais, y sus ganancias diarias ascienden
hasta los $ 31,25 dolares, lo que representa al mes un salario cerca de $ 812,5 ddlares.

La WSPA contabiliza que en Colombia hay 25 000 caballos trabajando en el STE, la entidad
no discrimina si el conteo es del area urbana o rural, de los cuales se cuentan entre 3 500 a 4 000
sistemas en la Capital del pais (WSPA, 2009-2011). En otro reporte la WSPA da cifras de 7 000
caballos de tiro urbano en Bogota D. C. y presume que alrededor de 18 000 personas dependen
del caballo (WSPA, 2009b), El tltimo censo del afio 2012 en Bogotad, reportd 2 472 STE legales
(Alcaldia de Bogota D. C. Bogota Humana, 2012, p.8). En el resto del pais las cifras son

26 El nimero de personas dedicadas a la labor en la ciudad de Medellin a 2009 era de 350 a 400. Informacién obtenida
por via correo electrénico con la Sr. Barberi J. de la Corporaciéon RAYA Red de Ayuda a los Animales. marzo 7, 2009.
27 REDPAA 19 de Marzo 2009. Comunicacion personal por e-mail.
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inexactas, entre otras causas, porque algunos de los grupos del STE no se dejan censar, y
también se desconoce si las cifras son de la ciudad o departamentales. Por ejemplo en
Barranquilla se divulgan de 900 a 2 000 sistemas, en Cali se reportan cerca de 1 500%, Cartagena
cerca de 110 sistemas de coche.

No hay cifras oficiales en el pais del porcentaje de personas que se usufructiian del STE
para el afio 2015. En esta tesis se proyecta, que en las ciudades con mayor desarrollo urbano, el
STE representa del 0.02 al 0.09 % neto de la poblacion urbana, con un grupo familiar promedio
de cuatro (4) integrantes. Lo que permite concluir que cerca del 0,1 al 0,6% de la poblaciéon de
cada ciudad depende de este sistema de trabajo.

La relacion del STE con la ciudad

Las constantes transformaciones espaciales en las ciudades, sujetas a los requerimientos de
los transportes modernos, ha obligado al grupo objeto de estudio a modificar su relacion y
convivencia con el entorno. Los avances de los sistemas de transporte y las nuevas vias,
acorralan al sistema de transporte equino atin vigente, asimismo, las personas encargadas de
gobernar no toman acciones para solucionar de manera equitativa la movilidad del STE y su
situacion laboral dentro de la ciudad. La desatencion gubernamental se evidencia en los
analisis sobre la gestion y seguridad vial en Colombia para 2013, cuando no se tuvo en cuenta el
STE como transporte urbano vigente, en la ciudad ni en temas tecnoldgicos. Igualmente, hay
carencia de estadisticas sobre la accidentalidad entorno al STE por parte del Fondo de
Prevencion Vial para la fecha de este documento.

En cuanto al aspecto ambiental, la ciudad colombiana se innova y se reinventa cada dia sin
prever la contaminacién ambiental de sus implementaciones y desplazando actividades
tradicionales como el STE que pueden llegar a aportar a esta variable ambiental, este transporte
es marginalizando de las poblaciones urbanas. En la ciudad no hay cabida para el transporte
equino se estd extinguiendo o relegando a permanecer como transporte obsoleto con objetos
viejos y anti-técnicos. Como dato importante para la presente investigacion, se encontrd que al
momento de hablar de transporte sostenible urbano en Colombia, investigadores de la
Universidad del Valle, han planteado a los coches tirados por caballos como una opcion de
servicio publico de taxi individual, bien sea para paseos turisticos y/o llevar bienes a las casas.
Se propone que estos funcionen con taximetro igual que los taxis y bici-taxis. Se Intenta seguir el
modelo de las ciudades de Amsterdam, Holanda y Alemania (Miinich) (Moller, R.; Beltran
Arcila, & Jiménez Duque, 2009, p.133-134). Si bien es positivo el impulso en materia ambiental
versus STE, éste debera modificarse en su totalidad, con el fin de lograrse su eficiencia funcional
como la salud del équido.

La movilidad del sistema equino en las ciudades estd determinada por las autoridades
competentes de cada region y se normaliza a partir de los otros transportes motorizados. E1 STE

28 ET Canal de television El Tiempo, Noticias del 15 al 30 de enero 2013.
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no tiene rutas definidas o paradas especiales, todo depende del tipo de servicio que se presente.
Algunos acarreos son constantes, otros ocasionales del dia. La restriccion de transito del
sistema se da por razones especificas, tales como la afluencia de trafico vehicular veloz, la
estrechez de las vias o la congestion de las rutas. Las prohibiciones también se aplican en las
horas pico de ida y retorno de la poblacion a sus hogares y al trabajo, cuando precisamente hay
mas trafico en las ciudades. Con lo anterior, las limitaciones, generalmente, se adjudican en
zonas del centro y avenidas troncales que unen los diferentes puntos urbanos.

La normativa no tiene en cuenta las condiciones del STE en interaccion con las pendientes
de la ciudad, el tipo de sefializacion o el trabajo como tal. Las prohibiciones del transporte
equino resultan ser convenientes para el transporte publico y privado, porque dejan de estorbar.

La accidentalidad en carreteras nacionales en el que estuvo involucrado el STE en
Colombia en 2002, fue del 0,19 % para 31 casos, y en el total nacional fue del 0,15 % (Fondo de
Prevencién Vial, 2002, p.55 - 77). Se indicaron los mayores numeros de accidentes de tréafico
contra o a causa de la traccion equina, en la ciudad de Cali con un total de 173 sucesos, seguido
por Bogota con 131, en Popayan se reportaron 31 y Manizales 28; para un total en 422 accidentes
en 47 municipios (Fondo de Prevencion Vial, 2002, p.79.). Los accidentes del STE entre los afios
1961 y 1991 estuvieron en un promedio de 7 a 9 y un maximo de 17 eventos. Se presupone, que
no se realizaron reportes continuos, puesto que a partir de 1993 se reportaron 112 accidentes
nacionales y para 2001 ascendieron a 2 152 accidentes (Fondo de Prevencion Vial, 2002, p.83).

Muchos de los conductores quieren a su animal como otro miembro de la familia, pero hay
muchos otros que desean reemplazar su carreta y al animal, por un vehiculo potente de carga,
sin embargo, no es posible que estas personas adquieran un transporte a combustion, debido a
los costos que ello implica. El sistema caballo-carreta en regular estado, se aproxima a un costo
inicial de $ 625 dodlares, con ese dinero los conductores no podrian comprar un vehiculo. En
promedio, los conductores perciben al afio $ 2 083,00 ddlares, con lo cual deben pagar vivienda,
mantener un grupo familiar mayor a cuatro personas, mas el caballo. Los aranceles de los
vehiculos en el pais son altos, asi como el valor de los mismos. Un carro de carga de tercera
mano tiene un costo superior a cinco mil dolares. Otro aspecto que hace inaccesible la
adquisicion de un vehiculo por parte de los conductores del STE, son las altas tasas de interés
de los préstamos bancarios, que no permiten a los trabajadores acceder a estos beneficios,
ademas, no tienen cuentas bancarias, referencias comerciales, ni capacidad econémica de pago.
Sin embargo, otra razon por la cual muchos no desea cambiar el STE, es que ellos saben que un
moto-remolque, un carro de 3 llantas o un auto menor a 1,0 litros, no tiene la fuerza ni la
potencia de un caballo halando y transportando.

Si se evalua la medida de cambiar los STE deteriorados y sus équidos desatendidos por
automotores, es positiva para el conductor y el animal mas no para el impacto ambiental de la
ciudad. No se estd diciendo que estas personas deben quedar rezagadas de la tecnologia y el
animal seguir torturado. Se pretende que el grupo del STE adquiera el merecido estatus
tecnoldgico como social y reciba subsidios por parte del gobierno, en pro de de-saturar las
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ciudades de automotores y entrar en la era del transporte ambiental, como lo estan haciendo al
s. XXI los paises que ya degradaron sus recursos y requieren hacer aportes al medio ambiente.

Resulta inadmisible que el STE compita con el transporte de carga motorizado en la
ciudad, esto se deriva de la mala planificacion y la desatencion del gobierno. El transporte de
traccion animal fue usado por siglos, pero a medida que las ciudades iban creciendo y la
tecnologia avanzaba, se fue relegando, sin pensar que se iria a tornar en una problematica en
algunas regiones, como tampoco se creyd, que se iria a implementar nuevamente en el mundo.
La realidad muestra que la actividad ha permanecido y sus ejecutores conforman un grupo
definido, constituido por personas dedicadas al acarreo, sin otras oportunidades laborales.

Comportamiento del STE en la ciudad y la morfologia

El nicho de trabajadores en observacion delimita su espacio en la ciudad, a partir de la
actividad asociada a la economia marginal del transporte mismo, realizando viajes entre
sectores zonales de morfologias disimiles. En las ciudades montafiosas, la variable de la
pendiente escarpada obliga al uso de las carretas de 1 eje (dos llantas), por ser de bajo peso y
facil manipulacion para el caballo, mientras que en las regiones de topografia plana, se utilizan
las carretas de 2 ejes (cuatro llantas).

Las regiones montafiosas donde se emplea el modelo en estudio, son las ciudades
emplazadas en terrenos con pendientes transitables hasta del 45 %?. En el Capitulo 3,
Comportamiento del sistema de transporte equino, se estudia el funcionamiento tedrico del STE
en la ciudad de morfologia escapada, analizandolo en las diferentes pendientes, con relacion a
la fuerza de tiro y el peso de la carga, en carretas de un eje.

En cuanto a las carretas de dos ejes, cabe anotar que las cargas permitidas de 1000 y 1500
kg, cuando estos carros pesan mas 500, resultan ser muy altas e inadecuadas, teniendo en
cuenta que dichos sistema si transitan por pendientes hasta del 6 %.

En la tipologia de la carreta de un eje, el caballo desempefa un triple trabajo en las
ciudades asfaltadas a cualquier grado de pendiente mayor a 1 %. El primero, es el de soportar el
peso transmitido en su lomo; el segundo, el de tirar la carga y la carreta hacia delante; y el
tercero, el de sostener y frenar en las pendientes, cuesta arriba y abajo. Ademas de las anteriores
variables incontroladas, se evidencia la variable tecnologica del equipo en estado precario y los
disefios con problemas funcionales y estructurales, lo que hace de la tarea una actividad
deficiente en las pendientes de transito. La ausencia de un buen disefio de los objetos de la
traccion, sumada a la morfologia escarpada de las ciudades en estudio, hace del STE un
conjunto de elementos disfuncionales técnicamente, que no cumple con los requerimientos de la
practica en la relaciéon hombre-objeto-equino.

29 Calculo de la pendiente: Por 100 m sobre la horizontal
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La ciudad al s. XXI no considera el equipamiento para los STE, debido a las nuevas
adaptaciones y a la prelacion al peaton. Un ejemplo de estas nuevas adopciones, son las zonas
de paso peatonal sobre las calles, delimitadas con rayas blancas. Este tipo de pintura tiene una
superficie muy lisa, lo que dificulta el transito del animal que viene cargado, puesto que el
sistema no utiliza frenos ni llantas nuevas. Las rayas generan muy baja friccion de la herradura
y de la llanta con el piso, lo que causa deslizamiento del animal en las vias y no le permite
frenar correctamente, impulsarse o andar con buen agarre. El equino gasta mas energia y realiza
fuerzas inadecuadas al tener que frenar, sostenerse y/o pasar por estas lineas de pintura.

Otra aspecto de la ciudad que acorrala al sistema, es que en los proyectos municipales no
se les tiene en cuenta al momento del disefio vial, debido a que se piensa en su abolicion, por
tanto, se sacrifica el équido obligdndolo a movilizarse por vias periféricas, teniendo éste que
andar mas kildmetros para llegar al fin de la ruta. Cuando las soluciones equitativas pueden ser:
la implementan de bebederos, acampadores techados, disefio de estaciones, como la generacion
de corredores especiales compartiendo vias con los otros transportes, o utilizar las ciclo rutas
que sean propias de su capacidad de trabajo. Véase en el Capitulo 4, un modelo a seguir de
Alemania 2010, de una ruta especial en medio del trafico para la movilidad de coches urbanos
con equinos.

El trafico desorganizado, bulloso e intolerante con los animales, es otro factor que incide
en el desempefio del STE, pues el estrés mortifica al animal durante la accién, al igual que el
estar parqueado y conectado al sistema en medio de la ciudad, tomando su alimento, sin
embargo, este hecho no es propio de la ciudad colombiana, véase, un ejemplo de la ciudad de
New York en el Capitulo 4.

La practica del STE no es un fendmeno social, urbano y de movilidad aislado del
funcionamiento de los elementos que lo componen -hombre-equipo-equino. El sistema de
traccion equina funcionaria correctamente, si existiese un equilibrio operativo entre las variables
urbanas versus los equipos fisicos y el conductor, en pro del equino; sistema que logra su
locomocion justamente por el trabajo del animal.

1.1.18. El sistema de transporte equino urbano

El STE estd presente en todas las regiones de Colombia en las mismas condiciones criticas.
En ambos tipos de transporte de 1 y 2 ejes, la carreta y el arnés estan manufacturados con
materiales y tecnologias no aptas para el trabajo que desempefian, igualmente, presentan
inconsistencias funcionales y estructurales.

Las tres tipologias de carros de traccion équida, (1) la carreta de dos llantas, (2) la carreta
de cuatro llantas y (3) el coche victoria, de 4 llantas también; tirados principalmente por burros,
asnos y caballos, se encuentran en todo el territorio colombiano. Los departamentos que
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albergan la tipologia de carreta de un eje son: la costa norte, Bucaramanga, Risaralda, Caldas,
Santander, Antioquia, Tolima, Narifio, Quindio, Putumayo, todo el sur del pais y regiones sobre
las Cordilleras, entre otros. Sin embargo, la tipologia no es propia de las regiones montafosas,
pues en Atlantico, Magdalena y Codrdoba, departamentos constituidos por terrenos
generalmente planos, se mezclan los tipos de carro de un eje y dos ejes. Algunas poblaciones del
sur de Risaralda, que lindan con el departamento del Valle, utilizan las carretas de dos ejes, las
que permiten montar mas carga al animal. Las carretas de un eje resultan ser mas econdmicas
que las de dos ejes, pero cargan menos peso que las otras. Algunos de los centros que acogen
exclusivamente carretas de dos ejes son Bogotd y la mayoria de los municipios del
departamento del Valle. Los coches victoria, similares a los de principio del s. XX, son comunes
en las regiones de pendientes minimas, como la ciudad de Cartagena, el departamento del
Valle; algunas se destinan al turismo y otras prestan servicios similares a los de un taxi.

El problema de la traccion equina no solo se debe a la descontextualizacion del sistema de
objetos, a la falta de tolerancia y a los hechos marginales que lo rodean, dicho anteriormente;
sino que también es consecuencia de los equipos utilizados en la traccion animal,
incorrectamente desarrollados en los aspectos técnicos, funcionales y de manufactura. El
sistema de objetos de carga, tirado por equinos, sin disefio especifico para las ciudades, es
adaptado de tecnologia automotor mal adaptado.

En el proceso de observacion del funcionamiento del sistema deteriorado sobre vias
asfaltadas, con algin grado de pendiente y con cargas excesivas es otra de las variables que no
permite un funcionamiento correcto del STE. Esta situacién basicamente genera una aplicacion
incorrecta de la biomecanica del animal, trayendo como resultado, los accidentes viales y el
detrimento del équido.

