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El rostro urbano de América Latina ha experimentado un acelerado proceso de cambios en las
dltimas décadas. Pequefias ciudades se han convertido en metrdpolis y urbes mds grandes han
pasado a ser megaldépolis. Sin embargo los servicios publicos v los presupuestos para el manteni-
miento y desarrollo de infraestructura no siempre han acompafiado ese crecimiento, sino que
han quedado rezagados en detrimento de la calidad de vida de los ciudadanos.

En menos de |5 afios la poblacion total de la regidn aumentd en mas de 100 millones de personas,
de acuerdo con cifras de la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL). Es de
esperarse que este satto demogréfico venga acompafiado por una serie de factores que no pueden
desestimarse al momento de hacer proyecciones sobre el futuro de la region.

El fuerte crecimiento de las principales urbes ha tenido un impacto importante en los sistemas
viales, la congestién vehicular, el estado del transporte, los servicios publicos y los indices de acci-
dentes. Las estimaciones demograficas describen un crecimiento ain mayor para las proximas dé-
cadas. Se calcula que en 2020 habrd 90 millones de habitantes adicionales en los principales
centros urbanos latinoamericanos.

La saturacion poblacional muestra también sus efectos negativos en el incremento de los niveles
de pobreza y exclusién social, asi como en los indices de contaminacién ambiental.

Siendo la habitabilidad, la sostenibilidad ambiental, la equidad y la inclusidn social objetivos cruciales
de su agenda integral para el desarrollo de sus paises socios, CAF —banco de desarrollo de América
Latina— presenta esta publicacion basada en los estudios realizados desde su Observatorio de
Movilidad Urbana (OMU). Su objetivo central es compartir los resultados del andlisis de la evolu-
cion histdrica y de la situacién actual de la movilidad