En la tipologia de carreta de un solo eje, el equino hace un triple esfuerzo (cargar-halar-
sostener), como en las carretas de 2 ejes, que al transitar por pendientes mayores al 1 %, los
animales también estan realizando el triple esfuerzo; significa que ninguna carreta sin ayuda
mecdanica o con los limites de movilidad y técnicos definidos correctamente, debe transitar por
pendiente alguna. Las carretas de un eje de las ciudades, que se estudian a profundidad en la
presente tesis, son la tipologia que presenta mayor dificultad para el desempefio de la actividad,
como consecuencia de la topografia escarpada, sin decir que las de dos ejes sean funcionalmente
correctas.

a) El Equipo

Las carretas de dos y cuatro llantas son en madera y tienen ejes como llantas viejas de
vehiculos automotores. Cada eje dispone de dos pares de hojas de resorte. Las carretas de dos
ejes con peso de mas de 500 kg, incluso superior, poseen tiro basculante y sistema de giro de los
camiones y/o tracto-mulas. Las carretas de un eje, con pesos entre los 150 y los 300 kg,
generalmente son mas altas que las de dos ejes, al no poseer sistema de giro ni tiro basculante.
Las carretas de carga se estilan en forma de planchones. Otras poseen estructura de estacas



S7

verticales hasta de un metro y algunas tienen techo. Las hay también en forma de furgones
cubiertos de metal o madera. Los coches victoria, llegan a pesar mas de 600 kg, se componen de
tres o cuatro grupos de hojas de resorte y llantas de hierro con borde de secciéon de caucho.
Ninguna de estas tipologias posee freno manual o mecdnico y en algunos sectores no utilizan la
amortiguacion en el sistema de suspension.

La carga a transportar en las carretas generalmente consiste en insumos para la
construccion o escombros de la misma, trasteos de muebles o corotos de personas naturales,
alimentos distribuidos a supermercados y tiendas de todos los estratos econémicos. También se
usan para el transporte de materiales de reciclaje, y/o venta ambulante de viveres u otros
implementos. El tamafio de la mercancia no deberia superar las dimensiones de los planchones
de las carretas de 1y 2 ejes, que tienen de largo hasta 1,50 m y 2,50 m respectivamente, como
tampoco tener alturas que obstruyan la visibilidad del conductor y el équido. No obstante, el
limite es infringido, frecuentemente se les ve cargando materiales hasta de 6 m de largo y mas
de 2 m de altura. Ocasionalmente transportan pasajeros, quienes por lo regular son de la familia
del conductor.

En algunas localidades, durante fiestas institucionales, adornan y decoran las carretas y
cargan gente. Un ejemplo, es el caso de la ciudad de Manizales durante festividades, donde las
autoridades permitian que se transportaran hasta 15 personas y de pie, sin importar el
sufrimiento del caballo. Afortunadamente, la actividad fue restringida en 2004, gracias a la
campana que realizdé la Asociacion Protectora de Animales, sin embargo, a 2013, siguieron
adornando las carretas para transportar las reinas en festividades taurinas. En los coches
victoria la carga de la mercancia es mas controlada debido al disenio de Calesa, generalmente
transportan de 4 a 5 personas y sus viveres, mas el conductor, sin embargo, 5 personas son
mucho peso para el caballo.

Los equipos tienen problemas de disefio, porque no se manufacturan con materiales ni
piezas especificas para la actividad y son construidos por los mismos conductores o talleres
varios de forma empirica. No existen talleres especializados para el desarrollo de los elementos,
como tampoco se tiene acceso a manuales técnicos de manufactura de equipos, y mucho menos,
sobre el manejo del sistema en la ciudad. Lo anterior evidencia la falta de disponibilidad por
parte del Estado en promover un posible desarrollo de industria regional y un futuro
promisorio de la actividad.

Un aspecto negativo para el conductor del STE en las carretas de un eje, es que no existe
un diseno especifico del puesto de trabajo del hombre; su actividad se desarrolla entre caminar
al lado del caballo, haciendo las veces de guia, o sentarse en la parte frontal de la carreta, que
resulta ser una extension de la superficie del planchon. La visibilidad del hombre en el puesto
de trabajo improvisado es limitada, porque la ubicacion espacial del sentadero es mas baja que
el lomo del caballo. Los STE generalmente tienen un ayudante, lo que resulta ser un
inconveniente, porque ademas de ser un peso extra para el sistema, estas segundas personas
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habitualmente se ubican al otro lado del conductor, lo que aumenta la carga al lomo del équido,
en las carretas de un eje.

Los arneses de los equinos son ciertamente rudimentarios, toda vez que se elaboran de
materiales no adecuados para este tipo de esfuerzos, ademas de su adaptacion ergondémica y
antropométrica incorrecta. A su vez, el arnés en la gran mayoria de las ocasiones, es elaborado
con materiales de desecho, derivados del petrdleo, como neumaticos, llantas, y espumas,
haciéndolos poco aptos para el ejercicio de la traccion y perjudiciales para la piel del animal.
Existen tres tipos de aperos segun los materiales de fabricacion: (1) los aros de neumatico y
llanta de carro; (2) las angostas bandas de pecho, en tela y espuma blanda; (3) los collares de
cuero. Estos ultimos si bien son los iddneos, generalmente son de segunda mano que han
pertenecido a otro equino, por tanto, estan deteriorados por el uso y la falta de mantenimiento,
ademas, la talla no es ajustable al animal. Es inaudito que en una actividad de tanto esfuerzo le
impongan al animal arneses de llantas y bandas angostas. Los disefios de arneses denotan la
ausencia de tecnologias apropiadas y son inadecuados en lo formal y funcional, para hacer
operativo el ejercicio del equino.

b) El Equino.

El STE en Colombia es movilizado por los burros, asnos y caballos pertenecientes a la
Familia Equida, los que son explotados y desatendidos por igual. Las tres especies se utilizan
indiferentemente en las zonas costeras y el oriente de Colombia; mientras que en el centro, el
sur y la zona de cordilleras, se emplean en la mayoria los caballos. Las quejas sobre el sistema
equino parece mas generalizado cuando son conducidos por caballos, se cree que se debe, a que
la especie es utilizada en las poblaciones urbanas con mayor difusiéon y también se piensa que
son los mas abusados por tener mayor capacidad de carga. Se ha podido constatar que en el
pais los caballos son mds adoptados que los burros y asnos en la actividad de tiro.

Los estudios en Colombia sobre estas especies equinas en la actividad de carga y tiro son
escasos. Las investigaciones se han enfocado en el Caballo Criollo Colombiano de paso. A nivel
mundial, los estudios encontrados del s. XX, hacen referencia a los caballos especializados para
el tiro en el arado, mas no para el de carros. A nivel de transporte equino urbano y periurbano,
se han concentrado los estudios para finales del s. XX y principios del s. XXI, en los burros y los
asnos del Africa y Asia, sobre todo por su explotacién; pero ninguno hasta ahora sobre caballos.
Relativos al tema, hay unos datos del s. IXX y XX sobre el caballo de tiro de carruajes,
compilados en los anteriores capitulos.

La tesis del STE analiza el Caballo, de nombre cientifico Equus ferus caballus, del género
Equus, perteneciente a la familia de los Equidos (Equidae) o Equinos. Por ser el equino el
principal medio de locomocion del sistema en Colombia, se hard una descripcion general de sus
condiciones de trabajo.


http://es.wikipedia.org/wiki/Equus_ferus_caballus
http://es.wikipedia.org/wiki/Equidae
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El caballo “zorrero” de raza criolla, en edades menores a tres afios 0 mayores de siete, no
posee las condiciones anatomicas ni fisiologicas asi su peso ascienda los 400 kg, para
desempenar la tarea de tiro pesado o liviano, ni para transitar por pendientes asfaltadas con
pesos habituales de 400 a 1500 kg, aspecto que es del conocimiento de los conductores del
sistema, pese a ello obligan al animal a cargar mas peso. Los caballos popularmente
denominados “zorreros”, son descendientes de la raza tipica Criolla Colombiana, de
caracteristicas anamorficas para la monta y la velocidad, lo que hace que el equino no sea apto
para la tarea del tiro pesado. Por tanto, el oficio del tiro urbano se hace ineficiente generando
sufrimiento al animal por su incapacidad de tirar las altas cargas impuestas.

Adicionalmente, la edad y el entrenamiento del caballo son factores decisivos para la
practica, pero los requerimientos no son cumplidos por los conductores. Sumando a lo anterior,
el alto indice de trajin, la mala alimentacién y la imposicion de un trabajo continuo con carga
excesiva, por mas de diez horas diarias, acaban rapidamente con su fisionomia y vida util. Si el
equino como principal medio de locomocion del sistema, no se encuentra en Optimas
condiciones, su trabajo en la ciudad sera ineficiente como hasta ahora. El tema sobre las
condiciones iddneas de los equinos de tiro, se amplia en el capitulo 3.

Cuando las carretas estan sobrecargadas, los équidos no son capaces de moverlas, para
vencer esta dificultad, es habitual que el hombre ayude al animal a desplazar la carga para
vencer el primer momento de resistencia. Si el hombre tiene que ayudar al caballo de estudio a
halar de la carga, quiere decir que va sobrecargado, y su fuerza no alcanza a mover el elemento.

Igualmente se aplica para los momentos de frenado y de transito en las pendientes, pues al
no poseer el animal la potencia para detener la carga hacia delante o hacia atras, este se
derrumba. Los excesos de fuerza son causantes de lesiones y muerte de los équidos como
prueba de ello, cabe citar que en la ciudad de Manizales se determind en el pasado, que al 33 %
de los carreteros se les ha muerto un caballo en pleno trabajo, a causa de accidentes de transito,
sobrecarga o por apuestas de carreras, sin que el animal se haya recuperado del trabajo anterior
(Toro & Encinales, 1994, 2do tomo p.484). Actos crueles que contintian sin control. Para el afio
2014, “En el caso de Cartagena, detras de la fachada romdntica se esconde un drama de maltrato
desgarrador”®, un caballo cochero de la ciudad, se desplomo por cansancio en plena actividad
con 5 turistas®.

Muchos duenos de la carreta y el caballo, cuyo sustento depende del sistema, aprecian la
labor del animal. Entendiendo que es el equino quien les proporciona el sustento diario, tratan
de mantenerlo en buen estado, para lo cual aplican sus conocimientos empiricos sobre salud, sin
embargo, no son suficientes sus acciones. En vista de las conocidas condiciones inapropiadas en
que se mantiene al animal y que no es apto para la actividad pesada, las Alcaldias,

30 Gossain, Juan. (2014).Los caballos cocheros de Cartagena se estan muriendo en la calle. Actualmente una fundacién
trabaja para que, por lo menos, lleven menos carga y reciban buen trato. Diario EL Tiempo. 24 de junio de 2014.

31 Diario EL Tiempo. (2014). Extenuado, se desplomo un caballo cochero en Cartagena. El animal no resistié el peso
de cinco turistas mas el cochero. Presentaba fatiga muscular. 30 de junio de 2014.
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Gobernaciones o APA de las regiones, realizan periédicamente campanas de salubridad, pero a
la atencidn veterinaria no acuden mas del 50 % de los equinos urbanos.

En Colombia no existen datos estadisticos que permitan verificar cifras relativas al
maltrato proferido a los equinos carretilleros. Se ha comprobado, durante el proceso
investigativo, que los maltratos a los equinos no son producto de hechos fortuitos, por el
contrario, son situaciones cotidianas en todas las ciudades del pais, que han despertado
constantes delaciones informales por la comunidad, ante las APA, UMATAS (Unidad
Municipal de Asistencia Técnica Agropecuaria), oficinas del transito o diarios locales.

Los agravios que soportan los animales consisten en golpes, latigazos, tortura fisica,
quemaduras con fuego aplicado sobre el cuerpo, desatencion médica, exceso de horas de trabajo
y carga excesiva. Otro aspecto causante de la incapacidad de los animales en el trabajo, es la
privacion de alimento. Estos son soltados en la ciudad a “la correria”, lo que significa que se ven
obligados a buscar comida en las basuras, porque el duefo no los alimenta. Las lesiones
causadas por la actividad del STE, se dan en mayor porcentaje en el agravamiento de las
enfermedades, en aplomos y columna, producto del exceso de trabajo y de carga. Las mas
comunes se presentan por desatencion y descuido veterinario, segiin declaracion realizada por
el veterinario Samuel Arango® en 2001.

Otro trato cruel hacia los caballos es el uso de tres herraduras, y en algunos casos,
ninguna, esto lo hacen los conductores con el fin que los equinos puedan sostenerse en las lineas
blancas peatonales de las ciudades. Las cuatro herraduras son importantes para la estabilidad
corporal del animal, en caso de faltar alguna el caballo ejecuta la tarea con la pisada coja,
desajustando la biomecanica de las extremidades y de su estructura dseo-muscular, durante la
tarea de la traccién. Igualmente, la necesidad de cambio muy continuo de herraduras, debido al
desgaste por el pavimento, le mantiene el casco lesionado. Lo anterior se debe a la negligencia y
desatencion legislativa y gubernamental, que han ignorado al caballo urbano al momento de
planear la ciudad.

Pese al conocimiento de las autoridades sobre las vejaciones, estas no se penalizan
debidamente, la WSPA denuncia: “Los equinos corrientemente van sobrecargados, con exceso
de trabajo y maltratados por sus duefios, quienes no les proporcionan la adecuada comida,
limpieza y agua”, la entidad diagnostica que los caballos viven miserablemente (WSPA, 2009b)
pero siguen transitando por las ciudades de Colombia.

Las APA, las UMATA vy las facultades de medicina veterinaria regionales, son las llamadas
a propiciar atencion sanitaria a los caballos que estan en manos de estas personas de bajos
recursos economicos. Los servicios tienen costos muy moderados, incluso, muchas veces no se
les cobran. Pero aun asi, el equino no es llevado a controles médicos, por temor a que las

32 Fuente: Comunicacion personal con el Veterinario Samuel Arango. Docente Universidad de la Caldas - Facultad de
Veterinaria, encargado de los caballos carretilleros de Palmira -Valle-, Cartagena -Bolivar- y Manizales —Caldas- en
los diferentes afios de trabajo.


http://www.cali.gov.co/publicaciones/unidad_municipal_de_asistencia_tcnica_agropecuaria_umata_pub
http://www.cali.gov.co/publicaciones/unidad_municipal_de_asistencia_tcnica_agropecuaria_umata_pub
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asociaciones decomisen el animal, por estar enfermo. Denuncias periodisticas publican que los
équidos carretilleros ya deteriorados, se les sacrifica para venderse como carne para embutidos
en mataderos clandestinos, carne que luego es ofrecida a la sociedad.

Normativa para el STE

Teniendo en cuenta que la dimension legal es un componente fundamental de la
problematica estudiada, a continuacion se analizan las normativas colombianas que involucran
en su legislacion aspectos referentes a los Vehiculos de traccién animal -VTA- y/o STE como
son: la ley de proteccion animal, la ley sobre transito terrestre, jurisprudencias de la Corte
Constitucional, los decretos regionales la reglamentacién del cddigo de Policia; asi como
disposiciones y proyecciones de la planeacion urbana, consignadas en el POT (Plan de
Ordenamiento Territorial).

El deseo del gobierno de abolir el STE, no solamente es por la evidencia clara del maltrato
al animal, siendo ese el mayor pretexto para la toma de una decision unilateral, otro aspecto, es
la situacion conflictiva de orden y de movilidad urbana. La desatencion gubernamental hace del
grupo de la traccion equina un sistema desorganizado e ineficaz en el transito y en la actividad
laboral misma. Aunque la ciudad posea servicios de transportes modernos, el transporte equino
no debe ser anulado por el hecho de ser disfuncional, puesto que las personas dedicadas a la
labor, entre otras, tienen el derecho a la libre escogencia del tipo de trabajo, norma establecida
en el Cédigo Nacional del Trabajo.

Entre los habitantes de la urbe existen defensores y detractores de la traccion equina
urbana; los ciudadanos sienten lastima por el hombre que se encuentra en la linea de la pobreza,
como también repudian los maltratos publicos que este le inflige a los equinos. El hecho de que
un animal muera en la via, es signo de crueldad, injuria, desnutriciéon y exceso de trabajo,
efectos causados por los duefios del sistema.

Seguidamente se analizan todas las leyes existentes en Colombia relativas a la traccion
equina urbana la que se nombra como Vehiculos de tracciéon animal ~VTA-. Pese a que se han
encontrado fundamentos legales que si legislan de manera bdsica este sistema de transporte,
siguen siendo exiguas e incompletas las leyes en los aspectos salubres del equino, policiales, de
sanciones y en cuanto a lo técnico del sistema. Las normas pierden operatividad al tratar de
proteger el animal, mientras contintien excluyéndolos de la planeacion urbana, no se solucionen
las condiciones humanas, ni se mejore el desempefio técnico de los objetos. La problematica de
este trabajo debe solucionarse de manera integral.
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1.1.19. Inequidad en las normas urbanas POT vs STE.

El STE no se tiene en cuenta entre las normativas referentes a la planeacion urbana
nacional ni regional, cuando cada region es autonoma al disefiar su Plan de ordenamiento
territorial.

El POT se disefia de acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo del pais -Ley 9 de 1989.
Reforma Urbana. Planeacion del desarrollo municipal. Desarrollo urbano y reglamentacion de
usos del suelo.

El ordenamiento territorial cobra vigencia con la expedicion de la ley 388 de 1997 que
establece el POT, a través del cual se regulan, entre otros aspectos, la preservacion del
patrimonio cultural inherente al espacio publico, como la formulacion de desarrollo para el
bienestar humano (Cérdenas, Mesa, & Riascos, 1998, p.20). Ademads, a nivel distrital urbano, el
objeto del POT también es orientar y administrar el desarrollo fisico de la ciudad ejecutando
planes viales como normas urbanisticas (Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial 2004, p.6). El Departamento Nacional De Planeacion -DNP- en su documento expresa
que “las ciudades son el producto de las relaciones de interdependencia entre los elementos de
la estructura fisica y las dimensiones socioecondmicas en el espacio urbano” e invita a
interrelacionar los factores, como los del suelo, el espacio publico, el transporte y el
equipamiento. Igualmente, alerta sobre los graves problemas que representan los transportes en
aspectos de los impactos ambientales y en la dificultad para la organizacion de la circulacion
(DNP, 1995, p.2).

El POT y el DNP, intentan dar unas directrices generales urbanas que se enfocan en
organizar el espacio de manera equitativa como el transporte publico, privado y no
motorizados, entre otros. Sin embargo, para el STE no hay norma que los excluya o incluya en
materia ambiental ni urbana en estos documentos. El grupo de conductores del STE en su
actividad comercial y de transporte, al parecer no son relevantes para los POT en Colombia, al
no estar explicitos en los adelantos y reformas urbanisticas regionales en los aspectos
ambientales, culturales y de transporte; lo que trae como consecuencia ldgica su desaparicion de
la ciudad. Se presupone que el STE estd incluido en el grupo de trabajadores urbanos, por tanto,
deberan ser tenidos en cuenta como grupo humano en actividad comercial y pieza integrante de
la dindmica urbana.

La actividad del STE vista como gremio informal del transporte, los cobija las restricciones
del Estado en cuanto a la tenencia del espacio publico, por tanto, al ver limitadas sus
actividades, los conductores también hacen presion y buscan dominar el espacio publico,
tomandose las dreas comunes, tanto por la necesidad econdémica como por el hecho de
demostrar su importancia en la sociedad.

Cada ciudad disefia de manera autonoma el POT de acuerdo a sus necesidades urbanas.
Como caso ilustrativo, en la ciudad de Pereira se planea la “nueva ciudad”, y se dice: “El POT
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del Municipio de Pereira, comprende el conjunto de objetivos, directrices, [...] destinadas a
orientar y administrar el desarrollo fisico del territorio y la utilizacion del suelo. La nueva
ciudad se basa en la concepcion del espacio publico y el equipamiento como punto de
encuentro” (POT Pereira, 2006). En cuanto a la utilizacién espacio publico se adecta a los
grupos organizados o a aquellos cuya trayectoria ha ganado un sitio en las aceras de la ciudad y
su economia es denominada ambulante. En esta nueva ciudad, el STE no tiene cabida y su
actividad se hace invisible en la urbe. Se les permite de manera restringida el parqueo de los
sistemas en espacios publicos y que operen comercialmente en algin anden, corredor o calle;
pero esto no hace parte del programa de la planeacion urbana, solo se les designa el espacio de
manera temporal e informal. El STE se ubica durante el dia cerca a nodos urbanos importantes
comercialmente, en general son los sectores de ferreterias, mercados pequefios y galeria.

En las disposiciones de la Ley 388 de 1997%, en relacion con el suelo de expansion urbana
se establece:

Art. 32. La determinacion de este suelo se ajustard a las previsiones de crecimiento de la
ciudad y a la posibilidad de dotacién con infraestructura para el sistema vial, de transporte, de
servicios publicos domiciliarios, dreas libres, y parques y equipamiento colectivo de interés
publico o social

En concordancia a lo subrayado, y para efectos de la norma, el transporte del STE tiene
derecho al uso del suelo colectivo, en veras al oficio que desempena y a ser incluido en la
planificacion de vias para el transporte. Fuera de las reglamentaciones relativas al ajuste de la
expansion de la ciudad, el espacio se les designa de manera coyuntural, debido a la incapacidad
del Estado de reubicarlos adecuadamente. Es evidente que no se aplica la distribucion
equitativa en cargas y beneficios para el sistema de traccion equina urbana, respecto a otros
grupos de transporte.

Debido a la informalidad del STE en el espacio urbano, la ciudad no cuenta con
equipamientos especiales para estos, como lo preveria la norma. De igual forma se les obvia en
la adecuacion de las vias, las que solo estan pensadas para el transporte ptiblico, privado y en
algunas ciudades para las bicicletas. La norma no excluye a los STE de la dotacién de
infraestructura especifica, como transportadores informales.

La ausencia de carriles especiales, elementos urbanos y estaciones de servicio para los STE,
hace que proyecten la imagen de temporalidad en el oficio del transporte. Pese a que el
gobierno tiene la obligacion de articular una plataforma vial y de espacio publico para los
diferentes tipos de transporte urbano, las administraciones no consideran el STE como sistema
de transporte vigente y al futuro, ni su actividad en un rango importante de la economia de la
ciudad.

33 Ley 388 De 1997 (18 De Julio). “Por La Cual Se Modifica La Ley 9a. De 1989, Ley de reforma urbana en Colombia”.
Principios y normas sobre desarrollo territorial y urbano.
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En tal medida, el espacio publico no se planea equitativamente. Los carreteros han sido
estigmatizados como un grupo incompatible y conflictivo dentro de la dindmica urbana, con la
finalidad de llevarlos a la extincion. No tiene cabida en la urbe moderna, un grupo de personas
diferentes que usan sistemas de transporte ancestrales. En la ciudad no se acepta como grupo
organizado. Es deber gubernamental, incluirlos en las futuras normativas urbanas en materia de
transporte ambiental, puesto que son marginados de tales procesos de planeacion.

1.1.20. Legislacion del sistema de traccion equino urbano

En Colombia, el sistema de traccion equina es regulado directa o indirectamente por la Ley
769 del 2002 Coédigo Nacional de Transito Terrestre, que deroga al Decreto 1433 de 1970 Cddigo
Nacional de Transito Terrestre; la Ley 84 de 1989 Estatuto Nacional de Proteccion de los
Animales; el Decreto 1355 de 1970 Cddigo Nacional de Policia; y la Ley 5 de 1972 Juntas
Defensoras de Animales, como por los Decretos regionales. Las politicas del codigo de
transporte y de policia, los decretos surgidos de las administraciones municipales y las
restricciones de las Asociaciones Protectoras de Animales -APA-, no han sido suficientes para el
correcto control del sistema de la traccion equina urbana.

Las entidades reguladoras han determinado las normas para el STE, bajo unos referentes
muy generales y sin aparentes conocimientos profundos en lo técnico, formal o funcional del
oficio. De hecho, la legislacion sobre los sistemas de traccion animal es una mala copia de otras
reglamentaciones, esta cadena de copias y de desaciertos hace expansiva la ignorancia en la
materia de la traccion equina.

Los decretos urbanos en materia de animales de traccion, generalmente regulan sobre el
carné, la placa, el color de la pintura del carro, las vias restringidas para su transito y el maximo
peso de carga, dato copiado entre decretos regionales. Para la obtencidon del carné de movilidad,
se exige la revision del animal por parte de las APA. La revision deberd hacerse cada seis meses,
pero esto no se cumple a cabalidad.

Los carros de traccion animal en el pais son de tres tipos a saber: (1) coches, (2) carreta de
cuatro llantas, (3) carreta dos llantas; bien sean de tiro rigido, dos tiros y/o balineras. Se
desconoce quiénes estipularon el peso o la cantidad de carga que pueden llevar en STE en las
ciudades por tipologias. En los decretos y normas, se hace evidente que no se tuvieron en
cuenta las caracteristicas de cada region en cuanto la topografia, el clima, el tamafio de la
ciudad, entre otros, para establecer qué tipologia de carreta podia adaptarse a tales condiciones.
Si asi hubiese sido, las normas de transito y transporte del STE serian medianamente diferentes
entre distintos departamentos del pais.

Las leyes y decretos acerca del sistema de traccion equina urbana, no proyectan el trabajo
del hombre, como tampoco lo dignifican. Los reglamentos son simplemente una lista de
limitaciones que cada vez restringe mas su area de trabajo, dejandolos en la incompetencia y
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marginados del mercado laboral. Esto genera desasosiego en el futuro econdmico del gremio de
la traccién equina. La legislacion vigente, no es constructora de personas especializadas,
respetuosas, ni de un sistema cultural y ambiental amable, en la economia turistica o de
transporte de carga en la ciudad.

Seguidamente se exponen las leyes y los articulos, como los decretos que hacen referencia
al STE y su movilidad en la ciudad colombiana. Algunos apartes de los articulos se comentaran,
empero otros no, por ser clara y evidente su exposicion ética dentro de la norma; ademas para
no redundar en lo comentado anteriormente, sobre la crueldad de los conductores hacia el
animal como la desatencion gubernamental y tecnoldgica de los STE.

Leyes de proteccion de los animales

Respecto a la reglamentacion para los animales usados en la traccion urbana, puede
decirse que esta parcialmente formulada en las leyes que protegen la integridad de los animales.

En el Decreto 1355 de 1970 Cédigo Nacional de Policia, se dan algunas disposiciones sobre
el trato de los animales en general, pero ninguna en materia de los animales de tiro de carros
urbanos.

La Ley 84 de 1989 Estatuto Nacional de Proteccion de los Animales, reglamenta acciones
generales sobre el comportamiento del hombre frente a cualquier animal, se considera en
principio, que tiene fundamentos suficientes para penalizar al abusador, al respecto, Ramirez
Poveda (2001), reflexiona que el estatuto nacional de proteccion animal, es mas bien un simbolo
que un elemento eficiente, al ser desconocido por la mayoria de las autoridades a las que les
corresponde ejecutarlo; también deja claro que la ley requiere ampliarse, corregirse y
modernizarse (p.159). La Ley 84 de 1989 comienza diciendo:

Art. 4. Toda persona estd obligada a respetar y abstenerse de causar dafio o lesion a
cualquier animal. Igualmente debe denunciar todo acto de crueldad cometido por terceros del
que tenga conocimiento (Capitulo II).

Sobre la crueldad para con los animales trabajadores, se ampara en la norma general,
donde arguye que toda persona que cause dafio a un animal, serd sancionado segun la pena
prevista, y presume hechos dafinos como de crueldad para con los animales trabajadores, los
siguientes:

Art. 6. Numeral h. Utilizar para el servicio de carga, traccion, monta o espectaculo,
animales ciegos, heridos, deformes o enfermos gravemente o desherrados en via asfaltada,
pavimentada o empedrada, o emplearlos para el trabajo cuando por cualquier otro motivo no se
hallen en estado fisico adecuado.
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Numeral m. Recargar de trabajo a un animal a tal punto que como consecuencia del exceso
o esfuerzo superior a su capacidad o resistencia se le cause agotamiento, extenuacion manifiesta
o muerte. (Ley 84 de 1989)

La ley deja claro sobre la penalizacion cuando se recarga al animal de trabajo y se le hace
sufrir, igualmente estipula que el no herrarlos es un acto de crueldad, sin embargo, como se dijo
anteriormente, es vicio de los conductores no herrar a los équidos en uno o dos de sus remos,
con el fin que puedan sostenerse en el pavimento; consecuencia de que en la ciudad no se les
tiene encuentra como transporte.

La Ley no especifica que tipo de animal debe usarse para la labor de tiro, por tanto no
reglamenta sobre la edad y el entrenamiento del équido o animal, el tiempo de labor, ni la
frecuencia de las actividades de trabajo.

Sobre las multas y las detenciones para las personas que cometan atropello y maltrato
contra los animales, han sido estipuladas en el capitulo IV De las penas y agravantes Ley 84 de
1989%, ast:

Art. 10. Los actos daninos y de crueldad descritos en el articulo 6 de la presente Ley, seran
sancionados con pena de arresto de uno (1) a tres (3) meses y multas de cinco mil pesos ($
5.000.00) a cincuenta mil ($ 50.000.00) pesos.

Articulo 11. Cuando uno o varios de los hechos sancionados en el articulo 60. se ejecuten
en via o sitio publico, la pena de arresto serd de cuarenta y cinco dias (45) a seis (6) meses y
multas de siete mil quinientos ($ 7.500.00) a cincuenta mil pesos ($ 50.000.00).

(Cursivas por la autora de tesis)

El monto de las multas tienen vigencia de la fecha de la ley, significa que es obsoleto, sin
embargo, el dinero no paga cualquier dafio causado a un animal por pequeno que sea, el
hombre debe ser juzgado con todo el peso de la ley. Igualmente, no se conocen casos en los que
estas personas hayan sido penalizadas con la céarcel, cuando lo vejdmenes hacia los equinos de
traccion son inimaginables; se les tortura prendiéndoles fuego para que se muevan cuando van
muy pesados, les dan rejo, no les proporcionan comida, incluso, les causan dano a sus genitales
con el fin que se movilicen. Estas y otras crueldades no parecen ser suficientes para darles una
pena de carcel por afos a los individuos que los ejecutan.

Las llamadas a hacer cumplir la Ley 84 de 1989, son las Juntas Protectoras de Animales —
JPA-, reglamentadas en la Ley 5 de 1972, “Por la cual se provee a la fundacioén y funcionamiento
de Juntas Protectoras de Animales”. Se dispone que se deben crear las JPA en cada uno de los
municipios del pais, denominadas en algunos casos como las APA. La ley facultad a las JPA
para imponer multas convertibles a arresto para los actos de crueldad, y estas seran auxiliadas

34 Al afio 2002 Se intentd hacer reformas a la Ley proteccién animal, Proyecto de Ley 21 de 2002 del Senado y
parcialmente la Ley 599 de 2000. No prosperaron las reformas.
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por la Policia. La funcion general de las JPA se describe en el Articulo 3 y sobre la facultad de
sanciones en el Articulo 4.

Art. 3. Corresponde a las Juntas Protectoras de Animales promover campanas educativas
y culturales, tendientes a despertar el espiritu de amor hacia los animales ttiles al hombre, y a
evitar actos de crueldad, los maltratamientos o el abandono injustificado de tales animales.

Art. 4. Mediante resoluciones motivadas, dictadas por el alcalde municipal en ejercicio de
sus funciones a solicitud de la junta, podrdn ser impuestas multas de cinco (5.000) a cien
(100.000) pesos, convertibles en arresto si no fueren cubiertas dentro del término de diez (10)
dias, a los que resultaren responsables de los actos de crueldad, de los maltratamientos o del
abandono de los animales cuya proteccion se provee por medio de la presente ley.

Paragrafo. La policia prestara el auxilio necesario a las juntas para el cumplido desarrollo
de sus labores de vigilancia y represion.
(Cursivas por la autora de tesis)

A los individuos que se les detecta maltratando a un equino o exigiéndole el maximo de
sus capacidades, las autoridades como la Policia y los oficiales de Transito, podran decomisarles
la carreta y el animal. Posteriormente, se establece comunicacion con las APA o JPA del
municipio y éstas inician su procedimiento. Hay que sefalar que esto no es suficiente, puesto
que en el caso del STE, un agente policial, no sabe cuando un animal va sobrecargado como
tampoco se da cuenta del maltrato dentro de la propiedad del conductor. Hace falta mas
educacion para los integrantes de las APA como para la Policia, los que deben ser mas estrictos
al cumplimiento de la ley en materia animal.

Las asociaciones gubernamentales dedicadas a la proteccion animal, de alguna manera han
intentado ensefarle al hombre a respetar y a tratar al equino de trabajo. Garcia Delgado (1999),
veterinario de la llamada en ese entonces Asociacion Defensora de los Animales ADA, hoy
denominadas APA, elabora una guia para los conductores del STE de Bogota, sobre aspectos
veterinarios que estos se deben alertar al tener un caballo, si bien es util y diddctica, carece de
informacion sobre los equipos a utilizar como la morfologia urbana por la cual pueden transitar
con el fin de evitar un rdpido deterioro del équido.

El Art.10 de la ley 84 de 1989 y el Art.4 de la Ley 5 de 1972, prescriben multas por maltrato
dado a los animales, pero la ejecucion de sanciones monetarias no acabara con las injurias al
animal. Referente a los STE, el enfoque debe ser mas educativo y con preceptos que impidan a
las personas el mal uso del sistema de transporte, y generar castigos eficientes para aquellos que
definitivamente no comprenden que el animal sufre con el maltrato tanto como un hombre.

Otras leyes que tratan el respeto al animal son: Constitucion Politica de Colombia. 1999: los
reconoce como seres sintientes y el Proyecto de Ley 087/2014C que pretende ampliar marco de
proteccién animal en el Cédigo penal. Sin embargo, Ley 576/2000 Cédigo Etica para el Ejercicio
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Profesional de la Medicina Veterinaria y Zootecnia, en su Art 12. Trata en su Condicién juridica
a los animales como cosas.

1.1.21. Normas y decretos sobre el STE

a.Normativa nacional sobre la movilidad y la carga a trasportar por los VTA

Al ano 2015 en Colombia la normativa de movilidad sobre los STE es inexistente. El
Congreso de la Republica, ya no considera importante legislar un sistema de transporte que va
en franca desaparicion. Las tinicas normas en materia de su movilidad datan del afio 1970
compiladas en el anterior Cédigo Nacional de Transito Terrestre Decreto 1433 de 1970,
Derogado por la Ley 769 de 2002, la que ha cambiado la normativa del STE en el Articulo 98,
decretando su desaparicion de la ciudad colombiana.

Si bien los articulos en materia de los VTA del Decreto 1433 de 1970 no son vigentes, se
analizardn en veras de conocer la regulacion que amparaba este transporte, puesto que al s. XXI
el STE sigue vigente en todas las poblaciones del pais sin normativa actualizada, y solamente
han salido de circulacion totalmente de dos dreas urbanas, lo que no es suficiente para decir que
estan desapareciendo.

Para el caso particular colombiano, existen 1.122 municipios, clasificados en seis
categorias: una especial y cinco adicionales. En la especial hay seis (6) municipios; en primera,
diecisiete (17) municipios; en segunda, dieciséis (16) municipios; en tercera, veinte (20)
municipios; en cuarta, veinticuatro (24) municipios; y en quinta, veintitrés (23) municipios. La
Ley 769 de 2002 Art 98, explicita un marco normativo de sustitucién del Vehiculo de Traccion
Animal (VTA) en municipios especiales y de primera categoria, que tan solo son 23 y permite
que los de turismo contintien. Quedan 1099 municipios en los cuales no hay ningun tipo de
normativa.

La Procuraduria General de la Nacion a través del Instituto de Estudios del Ministerio,
promovié el trabajo de Ramirez Poveda (2001) sobre la compilacién y andlisis de la
jurisprudencia y doctrina existente en materia de normativa animal. Si bien lo referente al STE
es corto, resulta ser muy util al haber sido publicado antes de la Ley 769 de 2002.

En el aparte sobre los abusos contra los animales, se reconocen los animales de labor
aquellos utilizados como auxiliares o actores de las actividades de los hombres, principalmente
caballos y mulares en las ciudades, para halar vehiculos, entre otras actividades (Ramirez
Poveda, 2001, p.54). Objeta el autor que no se les desconoce la capacidad para desarrollar las
actividades laborales, pero si se reprocha el abuso de que se hacen victimas, a quienes se les
sobrecarga con quebrantamiento de sus limites fisicos, ademds de la mala alimentacién y
cuidados de salud. El autor, declara que el abuso propinado por los conductores a estos
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animales de la traccion de vehiculos, es debido a que “las autoridades encargadas de su
cumplimiento se hacen las de la vista gorda ante su transgresion” (Ramirez Poveda, 2001, p.55).

Sobre el peso que pueden llevar los equinos de la traccion de vehiculos, reglamentados en
el anterior Codigo Nacional del Transito Decreto 1433 de 1970, Derogado por la Ley 769 de
2002, en su Articulo 161 reglamentan y que en apariencia sigue vigente tacitamente al afio 2015:

Art. 161. El peso maximo de carga para vehiculos de traccion animal es: 1. En carros de dos
ruedas y un tiro, hasta de quinientos kilogramos. 2. En carros de cuatro ruedas con esferas o
balineras y un tiro, hasta de mil kilogramos. 3. En carros de cuatro ruedas con esferas o
balineras y dos tiros, hasta de mil quinientos kilogramos [ ...] (Ramirez Poveda, 2001, p.98).

La norma no aclara si se incluye o no el peso de la carreta y el hombre en el total de
kilogramos permitidos, tampoco determina el tipo de terreno versus el modelo del carro.
Igualmente, el Decreto, habla del “animal” pero no especifica si es ganado bovino o équidos. Si
deja claro de manera tacita que es “un sdlo animal” el que arrastrara dicha carga.

Hay que recordar que en Colombia la traccion de vehiculos a través de los afios se hace
por Caballos, Burros y Mulas todos pertenecientes a la familia équida. Se considera en el
presente analisis, que como la norma viene de 1970, los caballos para la mitad del s. XX eran
mas populares en la ciudad, entonces se cree que por ello la legislacion de carga es para los
caballos, puesto que una mula nunca podria movilizar dicha peso, asimismo, al excluirlos de la
norma no se esta valorando su actividad en la traccion de carros.

Se desconoce de donde transcribe el Decreto 1433 de 1970, el peso maximo de carga para
los “vehiculos de traccion animal”. Independientemente del tipo de sistema, de uno y dos ejes o
uno y dos tiros, con o sin balineras, resulta estélido que un sélo animal tire un peso entre 500 y
1500 kg durante diez horas seguidas de trabajo, sin importar que sea en regién montafiosa o
plana.

Sobre la movilidad de los VTA, el Decreto 1433 de 1970 en su Articulo 176, determina
algunos parametros, como:

Art. 176. Modificado por la Ley 33 de 1986. art. 30 a su vez modificado por el Decreto 1809
de 1990art. I No. 153. Sera sancionado con multa equivalente a dos (2) salarios minimos el
conductor de un vehiculo no automotor que incurra en cualquiera de las siguientes infracciones:

1. No transitar por la derecha de la via [ ...]

3. Transportar personas o cosas que disminuyan su visibilidad e incomoden la conduccién

6. Transportar exceso de carga

7. Transitar sin los dispositivos luminosos requeridos

8. Transitar sin dispositivos que permitan la parada inmediata o con ellos pero en estado

defectuoso
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9. Transitar por zonas prohibidas
Puede decirse del Art. 176 de la legislacion vencida, que so6lo son lineamientos generales
en materia de movilidad de los VTA.

Sobre el exceso de carga, numeral 6, no hay tablas que determinen a cuantos kilogramos
corresponde determinada mercancia, por tanto, es muy dificil que en una via el agente policial
identifique si hay o no exceso de carga. Esto se determina cuando el animal se derriba por
agotamiento.

El numeral 3, del tamafo de la carga, pasa desapercibido, véase que los carros de los STE
de Bogota tienen estacas, con esto ya se esta infringiendo la norma.

El numeral 8, no es claro en su formulacion al exigir frenos en el vehiculo, sin embargo, un
freno potente, podria levantar al animal y ademas no cabria dentro del presupuesto de los
conductores.

Del numeral 9, cada decreto regional tiene estipulado por cuales vias no podran transitar
los STE, sin embargo muchas veces estos deben entrar a las vias restringidas, por razones de
comunicacion o pendientes faciles de acceder.

Desde el afio 2002 los agentes policiales viales y las APA, se quedaron sin bases
normativas para controlar el transito de los STE en la ciudad, porque la actual norma no da
apoyo alguno a esto, lo poco que se hace, es por sentido comdn de las personas encargadas y
por la comunidad que hace presion por medio de denuncias en diarios regionales.

b.Decretos reglamentarios del STE

Cada departamento debera parametrizar el STE o VTA por medio de Decretos, bajo las
ordenes del Cdodigo Nacional de Transito. Es dificil acceder a los decretos regionales pasados los
afnos, pues estos son archivados sin sistematizacion. Para efectos de compilacion se informa de
los siguientes Decretos referentes a los STE de algunas regiones: Decreto 0656 del 3 de junio
2014 Alcaldia de Cartagena de Indias; Decreto 1049 de Diciembre 17 de 2001 de la Alcaldia de
Pereira; Decreto 0758 de Junio 13 del991 de la Alcaldia de Santiago de Cali; Decreto 292 de
Agosto 28 de 1991 de la Alcaldia de Palmira-Valle; Decreto 628 de Septiembre 27 de 1991 de la
Alcaldia de Bogota. Y de las regiones que abolieron el STE eran: Decreto 001 de 27 de Diciembre
1993 de la Alcaldia de Manizales; Decreto 262 de Abril 17 de 1989 de la Alcaldia de Medellin.

El antiguo Decreto 1433 de 1970 expide alguna reglamentacion para los VTA, las que se
aplican en los Decretos regionales, entre otras son:
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Art. 53. Modificado por el Decreto 1809 de 1990. Art. 1 No. 40.: Los vehiculos no
automotores que circulen en horas nocturnas, deberan llevar dispositivos en la parte delantera
que proyecten luz blanca y en la parte trasera que reflecten luz roja.

Art. 89. Modificado por el Decreto 1809 de 1990. Art. 1-No. 77. La licencia de transito para
[...] vehiculos de impulsion [...] traccion animal, serd expedida por la autoridad
departamental [ ...] competente.

Los decretos departamentales sobre la movilidad del sistema de traccion, unos son mas
completos que otros y compilan algunas normas en comun, algunos hablan del peso o tamafio
del caballo, pero ninguno especifica sobre la raza y mucho menos sobre su capacidad de carga 'y
tiro. Igualmente, no hacen alusion a las pendientes por donde pueden transitar los animales
cargados versus su capacidad. Sobre el tipo de carreta, la decisién parece haberse dejado a la
libre interpretacion del lector de la norma, quien la aplica en funcion del terreno contra la
tipologia es decir, las de un eje para montafa; las de dos ejes, para regiones planas.

Los decretos de cada region tienen definidos aspectos como (1) no transitar en las horas de
la noche, esto debido a la ausencia de luces en los sistemas, pese a que el Decreto 1433 de 1970,
normatizaba sobre la iluminacion; sin embargo, un gran porcentaje de ellos labora en horas
nocturnas. Dependiendo de la ciudad, tienen la obligacion de portar una luz roja en la parte
posterior de la carreta, exigencia que nunca se cumple. (2) No transitar en donde haya mayor
concurrencia de personas y carros, como tampoco en las avenidas troncales de las ciudades.
Cada decreto tiene las rutas descritas por las cuales el STE no puede movilizarse. Tales
requerimientos son dificiles de cumplir, debido a que dichas vias son accesos principales o
conectores para las zonas de rutas. (3) También se restringe la altura de la carga como el
transporte de elementos quimicos y alimentos de tratamientos especiales e incluso se
reglamenta acerca del sitio donde los STE deben depositar los escombros transportados. (4) Las
carretas deberan portar placas y tendran que estar pintadas de acuerdo con cada region.
Ademas, (5) todas deben poseer un sistema de freno, elemento que no es adecuado ni siquiera
en un minimo porcentaje de la poblacion. (6) Se dice también que el transitar con exceso de
carga le generara al conductor decomiso del vehiculo y multa.

c. Decretos regionales que legislan otros aspectos importantes del STE:

a. Decreto 292 de 1991 que habla de: (1) la capacidad méaxima de pasajeros que podra
llevar un VTA tipo victoria, es de “5 unidades” fuera del conductor. Si las personas tienen un
promedio de 70 kg, mas el peso promedio del carro victoria, el caballo estd halando un peso
cerca y/o superior a la tonelada. (2) Sobre la velocidad méaxima del VTE victoria en perimetro
urbano, se estipuld en 15 km/h. Significa que el animal recorre 4,2 metros en un segundo, es
decir, va al trote con una carga superior a 1 ton, desde la norma se esta maltratando al caballo o
animal. (3) Para los VTA tipo carretilla el peso maximo de carga sera de 700 kg. Sumado al peso
del carro de dos ejes, asciende los 1300 kg, significa que el caballo o animal va con exceso de



72

carga. (4) En su articulo 10° una de las razones para inmovilizar el vehiculo es que no esté en
condiciones mecénicas para funcionar.

b. El Decreto 0758 de 1991 reglamenta que : (1) que al animal no se le puede dejar mas de 8
horas sin darle comida ni mas de 6 horas sin agua; aunque es importante la norma, el nimero
maximo de horas es excesivo cuando se trata de animales de trabajo.

c. El Decreto 0656 del 3 de junio 2014: en concordancia con el Acuerdo 016 del 26 de
Diciembre de 2013 “ahora si, Cartagena 2013-2015”, impulsan la actividad del STE de coches
turisticos. La UMATA entrega los requerimientos sobre los equinos trabajadores, entonces el
decreto compila: (1) Se tuvo en cuenta que el pavimento impacta negativamente sobre el
equino. (2) Se define que podran trabajar maximo 8 horas en dos jornadas de 4 horas entre otros
aspectos. (3) Capitulo I Art. 7.- el peso minimo de los caballos es de 350 kg, la talla minima de
1.45 m, la edad minima 4 afos y maxima 8 afios. El peso minimo de un caballo de tiro liviano es
de 470 kg para cargas menores a 400 kg aprox. (4) Los aperos en cuero. (5) Capitulo V Art. 9.- el
peso de los coches junto con los aperos no bebera ser superior a 525 kg y el nimero de pasajeros
no podra exceder de 4 adultos con pesos promedios de 70 kilos o 3 adultos con igual promedio
de peso y 2 nifios menores de 12 afios. Cuando el equino cochero tira una carga de 525 kg mas
350 kg promedio del peso de 5 personas, se esta incurriendo en maltrato, porque este no posee
la capacidad para halar una carga de mas 900 kg.

Esta tultima normativa especifica de Cartagena, si bien es un principio regulador para los
caballos, no es suficiente, puesto que sdlo es para la actividad turistica, ademas se les ve casi al
trote por la zona turistica. La norma no tiene en cuenta que estos caballos trabajan en otros
mercados laborales transportando a los habitantes.

Algunas personas han atinado a reglamentar correctamente, en cuanto al uso del caballo y
la carga que debera ser portada por éste. Tal es el caso de Manizales, ciudad en donde en 1984
se reguld con mas acierto respecto a la cantidad de carga a transportar por los caballos
trabajadores. La junta defensora de animales y plantas de Manizales35 decreté que: “El peso
maximo de arrastre serd de 300 kg y no se permitirad llevar pasajeros cuando la carretilla vaya
con peso maximo, | ...] debera el conductor llevar el caballo de las bridas quedandole prohibido
viajar sobre ella” (Toro & Encinales, 1994, tomo 2, p. 292). Lastimosamente, esta norma no
aparecid en ninguna normativa regional y quedo sepultada en la memoria de las personas que
lo reglamentaron. Entonces, las reglas sobre la carga, acatadas para los subsiguientes afios son
las de dictamen Nacional, siendo estas excesivas y sin fundamentos tedricos.

En cuanto al cuidado y manutencion de los animales, los decretos determinan que estaran
regidos por la Ley 84 de 1989, aplicada por las organizaciones dedicadas al cuidado y
proteccion de los animales.

35 Junta encabezada por el Sefior Hernando Arango Monedero Alcalde de turno de Manizales en 1984
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Por tanto es deber de las APA regular los animales del STE haciéndoles controles
periodicos, también tienen la funcion de evaluar el caballo que va a empezar a ser carretillero,
aunque la norma no se cumple. Las APA toman los datos del equino que labora con
determinada carreta, sin embargo, en muchas ocasiones en los carnés, el equino registrado no
resulta ser el mismo que realiza el trabajo diario. Los infractores suelen alquilar otro animal
para presentarlo al momento de efectuarse los controles de las APA, las que por su parte,
demandan minimas exigencias de salud. De todas maneras, las entidades tienen identificadas a
las personas fomentadoras de maltratos y sobrecargas a los animales, pero a sabiendas de ello,
aun les permiten seguir operando en el sistema.

Ley 769 de 2002 Codigo nacional de transito Terrestre

La Ley 769 de 2002 Codigo Nacional de Transito Terrestre, que deroga el Decreto 1433 de
1970 Coédigo Nacional del Transito; define Vehiculo de Traccion Animal como Vehiculo no
motorizado halado o movido por un animal. En sus leyes legisla la movilidad del VTA, atn sin
determinar qué tipo de animal debe usarse para la actividad. Tal como se explico en el anterior
subaparte sobre el Decreto 1433 de 1970 en materia de los VTA; el nuevo cédigo tampoco
legisla acerca de la cantidad de carga, el peso de los equipos, las pendientes de transito
pavimentado por la cual pueden acceder los animales versus su tipologia; ni determinan carriles
especiales, entre otros aspectos muy importantes para el transito de los VTA o STE, que son
ignorados por las autoridades.

El Cédigo Nacional de Transito Terrestre Ley 769 de 2002, legisla en materia de vehiculos
de traccion animal y otras disposiciones con los siguientes articulos:

Art. 44. Clasificacién. Las placas se clasifican, en razén del servicio del vehiculo, asi: De
servicio oficial, publico, particular, diplomatico, consular y de misiones especiales.

Comenta el editor que con la expediciéon del Decreto 19 de 2012, la eliminacion de placas
para algunos vehiculos o transportes, acogid a los vehiculos de traccion animal (Gomez Pineda,
2012, p.240).

Art. 68.- Utilizacion de los Carriles. Los vehiculos transitardn de la siguiente forma:
Paragrafo 1. Sin perjuicio de las normas que sobre el particular se establecen en este Codigo,
[...] vehiculos de traccion animal [...] transitaran de acuerdo con las reglas que en cada caso
dicte la autoridad de transito competente. En todo caso, estard prohibido transitar por los
andenes o aceras, o puentes de uso exclusivo para los peatones.

Art. 80.- Medidas para Evitar el Movimiento de Vehiculo Estacionado. | ...].
Paragrafo. Cuando se trate de vehiculos de traccién animal, deberan bloquearse las ruedas
para evitar su movimiento.
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En vista a los problemas y constantes denuncias en la movilidad del STE desde mediados
del s. XX a principios del s. XXI, descritos ampliamente en los textos anteriores, en el nuevo
Codigo de transito terrestre de Colombia, se decret6 la erradicacion de los VTA urbanos, sin
modificacion de las reglas ni contravenciones para las personas y el sistema.

Con el propdsito de regular tal situacion, la Corte Constitucional para el afio precedente,
decide dictar la ley sin ningin fundamento de proyeccion social y/o econémica; tampoco
tuvieron en cuenta un proceso de educacidn, ni de proposiciones restrictivas para la actividad
misma.

En relacidon con lo anterior, el Articulo 98, Erradicacion de los vehiculos de traccion animal
de la Ley 769 del 2002, reglamenta la erradicacion de una actividad que fue juridicamente
consagrada hace mas de 30 afios como una labor de transporte licita y pertinente para sus
usuarios. Las leyes del transito de los VT A no habian sido modificadas en los 32 afios siguientes
al Decreto 1433 de 1970. El articulo de la erradicacion en la Ley 769 del 2002, fue lanzado sin
consenso publico o consulta popular de los actores y ciudadanos directamente implicados.

La erradicacion de los VTA generd varias denuncias de inconstitucionalidad a la norma,
comentadas en el siguiente sub-aparte, para tales efectos la nueva decision de la Corte
Constitucional al afio 2003 y vigente al 2014 de no erradicarlos, se modifica la decision en
mismo Articulo 98 Ley 769 del 2002, ast:

Art. 98. Vehiculos de traccion animal. En el término de un (1) afio, se prohibe el transito
urbano en los municipios de categoria especial y en los municipios de primera categoria del
pais, de vehiculos de traccion animal.

Paragrafo 1°. Quedan exceptuados de la anterior medida los vehiculos de traccion animal
utilizados para fines turisticos, de acuerdo a las normas que expedira al respecto el Ministerio
de Transporte.

Paragrafo 2° Las alcaldias municipales y distritales en asociacién con el SENA tendran que
promover actividades alternativas y sustitutivas para los conductores de los vehiculos de
traccion animal." (Duarte Murillo, 2002).

No es desconocido, por parte de cada ciudadano, que los animales de tiro son maltratados
hasta el cansancio fisico. Seguramente este fue uno de los puntos de discusion para determinar
la medida extrema de erradicarlos. Sin embargo, desde el punto de vista de los derechos de los
ciudadanos, tal erradicacion es un desacierto, ya que se trata de un grupo de trabajadores que
estd posicionado en el mercado laboral, fundamentado en la tradicion popular y aferrada a su
trabajo, a fin de asegurar su subsistencia diaria.

Para principios del s. XXI, los VTA o STE han sido erradicados de las ciudades de
Manizales y Medellin como casos exitosos en cuanto a la finalizacion de la tortura animal y la
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mejora de la economia del transportista. Es importante explicar que estas dos ciudades no
cumplen con los requerimientos morfologicos para albergar el STE, dilucidados en la presente
tesis, no habiendo sido la decision motivada por esta restriccion técnica, fue acertada su
erradicacion. Sin embargo, pese al éxito de la implementacion de moto-remolques en cambio de
STE, estas generan la misma contaminacién ambiental que un automoévil y en algunos casos que
un camion, aspectos comentados en el item de los Aspectos ambientales del sistema de traccion
equina urbano-. La contaminacion del ambiente urbano y la degradacion de los recursos
naturales es un tema de controversia mundial, que no debe obviarse cuando se trata de la
sustitucion de los STE que pueden llegar a ser sistemas de transporte ambiental como lo plantea
la FAO 2010.

d.Jurisprudencias de la Corte Constitucional alusivas al Art. 98 de la Ley 769 de 2002

Algunos grupos de conductores del sistema de traccion equina, para el afio 2003 quisieron
sentar un precedente en oposicion a la reglamentacion del Articulo 98 de la Ley 769 de 2002,
sobre la Erradicacion de los vehiculos de traccion animal, cometiendo asi actos violentos en
algunas ciudades. Las jurisprudencias alusivas a la inconstitucionalidad contra el articulo 98 de
la Ley 769 de 2002 y otros, resueltas por la Corte Constitucional, han sido hasta la fecha: (1)
Sentencia C-981/10 Demanda de inconstitucionalidad contra el literal A-12, articulo 21, ley 1383
de 2010. (2) Sentencia C-475/03 Demanda de inconstitucionalidad contra el articulo 98 (parcial)
de la Ley 769 de 2002. (3) Sentencia C-481/03 Demanda de inconstitucionalidad contra el
articulo 98 de la Ley 769 de 2002. (4) Sentencia C-355/03 Demanda de inconstitucionalidad
contra el articulo 98 de la Ley 769 de 2002.

Las medidas extremas tendientes a abolir el sistema e impedir el crecimiento del parque de
traccion equina, han causado la sublevaciéon de los duefios y conductores, quienes manifiestan
que no permitiran que les arranquen el sustento de vida indefinido y controlado, a cambio de
trabajos temporales ofrecidos por el gobierno. Otro aspecto de amparo para los conductores del
sistema, es el derecho al trabajo consagrado en la Carta Politica de 1991, como un derecho
fundamental, en intima conexion con el derecho a la igualdad y al minimo vital, concerniente al
rango de fundamentales.

Los actores de este sistema de trabajo no esperaron mucho para expresar su voz de
preocupacion y protesta contra la ley. El seis (6) de mayo de 2003 hubo el principal
pronunciamiento de las agremiaciones de conductores del STE, en Bogota D. C., ante la Sala
Plena de la Corte Constitucional, donde se ejecutd la demanda de inconstitucionalidad contra el
articulo 98 de la Ley 769, archivada como la Sentencia C-355/03. El vocero argument6 que la
decision no debid basarse exclusivamente en la problematica que dichos vehiculos generan en
las ciudades, sino que en cambio, se debio tener en cuenta que esa actividad genera empleo para
los habitantes y de ella proviene el sustento de muchas familias (Sentencia C-355/03, 2003).

La Corte Constitucional resuelve entonces, del Articulo 98 Ley 769 de 2002, que rezaba ast:
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Art. 98. Erradicacion de los vehiculos de tracciéon animal. En el término de un (1) afio,
contado a partir de la iniciacion de la vigencia de la presente ley, se prohibe el transito urbano
en los municipios de categoria especial y en los municipios de primera categoria del pais, de
vehiculos de traccion animal. A partir de esa fecha las autoridades de transito procederan a
retirar los vehiculos de traccion animal.

Declarar inexequibles las siguientes expresiones: “Erradicacion de los”; “contado a partir
de la iniciacion de la vigencia de la presente ley”, y “A partir de esa fecha las autoridades de
transito procederan a retirar los vehiculos de traccion animal”:

La sentencia proferida, amparada en el marco de la Constitucion Nacional, reitera el libre
transito de las carretas y el ejercicio de la actividad laboral de sus conductores; ademas, abre la

via para ejecutar propuestas de desarrollo que beneficien tanto a la especie animal, como al
hombre (Sentencia C-355/03, 2003).

Decreto 178 de 2012, Medidas relacionadas con la sustitucién de vehiculos de traccion
animal

En vista que varias autoridades locales y los mismos conductores del STE, han solicitado al
Gobierno Nacional considerar la sustitucion de la traccion animal por vehiculos automotores, y
en mérito a lo expuesto en el Decreto Distrital 40 de 2013; decreta el Presidente de la Republica
a través del Decreto 178 De 2012, publicado en el Diario Oficial 48325 del 27 de enero del 2012,
lo siguiente:

Art.1. Autorizar la sustitucion de vehiculos de traccion animal por vehiculos automotores
debidamente homologados para carga, para facilitar e incentivar el desarrollo y promocion de
actividades alternativas y sustitutivas para los conductores de vehiculos de traccion animal.

En desarrollo del inciso y del pardgrafo 2° del articulo 98 de la Ley 769 de 2002, los
alcaldes de los municipios de categoria especial y de los municipios de primera categoria del
pais, de que trata la Ley 617 de 2000, deberdn desarrollar y culminar las actividades alternativas
de sustitucién de los vehiculos de traccion animal, antes del 31 de enero de 2013.

Art.3. En desarrollo de los programas de sustitucion, las autoridades locales deberan como
minimo: Numeral 3. Adelantar programas de capacitacion en técnicas de administracion y
desarrollo de empresas, negocios y manejo de cargas livianas u otras actividades alternativas,
dirigidos a los conductores de estos vehiculos.

Los sistemas de traccion equina y su reemplazo siguen siendo tema de controversia para el
segundo decenio del s. XXI, incluso se han descubierto exconductores, que vendieron los moto-
remolques y han vuelto al STE, se desconoce su motivacion. Entre tanto el gobierno sigue
promoviendo alternativas de apoyo educativo y econdmico para los conductores que deseen
dejar el oficio, apoyadas por el anterior decreto.
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No se ha evidenciado apoyo por parte de alguna institucion, para aquellos conductores
que desean continuar con su tradiciéon, como por ejemplo, programas de profesionalizacion
tanto en el manejo del sistema y caballo, como en la creaciéon de talleres mecanicos
especializados.

El gobierno no tiene en sus planes reinsertar el STE en las ciudades como alternativa de
transporte ambiental, dicho anteriormente, ni las normas urbanisticas ni las leyes de movilidad
dejan ver chance alguno para sistemas tales como transporte ambiental o de baja carga en la
ciudad, como si lo hacen los paises denominados desarrollados, que estan implementando los
STE como transporte ambiental.
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Anexo 2: Caso de Estudio la Ciudad de
Pereira —-Colombia-

Formato de encuesta de Movilidad del transporte de traccidn equina, Encuesta del dia anterior



MOVILIDAD DEL TRANSPORTE DE TRACCION EQUINA -2008

Invetigacion: EL TRANSPORTE URBANO DE TRACCION EQUINA:EI caso de la ciudad de Pereira (Colombia)
- Facultad de Geografia e Historia - Universidad Complutense de Madrid - ENCUESTA DEL DIA ANTERIOR

D M A Sector Direccién.

Dia M@ O ®E@| Sector Cuba Sector Centro l Hora iniciol I Hora fin | |
1. INFORMACION GENERAL

1. Tiempo de laborar en el oficio | Zona- Enc No.-

2. Oficio Heredado ” 2.1 Edad | 4. Direccion de la Residencia 4.1 Parqueo de carreta en la noche anterior

@ Do
3. Tiene acompafiante (;)—ﬁn Edad
Relacién: - -

II. VALORACION DEL TRABAJO

GRABAR EN CINTA

b5.¢,Cudles son los problemas al desplazarse por la ciudad?

6.1 Si tuviera un nuevo sistema de transporte equino, con coches especiales para transportar personas o coches de
carga liviana, ¢Coémo se imaginaria su trabajo en la ciudad?
En medio de la entrevista: ;Podria trabajar como un taxi?

Ill. DATOS DEL SISTEMA DE TRABAJO

6. Estacion de trabajo ayer 6.1. Horario 7. ¢, Alquila SU sistema a 3ras personas:?i_i 7.3 Horario del alquiler
Maa___ R | @ ?’f”{f—x—f" Mafia___ Fin____
farde _Fin__ 7.1 (Endiade la jo;ada normal? @ Tarde ____ Fin___
Noch____ Fin____1l1,, ¢ Dia del arquiler?@@@(D-@@@ Noeh— BN

Caballo () Kg Caballos 8.1 | |
8. Es duefio de cuantos: ®-P ¢Los alquil6 ésta semana? Caballo Carreta
(Carreta @-Peso Kg| /7 caretas | @ | ®

IV. MOVILIDAD A LOS DESTINOS
9. ¢ Utiliza el sistema como transporte familiar? @—0 9.2 ¢ Cuando fue la Ultima vez?o/—]

Motivo Dias Ruta: Inicio Destino
10. ¢ Promedio de Viajes que realizé al diaen el titimomes? (1) @ @& @ &

10.1 ¢ Cual es el nimero maximo de viajes que ha realizado en un dia, durante el Gltimo mes? entre O y O

11.¢Describa las rutas que realizé el dia anterior? construir este punto conjunto al trazado de las rutas en el mapa —;

LA RUTA NUMERO C: Es la ruta constante de todos los dias o parte de la semana.
Ruta Cliente Mercancia kilos alto  ancho largo costo

inicio
[Tiempo

total

=

hora
nicio

V. DATOS EXTRAS

Las preguntas 12 y 12.1, se realizan si el conductor tiene tiempo disponible. GRABAR EN CINTA

12. ¢ Que empleo tuvo antes de ejercer la tracciéon equina?
12.1¢ Este transporte ha sido de tradicion en su familia?

Nombre del encuestador
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Tabla 2 Resultados de la Encuesta de Movilidad del transporte de traccion equina, Encuesta del
dia anterior, 2008. Pereira Risaralda Colombia.

1 2 3 4 5
Informacion
Movilidad Movilidad del proceso
de encuesta
Encuesta Estrato T
Estrato Cuba =1 D/M/A
definitivo
Centro =2
1 15 13 1 3-Dec-08
2 15 13 1 3-Dec-08
3 15 13 1 3-Dec-08
4 15 13.1 1 3-Dec-08
5 12 11 1 5-Dec-08
6 13 12 1 5-Dec-08
7 11 10 1 3-Dec-08
8 5 5 2 3-Dec-08
9 4 4 2 3-Dec-08
10 4 4 2 3-Dec-08
11 3 3 2 11-Dec-08
12 10 9 2 11-Dec-08
13 6 6 2 11-Dec-08
14 1 1 2 18-Dec-08
15 7 7 2 18-Dec-08
16 3 3 2 18-Dec-08
17 13 12 1 5-Dec-08
18 9 8 2 19-Dec-08
2
6 7 8 9 10
Direccion
.. . ) hogar de
Hora Inicio Hora Fin Dia Sector
Parqueo
2015
Cr 28 Calle
8:00 8:45 X Laindependencia 72B
Cr 28 Calle
8:45 9:30 X La independencia 72B
Cr 28 Calle
9:30 10:15 La independencia 72B
10:15 11:00 Hospital Viejo C170Cr 26
14:00 14:45 Panorama I C170 Cr 38B
Via al Dorado
14:45 15:15 v Panorama II M6




6 7 8 9 10
Direccion
oc . g hogar de
Hora Inicio Hora Fin Dia Sector
Parqueo
2015
15:15 16:00 v San Joaquin Cr25Cl7
14:00 14:30 X La 8va CI8Cr7
14:30 15:00 X Antigua Galeria  Cl113 Cr 10
15:00 15:30 X Antigua Galeria  Cl113 Cr 10
14:00 14:30 j Cl31Cr6y7 Cl31Crb6y7
15:00 15:45 j Cr31Cl5 Cr31Cl6
16:00 16:30 j La trinidad Cr10Cl6
14:00 14:45 j Parque Industrial Mz 17 C2
15:00 15:50 j Villa Santana Monserrate
16:00 16:40 j Centro Cl31Cr7
Centro
15:30 16:00 v Panorama II Ferretero
9:00 9:40 v Centro Cr3Cl23
11 12 13 14 15 16
I. INFORMACION GENERAL
1 2.1 2 2.2 3 3.1
tiempo edad si/no . si/no
de labor oficio de quien acompafiante edad
heredado
17 29 s padre n 38
36 68 n - s 30
35 55 s - s -
12 24 s Amigo n -
5 41 n - n 14
15 52 n - s -
18 42 n - n -
46 59 s padre n 35
25 35 s padre s -
25 32 s abuelos n -
28 38 s padre n -
48 70 n - n -
13 25 s padre-madre n 19
6 19 n - s 17
31 77 n - s -
Padre-
36 42 s Abuelo n -
5 60 n n -
Padre-
10 38 s Abuelo n
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17 18 19
3.2 4 4.1
Parentesco Residencia Parqueo caballo
- Cr28Cl72B Cr28 Cl72B
hijo El Dorado M1 C3 Cr28 C172B
hijo La Paz baja M5 C5 Cr 28 C172B
- Villa Elena Villa Elena
- El Dorado M4 C28 El Dorado Mz 4 CI 28
nifo La Divisa M5 C1 19 La Divisa Mz 5 Cl1 19
- Panorama I finca Panorama I finca
- Cr 3 Av. Del Rio 10-125 Cl 16 con Av. Del Rio
Amigo Dosquebradas Sector Frailes Dosquebradas Sector Frailes
La Churria (carreta) Pinares
- Cl 16 No 18 - 12 La Churria (Caballo)
- Cl143 No 2 -18 Las Palmas Cl143 No 2 -18 Las Palmas
Jaime Salazar Robledo. Cr 36 ClI
- 37 Av del Rio Cr 36 C1 37
- Bella Vista -Villa Santana Bella Vista -Villa Santana
Amigo Malaga Mz 22 Cl 3 Malaga Mz 22 Cl 3
Vecino Bella Vista M4 Bella Vista Mz 4
Dosquebradas CI 42 No 9-12
- Playa Rica Cl45Cr4
Panorama II - Centro del
- Padre Valencia Mz 13 Cl1 20 Ferretero
- El Progreso Av. Del Rio 27-44 El Progreso Av. Del Rio 27-44
20 21 22 23 24
III. DATOS DEL SISTEMA DE TRABAJO.
6 6.1 7 7.1
Estacion de . . ) ot /n.o ]
. Inicio Fin alquila si/no
trabajo .
Sistema
Cr28 Cl172B 8:00 12:00 n -
Cr28 Cl172B 8:00 14:30 n -
Cr28Cl172B 7:00 17:00 n -
C170Cr 26 7:30 16:00 n -
C170Cr 38 8:00 17:00 n -
Via el Dorado
6 7:30 17:00 n -
Cr25C17 8:00 18:30 n -
Cl8Cr7 7:30 16:30 n -
Cl13Cr 10 9:00 17:00 n -
Cl13Cr10 8:00 12:00 n -
Cr31Cl6 8:00 17:00 s S
Cr31Cl6 7:30 17:00 n -




20 21 22 23 24
III. DATOS DEL SISTEMA DE TRABAJO.
6 6.1 7 7.1
Estac101z1 &= Inicio Fin si /no si /no
trabajo
Cr10Cl6 8:00 16:00 n
Mz 17 Casa 2 8:00 4:30 s
Villa Santana 6:30 830 n
Cll31 Cr7 9:00 4:30 n
Centro del
Ferretero 7:00 6:30 n
Cr3Cl23 8:00 5:00 n
25 26 27 28 29 30
7.2 7.3 8 8a
Caballo Carreta Peso Kg  Peso Kg
Duerio Dueiio Caballo Carreta
- 1 1 400 100
- 0 1 380 100
- 1 1 380 150
- 0 0 380 200
- 1 1 400 250
- 1 1 380 200
- 1 1 400 250
- 1 1 380 100
- 1 1 450 150
- 1 1 450 200
X 15:00 1 1 500 150
- 1 1 350 150
- 1 1 500 100
- 1 1 400 250
- 1 1 380 200
- 1 1 400 200
- 1 1 400 250
- 1 1 400 200
31 32 33 34 35 36
IV. MOVILIDAD A LOS DESTINOS
8b 8.1 9 9.2
Otro Otro Caballo Carreta si /no 9.2a
Caballo Carreta si /no si /no
0 0 - - n -
0 0 - - n -
0 0 - - n -
0 0 - - n -
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31 32 33 34 35 36
IV. MOVILIDAD A LOS DESTINOS
8b 8.1 9 9.2
Otro Otro Caballo Carreta si /no 9.2a
Caballo Carreta si /no si /no
0 0 - - n -
1 1 n n n -
0 0 - - n -
3 0 n n n -
1 0 n n S Paseo
0 0 - - n -
0 0 - - n -
0 0 - - n -
2 0 n - S Paseo
0 0 - - n -
0 0 - - s Colegio
0 0 - - n -
0 0 - - n -
0 0 - - n -
37 38 39 40 41 42
10 10.1
9.2b 9.2¢ 9.2¢ Entre Hasta Entre
promedio  maximo
viajes en un
ultimo mes dia
- - - 2 5
- - - 3 5
- - - 4 7
- - - 4 5 10
- - - 4 5 7
- - - 4 5 10
- - - 4 5 7
- - - 4 4
d Casa al rio 3 3
- - - 2 20
- - - 4 5 7
- - - 3 3
San José la
d Casa Florida 5 7 12
- - - 8 10 18
Puerto
Imxjvs Bella Vista Policia 6 7 14
- - - 3 4 10
- - - 2 3 15
7
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43 44 45 46 47 48
11
Hasta 11.1 11a 11b 11b 11c
duracion
1 11:00 12:00 1:00:00 Persona
1 9:00 10:00 1:00:00 Persona
Persona
1 7:00 7:20 0:20:00 Casa
1 13:30 14:00 0:30:00 Persona
1 11:30 12:15 0:45:00 Ferreteria
1 7:00 8:00 1:00:00 Obra
8 1 10:00 11:00 1:00:00 Casa
5 C 8:00 8:15 0:15:00 Persona
4 1 11:00 11:30 0:30:00 Persona
1 7:00 7:30 0:30:00 Persona
1 7:30 8:30 1:00:00 Ferreteria
1 11:00 11:10 0:10:00 Ferreteria
1 10:30 11:30 1:00:00 Ferreteria
21 1 8:30 9:00 0:30:00 Ferreteria
C 10:00 11:30 1:30:00 Ferreteria
1 2:00 2:30 0:30:00 Obra
1 7:00 7:20 0:20:00 Cliente
1 10:00 10:25 0:25:00 Ferreteria
49 50 51 52 53 54
11d 11e 11f 11g 11h 11i
Kg Alto Mt Ancho Mt L;Z%O Moneda
Gravilla 400 0.3 1.5 1.5 5,000
Varilla
hierro 40 0.1 0.1 6 8,000
Madeflex 400 0.02 1.8 25 6,000
Ladrillos
Arena 500 0.8 1.5 1.5 4,000
Arena 400 0.6 1.35 14 3,500
Guadua 250 0.2 1.5 6 3,000
Tablas -
Granito 250 0.6 1.5 0.6 10,000
Capacho
Maiz 150 0.8 1.5 1.5 12,000
Arena 400 1 1.5 1.5 8,000
Escombro 400 60 1.5 1.5 10,000
Varilla 80 0.1 1.5 2 15,000
Ladrillos 150 0.1 1 1 4,000
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49 50 51 52 53 54
11d 11e 11f 11g 11h 11i
Kg Alto Mt Ancho Mt L;;%O Moneda
Cuartones -
Tablas 180 0.2 0.3 3 12,000
Ladrillos 220 0.15 14 14 10,000
Platinas 25 0.1 0.2 6 6,000
escombro 200 1 1.5 1.5 6,000
Arena 400 0.6 1.5 1.5 3,000
Platinas 60 0.2 0.2 6 6,000
55 56 57 58 59 60
11.2 11a 11b 11b 11c 11d
duracion
Ventana -
2 14:00 14:30 0:30:00 Persona Rejas
2 11:00 11:20 0:20:00 Senora Arena
2 14:00 14:15 0:15:00 Persona Cemento
2 7:30 7:45 0:15:00 Persona Andamio
2 15:30 16:00 0:30:00 Ferreteria Arena
2 8:00 8:20 0:20:00 Obra Arena
2 8:30 8:35 0:05:00 Persona Arena
2 10:00 10:30 0:30:00 Persona Escombro
2 14:00 14:30 0:30:00 Persona Ladrillos
Maestro
2 9:00 10:00 1:00:00 obra Escombro
2 12:00 13:00 1:00:00 Ferreteria Lavadero
2 11:00 11:05 0:05:00 Ferreteria Cascaras
Cuartones
2 11:50 13:20 1:30:00 Ferreteria Listones
Cemento
2 13:00 14:15 1:15:00 Matadero Varilla
2 7:00 7:20 0:20:00 Ferreteria Hierro
2 14:00 14:30 0:30:00 Ferreteria Arena
2 10:00 10:20 0:20:00 Cliente Arena
2 15:30 15:50 0:20:00 Persona Cuartones
61 62 63 64 65
11e 11f 11g 11h 11i
Peso
Kg Alto Mt Ancho Mt Largo Mt Colombiano
50 0.3 1.5 1.5 6,000

400 0.8 1.2 1.2 5,000




Fuente: Elaboracién propia.

61 62 63 64 65
11e 11£ 11g 11h 11i
Peso

Kg Alto Mt Ancho Mt Largo Mt Colombiano

400 0.2 0.6 1.5 4,000

400 0.5 1.5 1.5 5,000

400 60 1.35 14 4,000

300 70 1.5 1.5 3,000

400 60 1.5 1.3 4,000

150 1 1.5 1.5 15,000

200 0.2 1.5 1.5 12,000

400 1 1.5 1.5 30,000

200 0.5 0.9 1 20,000

10 0.2 0.5 0.7 1,000

400 0.35 0.3 3 8,000

260 0.1 1 6 13,000

30 0.1 1 6 10,000

400 1 1.5 1.5 4,000

400 0.6 1.5 1.5 8,000

250 0.4 0.3 3 8,000

Muestreo Probabilistico Estratificado y Muestreo no probabilistico por conveniencia.
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Encuesta: Para la investigacion de los STE de Pereira se desarrolla una encuesta cuantitativa con

algunos aspectos cualitativos, denominada Movilidad del transporte de traccion equina,

Encuesta del dia anterior (Encuesta de movilidad 2008);

N

Se
T2
S2

Confiabilidad
Tamano de la poblacion

Error Estandar

Varianza poblacional
Varianzadelamuestra

fh

nh
NH

Factor devarianzas
Tamaio delamuestra
Fraccion del estrato

Muestreo por estrato

Poblacién Estrato



Tabla 3 Cilculo de muestreo.

P = 95%
N = 90.000
S.e - 0.05
2 2
T2 - (se)2 T = (0.045)2 T o
2
$? - p(-p) S = 005 (1-0.95 S |oos
n - 82 0,0475 n’  |235
2 ©0,002025
- 2346 n |186
l+n’ 142346
N 90
Fh = n Fh 18,607 Fh 0.21
N 90
nh = Fhx NH nh = 0,2067 X 5 (estrato 1,2...) nh 1.03

Fuente: elaboracion propia.

Resultados de los calculos:

Tabla 4 Parametros estadisticos de la muestra

Semovientes de la ciudad de Pereira a noviembre de 2008
Disefio de la muestra: Muestreo Probabilistico Estratificado

Al interior de cada estrato: Muestreo No Probabilistico por

Conveniencia
Poblacién 90 semovientes
Tamarno de la muestra 18,61 =19
Error muestral definido 0,05
Varianza poblacional 0,002025
Varianza de la Muestra 0,0475
Nivel de confiabilidad 95 %
Factor de elevaciéon 4,73
Factor de muestreo  21.1%
Estratos 13

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 5 Entrevista no estructurada: Percepcion de los conductores de su trabajo en la ciudad
2008

1. Los problemas al desplazarse por la ciudad.

2. Que otros problemas hay con los otros transportes publicos y privados,
como con el transeunte.

3. Si tuviera un nuevo STE de coches especial para personas o de carga
liviana, como se imagina el desempefio en la ciudad.

4. Que tal como taxi

5. Como puede integrarse el STE al transporte ptblico de la ciudad y como

deberian ser las vias.

Fuente: Elaboracion propia.

Entrevista de Percepcion de los conductores de su trabajo en la ciudad 2008, realizada a los dos
jefes de sindicatos sefiores Carlos Arturo Bermudez Gaviria y Julio Quintero Alvarez, la
finalidad fue saber sus percepciones laborales, gubernamentales y sociales.

epartamento de Risaralda Colombia.
Contexto Nacional

Figura 1 Ubicacion del departamento de Risaralda en el territorio Colombiano



[JCentro (] Olimpica M Y ALCALDIA SOCIAL DE PEREIRA db h
- Secretaria de Planeacion

° L “'“ 20

SR Cvie e Miapa Division de Comunas Area Urbana
[C]Vilavicencio
[ Limite Urbeno Ac.23/2008

Figura 2 Divisién de comunas drea urbana — Pereira Colombia

Fuente: Alcaldia Social de Pereira 2007. Sistema de informacion georeferenciado de Pereira SIGPER.
Coordenadas planas cartesianas origen TERRAZA. Escala 1:50000. Publicado Febrero 29 2007

4
77%
M1 :1 Cab.
M2 :2 Cab.
M3 :3 Cab.
".4 :0 Cab.

Figura 3 Propietario de caballos extras

Fuente: Encuesta de movilidad 2008
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Numero de
Viajes

M1 3a5

M2 :6al0
M3 :11al5
4 :16a21

Figura 4 Mdximo de viajes en un dia

Fuente: Encuesta de movilidad 2008

Ruta

B 1 :Constante
M2 :Otra

B

4
11,1%

Figura 5 Frecuencia de clientes compradores del servicio

Fuente: Encuesta de movilidad 2008

Tabla 6 Conservacion de los equipo y aspectos del trabajo de los STE de Pereira 2008.

SISTEMA de TRACCION CARRETA 2 LLANTAS
EQUINO HOMBRE EQUIPO TRABAJO PESADO
Contexto Urbano
Tiempo de trabajo 8 h diarias

Horas extras del caballo

Hasta jornadas de 12 h. y dobles de 16 h.

No. De viajes dia

2a10

Valor de la carrera

$1,06a$17

No. de bultos de papa que llegan a transportar

Entre 5y 12

Peso del bulto de papa

70 kg aprox.
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Peso bultos que carga 840 kg aprox.
Topografia Montanosa
SISTEMA de TRACCION CARRETA 2 LLANTAS
EQUINO HOMBRE EQUIPO TRABAJO PESADO
Pendiente terreno De 0 hasta >45 % pendiente
Terreno Asfalto
Edad del conductor Entre 12 y 80 afios

Nivel de escolaridad

En su mayoria basica primaria

Edad del caballo Entre 3 y 20 afios

Peso del caballo 270 hasta 400 Promedio 346.
Peso vertical en el lomo De 70 hastal00 Kg Aprox.
Peso de la carreta 200 a 350 kg

Tecnologia del equipo

Revalorizada — Recuperada- Adaptada - Repuestos
de Automéviles segunda mano.

Estado de la carreta

Deficiente - Obsoleto - Inoperante - desequilibrada -
Repuestos y materiales viejos.

Materiales y estado del arnés

Deficiente - Materiales Revalorizados —Plasticos -
Cauchos de llantas— Cuero deteriorado

Mantenimiento equipos

En talleres hechizos - Por el conductor

Costo de la carreta

Alrededor de $ 270

Fuente: Trabajo de campo 2008. Elaboracién propia.

Tabla 7 Descripcion y conclusiones generales del arnés del STE Pereira

ARNES
Partes Materiales Materiales Generalidades de los Conclusiones del

generales especificos elementos sistema

1. Cuero, Los collares del arnés se

2. Neumatico, encuentran viejos,en  Los aparejos en

3. Llanta mal estado de general, son

4. Tela y espuma. manufactura y de pequefios y

ARNES Correas: cuero, materiales no aptos apretados, generando

COMPLETO reata.
Hierro. Hebillas,
herrajes. Fibras
naturales y
sintéticas

para la piel del animal. lesionesy

ulceraciones a los
Los materiales animales.
inadecuados por

quemar la piel del Los materiales
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1. Cuero
2. Llanta cortada,
base de

. neumatico.
LLAR e

co ON 3. Correa de tela
con espuma.
Reatas, espumas
cuero, hebillas.
Varilla de hierro

HORCATES forjada, pasadores
y ganchos,
cadenas de unién.

PORTA -

—_— .
RIENDAS Pasador metalico
UNION DEL E;erda ts;ntiztlca o)
p e ,

COLLARON tbra natura
cuero y cabuya.
Cuero.

I .
CINCHA Fibra natural:

fique tejido.

animal con el roce, son:
neumatico, llanta,
reatas y espumas
derivadas del petréleo.

Los tamarios de los
collares suelen ser
pequenos y sin
amortiguacion. El arnés
debe acoger los
pectorales del animal,
lo que no se presenta en
los casos en estudio.

Las pecheras de
correas no cumplen la
funcion, son angostas y
endebles.

Un gran porcentaje de
los collares no son
desarrollados
correctamente, no
transmiten
correctamente la fuerza,
en consecuencia el
trabajo del animal no es
correcto.

sintéticos o a base de
caucho, no dejan
respirar la piel, el
roce produce
laceraciones,
quemaduras.

Al no respirar la piel
hay mayor
sudoracidn y friccion.
El caucho resbala
sobre la pellejo
arrancando su pelo.

Los elementos en
cuero son los mas
favorables, sin
embargo, los del
estudio, son rigidos,
tiesos y pequenos.

Las pecheras de
correa, cubren un
area pequefia del
pecho, y no permite
que se reparta la
fuerza de traccion en
los musculos.

Fuente Elaboracion propia.

Tabla 8 Descripcion y conclusiones generales del carro del STE Pereira

CARRO

Materiales Materiales Generalidades delos  Conclusiones del
Partes generales especificos elementos sistema

Troque automovil. Muchas de las carretas  Las carretas no son

Tuberia o perfil se ven pesadas. adecuadas al sistema

metalico. Madera. vial de la ciudad.
CARRETA DOS Herrajes. Falta mantenimiento a
RUEDAS Tornillos. Freno. los insumos. El disefio de los

Llantas. Hojas de
resorte. Resortes.
Asiento.

En general se presentan
los ejes de rodamiento

objetos carece de
funcién y forma para
la traccién urbana en
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Madera tablas  desnivelados. pendientes
de 0.1520.20 escarpadas.
m de ancho La unioén de los
por1.50m a insumos es por En la carreta de un
1.90 m. de herrajes, y con eje el animal hala y
CARROCERIA largo. 1.50 m.  remiendos de cordinos, carga ,
de ancho. cabuya o alambre. simultdneamente, y
» Algunos con representan el 3er
barandas de punto de apoyo del
listones de sistema.
madera de 0.05
a0.10m
El conductor no tiene  Los conductores
ESTACAS ¥  Madera. puesto de trabajo ubican la mercancia
adecuado. La en la parte delantera
Tablas -
. s visibilidad no es del vuelco. Resulta
continuacion Sptima por encontrase  ser mds peso para el
ASIENTO — % delacarroceria. P 2P , peso p ,
Coiin con ruana debajo de la linea dela caballo. Ver capitulo
) cabeza del caballo. 3.
0 espuma.
Listones ée El mal estado del
madera fijos a carro senera
TIRO — ¥ lacarreta. . g. .
) movimientos axiales
Herrajes y .
g y vaivenes, que
tornilleria. .
- - maltratan al animal.
Perfil de hierro
] Las llantas a veces son
o listones de . iy o
de igual didmetro y En el transito por
madera de 0,.05 . .
ancho, pocas se ven pendientes, el animal
a 0.20 m. por .
verticales. hace sobre-esfuerzos
CHASIS — ¥ largo y ancho
, en el arranque y
de carroceria. . .
) El exagerado nimero  frenado del sistema,
Unido por .
. de hojas de resorte, superando su fuerza
tornillos y . p
hace que la carreta fisica Ver capitulo 3.
abrazaderas. .
SISTEMA DE cargue mas que la
. _— > capacidad del equino.  El sistema no esta
SUSPENSION Algunas carretas concebido a partir del
2 llantas entre  utilizan resortes extras  centro de gravedad
LLANTAS I 14016 en la suspension.
pulgadas de Los frenos de otros
diametro. Las carretas no poseen  sistemas, son una
Perfil de hierro, sistema de freno tabla atornillada a
TROQUE I tubo o troque mecanico. El frer_lado lo wunallanta, unida con
de camperoo  ejecuta el semovientey cadena a la carreta,
automovil. en algunos casos es mas el peso de la
HOJAS DE .;21 par;s, de mas ayudado por el hombre persona haciendo
RESORTE e 7 hojas presion

Soportes de
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lamina o

madera.
SISTEMA DE No tiene.
GIRO

No se vio en la
FRENO ——  #  poblacién

estudiada

Fuente: Elaboracion Propia

Tabla 9 Materiales y dimensiones de las carretas de un eje.

Descripcion Dos llantas
Peso de la carreta (aprox.) 250-350 kg
Longitud del tiro desde el borde dela carreta  1.03m a 1.50 m
Carroceria ancho (totales) 1.50 m
Carroceria Largo (totales) 1.50 m a1.90 m
Distancia entre centro de llantas - frente
(Promedio) 1.57 m

Distancia entre el borde y el troque - adelante

Centro Planchon

Distancia entre el borde y el troque - atras

Centro Planchén

Altura del carro 0.87mall0m
Tipo de madera Roble - Chanul
Material del chasis Madera
Numero de juego de hojas de resorte 2 hojas

Laminas por hoja

5 a 12 laminas

Tipologia de sistema de giro no tiene
Tipo dellantas y radio  Carro Rin 14 a 16
Didmetro dellantas  0.68 ma 0.73 m

Fuente Elaboracion Propia



Anexo 3. Movilidad del STE en el Caso de

Estudio
Tabla 10 Distancia lineal de las zonas laborales al hogar del total de la poblacion*
Zona_Labor Dist_Lineal Zona
Metros
Trinidad - 8va - Ant Galeria 2,901,544,229  Centro
Trinidad - 8va - Ant Galeria 5,522,216,543  Centro
Trinidad - 8va - Ant Galeria 3,951,009,268  Centro
Cll 31 Crr5 6,743,105,868  Centro
Cll31Crr6 1,660,192,805 Centro
Cll1 31 Crr5 140,468,467 Centro
Cll 31 Crr5 1,553,723,506  Centro
Cll31 Crr5 741,894,956 Centro
Crr 3ra 1,056,872,221  Centro
Crr 3ra 2,830,721,904  Centro
Crr 3ra 173,828,866 Centro
Crr 3ra 1,994,521,715  Centro
Crr 3ra 1,637,352,962  Centro
Crr 3ra 2,695,024,432  Centro
Crr31Cll5 4,210,788,822  Centro
Trinidad - 8va - Ant Galeria 3,306,254,673  Centro
Samaria 234,619,914 Centro Sur
Samaria 11,488,519 Centro Sur
Samaria 1,365,233,223  Centro Sur
Samaria 1,108,389,098  Centro Sur
Parque industrial 83,533,305 Nor Occidente
Parque industrial 305,229,806 Nor Occidente
Parque industrial 745,541,926 Nor Occidente
Parque industrial 3,230,570,774  Nor Occidente
Parque industrial 2,024,260,456  Nor Occidente
El Dorado 1,815,433,587  Sur Occidente
El Dorado 1,909,216,617  Sur Occidente
El Dorado 209,006,535 Sur Occidente
Panorama II 104,039,614 Sur Occidente
El Dorado 155,388,242 Sur Occidente
Panorama II 403,175,421 Sur Occidente
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Zona_Labor Dist_Lineal Zona
Metros

San Joaquin 359,039,149 Sur Occidente
San Joaquin 784,441,872 Sur Occidente
La independencia 1,859,519,074  Sur Occidente
La independencia 1,383,549,768  Sur Occidente
La independencia 1,233,260,816  Sur Occidente
La independencia 480,133,594 Sur Occidente
La independencia 1,880,788,166  Sur Occidente
La independencia 1,524,952,269  Sur Occidente
Villa Santana 304,908,379 Sur Oriente
Villa Santana 316,488,522 Sur Oriente
Villa Santana 837,515,226 Sur Oriente
Villa Santana 7,335,811,544  Sur Oriente

*Medidos radialmente en linea recta a vuelo de pajaro. Para convertir las distancias en distancias reales, multiplicar por 1.5

aproximadamente.

Fuente: elaboracion propia. Fuente de las direcciones de los conductores: Instituto de Transito y Transporte de Pereira (2003).

Tabla 11 Peso de la mercancia versus la pendiente con la distancia y sector laboral.

Ruta 1 Ruta 2

s EER I 5 cf 5T &

5 8 $32888. & £ s £88 A

2 g kg % km kg % km
1 Cuba 400 291 3.08 50 6.79 33
2 Cuba 40 5.33 4.99 400 7.86 1.63
3 Cuba 400 427 1.19 400 7.16 247
4 Cuba 500 44 0.45 400 237 1
5 Cuba 400 7.08 253 400 7.16 3.61
6 Cuba 250 5.14 0.29 300 7.34 3.11
7 Cuba 250 7.55 0.4 400 6.72 6.94
8 Cuba 150 6.03 2.32 150 7.08 1.33
9 Centro 400 3.93 14 200 498 4.97
10 Centro 400 5.39 2.62 400 2.28 244
11 Centro 80 4.75 11.71 200 7.55 7.8
12 Centro 150 6.67 1.06 10 6.91 3.22
13 Centro 180 4.24 431 400 3.71 2.55
14 Parq Industrial 220 5.73 4.43 260 11.11 3.14
15 Villa Santana 25 5.56 5.25 30 3.93 1.85
16 Centro 200 491 4.75 400 4.83 1.42
17 Centro 400 8.5 1.73 400 7.9 1.69
18 Centro 60 413 113 250 3.38 113




Fuente: Elaboracién propia. Encuesta de movilidad (2008).

Tabla 12 Actividad de carga

Porcentaje de sistemas

% Actividad

83.3 Inicio con carga

16.7 Inicio sin carga

91.7 Descargo en medio de la ruta
91.7 Fin sin carga

8.3 Fin con carga

13.9 Cargo en medio de la ruta

Fuente: Elaboracién propia. Encuesta de movilidad (2008).

Tabla 13 Dimensiones de la carga transportada por los STE
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Sistema Rutal Alto Rutal Ancho RutalLargo Ruta2 Alto Ruta2 Ancho Ruta?2 Largo
m m m m m m
1 0.30 1.50 1.50 0.30 1.50 1.50
2 0.10 0.10 6.00 0.80 1.20 1.20
3 0.02 1.80 2.50 0.20 0.60 1.50
4 0.80 1.50 1.50 0.50 1.50 1.50
5 0.60 1.35 1.40 0.60 1.35 1.40
6 0.20 1.50 6.00 0.70 1.50 1.50
7 0.60 1.50 0.60 0.60 1.50 1.30
8 0.80 1.50 1.50 1.00 1.50 1.50
9 1.00 1.50 1.50 0.20 1.50 1.50
10 0.60 1.50 1.50 1.00 1.50 1.50
11 0.10 1.50 2.00 0.50 0.90 1.00
12 0.10 1.00 1.00 0.20 0.50 0.70
13 0.20 0.30 3.00 0.35 0.30 3.00
14 0.15 1.40 1.40 0.10 1.00 6.00
15 0.10 0.20 6.00 0.10 1.00 6.00
16 1.00 1.50 1.50 1.00 1.50 1.50
17 0.60 1.50 1.50 0.60 1.50 1.50
18 0.20 0.20 6.00 0.40 0.30 3.00

Fuente: Elaboracion propia. Encuesta de movilidad (2008).
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Tabla 14 Porcentaje y segmentos de pendientes de las vias transitadas como la longitud de cada

viaje de ida y regreso*.

Conductor Rango de Pendientes Totales
Orientacion 1 Total 0<p<8 3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 380 312 30 11 14 13 1904.18
. 82.11 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 789% 2.89%  3.68% 3.42% (m)
A Longitud m  1904.18 275 312 30 11 14 5.011
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 234 166 41 6 11 9 1179.828
. 70.94 17.52 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 2.56%  4.70% 3.85% (m)
A Longitud m  1179.82 144 166 41 6 11 5.042
Orientacién Total 0<p<83 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 240 131 22 24 23 38 1257.84
. 54.58 10.00 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 917% % 9.58% 15.83% (m)
B Longitud m 1257 84 124 131 22 24 23 5.241
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 400 260 38 22 35 42 2025.6
. 65.00 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 9.50%  550%  8.75% 10.50% (m)
B Longitud m  2025.6 216 260 38 22 35 5.064
Orientaciéon 2 Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 487 365 24 19 33 44 2437.922
. 74.95 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 493% 390% 6.78% 9.03% (m)
A Longitud m  2437.92 321 365 24 19 33 5.006
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 510 322 50 31 38 61 2552.551
) 63.14 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 9.80%  6.08%  7.45% 11.96% (m)
: 2552.55
Longitud m
A 1 311 322 50 31 38 5.005001961
Orientacion Total O<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
IDA # de 162 98 10 16 7 29 810.324
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segmentos
) 60.49 Longitud x segmento
Ruta Porentaje 10 00% % 617% 9.88%  4.32%  17.90% (m)
B Longitud m  810.32 73 98 10 16 7 5.002
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 162 98 10 15 8 29 810.486
. 60.49 Longitud x segmento
Ruta Porentaje 10 00% % 617% 926%  4.94%  17.90% (m)
B Longitud m  810.48 73 98 10 15 8 5.003
Orijentaciéon 3 Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 134 76 36 7 9 6 672.814
. 56.72 26.87 Longitud x segmento
Ruta Porentaje 10 00% % % 522%  672%  4.48% (m)
A Longitud m  672.81 57 76 36 7 9 5.021
Orientacién Total 0<p<83 3<p<6  6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 103 60 28 2 7 6 519.415
. 5825  27.18 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 1.94%  6.80% 5.83% (m)
A Longitud m  519.42 47 60 28 2 7 5.042864078
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 263 151 29 15 16 39 1314.054
Distribuci6 57.41 11.03 Longitud x segmento
Ruta np 100.00% % % 5.70%  6.08% 14.83% (m)
Distribuci6 ~ 1314.05
B n long 4 131 151 29 15 16 4.996403042
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 220 117 23 11 18 41 1113.42
. 53.18 10.45 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 5.00%  8.18% 18.64% (m)
B Longitud m  1113.42 105 117 23 11 18 5.061
Orientacion 4 Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 45 38 6 0 1 0 2259
) 84.44 13.33 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 0.00%  2.22% 0.00% (m)
A Longitud m  225.9 37 38 6 0 1 5.02
Orientacién Total 0<p<8  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 45 38 6 0 1 0 2259
Ruta Porcentaje 100.00% 84.44 1333 0.00% 2.22% 0.00% Longitud x segmento
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%

%

(m)

A Longitud m 2259 37 38 6 0 1 5.02
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 163 132 23 5 3 0 819.89
. 80.98 14.11 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 3.07%  1.84% 0.00% (m)
B Longitud m  819.89 111 132 23 5 3 5.03
Orientacion Total 0<p<8 3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 36 30 4 2 0 0 184.464
) 8333 1111 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 5.56%  0.00% 0.00% (m)
B Longitud m  184.464 21 30 4 2 0 5.124
Orientacion 5 Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 260 118 43 16 24 40 1265.42
. 45.38 16.54 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.15%  9.23% 15.38% (m)
A Longitud m  1265.42 101 118 43 16 24 4.867
Orientacién Total 0<p<83 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 260 118 44 15 25 39 1265.42
. 45.38 16.92 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 5.77%  9.62% 15.00% (m)
A Longitud m  1265.42 101 118 44 15 25 4.867
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 440 214 60 15 56 84 2231.24
: 48.64 13.64 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 341% 12.73%  19.09% (m)
B Longitud m  2231.24 175 214 60 15 56 5.071
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 280 121 26 9 39 73 1346.24
. 43.21 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 9.29%  3.21% 1393%  26.07% (m)
B Longitud m  1346.24 111 121 26 9 39 4.808
Orientacion 6 Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 29 14 9 0 5 1 145.638
) 48.28  31.03 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 0.00%  17.24%  3.45% (m)
A Longitud m  145.638 13 14 9 0 5 5.022
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6  6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
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# de
REGRESO segmentos 28 15 7 1 4 1 148.876
) 53.57  25.00 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 3.57%  14.29%  3.57% (m)
A Longitud m  148.88 13 15 7 1 4 5.317
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 308 145 56 19 32 40 1544.62
) 47.08 18.18 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.17% 1039%  12.99% (m)
B Longitud m  1544.62 131 145 56 19 32 5.015
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 308 147 50 20 34 41 1544.62
. 47.73 16.23 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 649% 11.04%  13.31% (m)
B Longitud m  1544.62 132 147 50 20 34 5.015
Orientacion 7 Total 0<p<83 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 43 17 6 2 3 13 218.139
. 39.53 13.95 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 4.65%  6.98% 30.23% (m)
A Longitud m  218.14 13 17 6 2 3 5.073
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 44 17 7 0 5 13 221.452
. 38.64 1591 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 0.00%  11.36%  29.55% (m)
A Longitud m  221.45 12 17 7 0 5 5.033
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 681 392 65 39 64 85 3408.405
. 57.56 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 9.54%  5.73%  9.40% 12.48% (m)
) 3408.40
Longitud m
B 5 314 392 65 39 64 5.005
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 680 386 78 39 56 89 3463.92
) 56.76 1147 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 5.74%  8.24% 13.09% (m)
B Longitud m  3463.92 308 386 78 39 56 5.094
Orientaciéon 8 Total O0<p<8  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 256 127 65 43 16 5 1282.816
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. 49.61 25.39 16.80 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 6.25% 1.95% (m)
C Longitud m  1282.82 110 127 65 43 16 5.011
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 206 96 30 26 29 23 1032.472
. 46.60 14.56 12.62 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 14.08%  11.17% (m)
) 1032.47
Longitud m
C 2 70 96 30 26 29 5.012
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 265 122 51 35 27 27 1327.385
. 46.04 19.25 13.21 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 10.19%  10.19% (m)
i 1327.38
Longitud m
B 5 96 122 51 35 27 5.009
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 0 0
. Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 0 (m)
B Longitudm 0 0 0 0 0 0 #DIV/0!
Orientacién 9 Total 0<p<83 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 140 71 43 10 3 8 701.4
. 50.71 30.71 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 714%  2.14% 5.71% (m)
A Longitud m  701.4 58 71 43 10 3 5.01
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6  6<p<8  8<p<l2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 140 80 44 4 4 8 699.58
. 57.14 31.43 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 2.86%  2.86% 5.71% (m)
A Longitud m  699.58 72 80 44 4 4 4.997
Orientacion Total O<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 513 328 81 37 29 34 2567.565
. 63.94 15.79 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 721%  5.65% 6.63% (m)
B Longitud m  2567.57 288 328 81 37 29 5.005
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 477 260 106 49 37 23 2386.431
Ruta Porcentaje 100.00% 54.51 2222 1027  7.76% 4.82% Longitud x segmento
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%

%

%

(m)

. 2386.43
Longitud m
B 1 207 260 106 49 37 5.003
Orijentaciéon 10 Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 280 152 58 15 31 24 1431.36
. 54.29 20.71 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 536% 11.07%  8.57% (m)
A Longitud m  1431.36 124 152 58 15 31 5.112
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 240 114 61 16 30 19 1189.92
. 4750 2542 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.67%  1250%  7.92% (m)
A Longitud m  1189.92 88 114 61 16 30 4.958
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 232 177 31 9 12 3 1162.784
. 76.29 13.36 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 3.88% 517% 1.29% (m)
B Longitud m  1162.79 149 177 31 9 12 5.012
Orientacion Total 0<p<83 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 255 201 44 9 1 0 1275
. 78.82 17.25 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 3.53%  0.39% 0.00% (m)
B Longitud m 1275 169 201 44 9 1 5
Orientacion 11 Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 1040 684 141 76 62 65 5207.28
: 65.77  13.56 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 7.31%  5.96% 6.25% (m)
A Longitud m  5207.28 611 684 141 76 62 5.007
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 1300 894 176 82 80 62 6498.7
. 68.77  13.54 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.31%  6.15% 4.77% (m)
A Longitud m  6498.7 800 894 176 82 80 4.999
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 769 314 129 89 100 115 3848.075
) 40.83 16.78 11.57 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 13.00%  14.95% (m)
B Longitud m  3848.08 256 314 129 89 100 5.0039987
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Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 771 364 112 73 76 89 3858.854
. 47.21 14.53 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 9.47%  9.86% 11.54% (m)
) 3858.85
Longitud m
B 4 315 364 112 73 76 5.004998703
Orijentaciéon 12 Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 106 44 32 12 12 4 528.092
. 41.51 30.19 11.32 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 11.32%  3.77% (m)
A Longitud m  528.09 31 44 32 12 12 4.982
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 106 23 12 15 29 24 530.105
. 21.70 1132 1415 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 27.36%  22.64% (m)
A Longitud m  530.11 18 23 12 15 29 5.000990566
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 133 83 23 14 12 1 669.522
. 62.41 17.29 10.53 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 9.02% 0.75% (m)
B Longitud m  669.522 68 83 23 14 12 5.034
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<l2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 508 307 81 49 34 24 2540.508
. 60.43 15.94 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 9.65%  6.69% 4.72% (m)
B Longitud m  2540.51 265 307 81 49 34 5.001
Orientaciéon 13 Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 458 306 63 28 30 27 2292.748
. 66.81 13.76 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.11%  6.55% 5.90% (m)
A Longitud m  2292.75 259 306 63 28 30 5.006
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 402 226 55 46 42 32 2018.844
. 56.22 13.68 11.44 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 10.45%  7.96% (m)
A Longitud m  2018.84 184 226 55 46 42 5.022
Orientaciéon Total 0<p<3 3<p<6  6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
IDA # de 282 164 51 21 22 24 1417.896
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segmentos
) 58.16  18.09 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 745%  7.80% 8.51% (m)
B Longitud m  1417.90 140 164 51 21 22 5.028
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 224 91 51 24 29 29 1126.048
. 40.63 22.77 10.71 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 12.95%  12.95% (m)
B Longitud m  1126.05 73 91 51 24 29 5.027
Orijentaciéon 14 Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 440 221 73 27 43 54 2216.28
. 50.23 16.59 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.14%  9.77% 12.27% (m)
A Longitud m  2216.28 188 221 73 27 43 5.037
Orientacién Total 0<p<83 3<p<6  6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 440 219 77 29 39 53 2218.48
. 49.77  17.50 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.59%  8.86% 12.05% (m)
A Longitud m  2218.48 185 219 77 29 39 5.042
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 308 54 58 50 57 60 1547.7
. 17.53 18.83 16.23 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 18.51%  19.48% (m)
B Longitud m  1547.7 47 54 58 50 57 5.025
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 310 61 59 39 59 60 1550.31
. 19.68 19.03 12.58 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 19.03%  19.35% (m)
B Longitud m  1550.31 47 61 59 39 59 5.001
Orientaciéon 15 Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 600 336 96 54 59 47 3002.999
) 56.00  16.00 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 9.00%  9.83% 7.83% (m)
C Longitud m  3002.10 305 336 96 54 59 5.004998333
Orientacién Total O0<p<8  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 448 251 74 34 55 32 2244928
: 56.03 16.52 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 759%  1228%  7.14% (m)
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C Longitud m  2244.93 200 251 74 34 55 5.011
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 143 28 20 7 25 42 719.004
. 19.58 13.99 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 490% 17.48%  29.37% (m)
B Longitud m  719.00 22 28 20 7 25 5.028
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 216 58 33 11 33 45 1085.4
. 26.85 15.28 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 5.09%  1528%  20.83% (m)
B Longitud m  1085.4 51 58 33 11 33 5.025
Orientaciéon 16 Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 470 294 79 30 36 28 2354.23
. 62.55 16.81 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.38%  7.66% 5.96% (m)
A Longitud m  2354.23 238 294 79 30 36 5.009
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 386 243 55 23 25 35 1931.544
. 62.95 14.25 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 5.96%  6.48% 9.07% (m)
. 1931.54
Longitud m
A 4 205 243 55 23 25 5.004
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 92 63 20 4 3 2 469.752
. 6848  21.74 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 4.35%  3.26% 2.17% (m)
B Longitud m  469.75 36 63 20 4 3 5.106
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 116 45 32 18 7 13 587.771
. 38.79 27.59 15.52 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 6.03% 11.21% (m)
B Longitud m  587.77 36 45 32 18 7 5.066991379
Orientacion 17 Total 0<p<8  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 226 89 30 15 43 45 1131.356
) 39.38 13.27 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 6.64% 19.03%  19.91% (m)
A Longitud m  1131.36 69 89 30 15 43 5.006
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
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# de
REGRESO  segmentos 118 36 14 4 25 35 595.782
) 30.51 11.86 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 3.39%  21.19%  29.66% (m)
A Longitud m  595.78 32 36 14 4 25 5.049
Orientacién Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 167 66 17 6 30 39 838.507
) 39.52  10.18 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 3.59%  17.96%  23.35% (m)
B Longitud m  838.51 55 66 17 6 30 5.021
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<l2  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO  segmentos 167 64 19 10 24 42 835.334
. 38.32 11.38 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % 599%  14.37% = 25.15% (m)
B Longitud m  835.34 59 64 19 10 24 5.002
Orientaciéon 18 Total 0<p<83 3<p<6 6<p<8  8<p<i2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 104 54 11 12 18 7 526.76
. 51.92 1058  11.54 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 1731%  6.73% (m)
A Longitud m  526.76 46 54 11 12 18 5.065
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 121 77 20 16 1 6 603.79
. 63.64 16.53 13.22 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 0.83% 4.96% (m)
A Longitud m  603.79 53 77 20 16 1 4.99
Orientacion Total 0<p<3  3<p<6  6<p<8 8<p<12  12<p<25 Longitud total (m)
# de
IDA segmentos 69 51 5 10 3 0 348.933
. 7391 14.49 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % 725% % 4.35% 0.00% (m)
B Longitud m  348.93 45 51 5 10 3 5.057
Orientacion Total 0<p<3 3<p<6 6<p<8  8<p<I2 12<p<25 Longitud total (m)
# de
REGRESO segmentos 154 81 31 22 13 7 776.16
) 52.60 20.13 14.29 Longitud x segmento
Porcentaje
Ruta 100.00% % % % 8.44% 4.55% (m)
B Longitud m  776.16 71 81 31 22 13 5.04

Elaboracion propia. Fuente: Encuesta de movilidad (2008). * STE de caso de estudio ciudad de Pereira

2008.



Tabla 15 Resultado del cdlculo estdtico, con pendientes del 0 % a 25 %, carga Q1 desplazada
0.35 cm del eje. STE caso de estudio ciudad de Pereira.

P Q1 Q2 Q3 R1 Ft2 N Ff Rutaly?2
% kg kg kg kgf kgt kgf  Conductor
25% 400 250 140 131.08 205.39 639.8 480 1
24% 40 250 140 119.46 95.96 301.8 226 2
17% 400 250 140 131.08 161.02 6493 487 3
12% 500 250 140 134.30 144.11 7506 563 4
25% 400 250 140 131.08 210.11 6386 479 5
17% 250 250 140 126.24 12506 5063 380 6
25% 250 250 140 126.24 163.37 4981 374 7
25% 150 250 140 123.01 132.59 4043 303 8
25% 400 250 140 131.08 208.35 639.1 479 9
24% 400 250 140 131.08 199.45 6413 481 10
24% 80 250 140 120.75 10823 3393 254 11
24% 150 250 140 123.01 12735 4056 304 12
25% 180 250 140 123.98 13943  433.0 325 13
25% 220 250 140 125.27 154.57 4698 352 14
24% 25 250 140 118.98 91.21 2877 216 15
25% 200 250 140 124.62 14756 4513 338 16
25% 400 250 140 131.08 20717 6394 48.0 17
17% 60 250 140 120.11 79.37 3253 244 18
24% 50 250 140 119.78 98.66 3112 233 1
24% 400 250 140 131.08 200.04 6412 481 2
25% 400 250 140 131.08 206.57  639.6 48.0 3
9% 400 250 140 131.08 109.58 6562 492 4
25% 400 250 140 131.08 210.11 6386 479 5
25% 300 250 140 127.85 17724 5454 409 6
25% 400 250 140 131.08 209.53 6388 479 7
24% 150 250 140 123.01 128.85 4052 304 8
23% 200 250 140 124.62 140.02 4531 340 9
18% 400 250 140 131.08 167.84  648.0 48.6 10
25% 200 250 140 124.62 14840 4511 338 11
25% 10 250 140 118.49 88.51 2732 205 12
24% 400 250 140 131.08 202.42 640.6 48.0 13
25% 260 250 140 126.56 16598 5076 38.1 14
25% 30 250 140 119.14 95.13 291.8 219 15
25% 400 250 140 131.08 205.98 639.7 48.0 16
24% 400 250 140 131.08 199.45 641.3 481 17
30% 250 250 140 126.24 10444 5095 382 18
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Elaboracion propia. Fuente: Encuesta de movilidad (2008). Calculos Estaticos. Pendientes por 100 m de distancia. Miu

=0.075
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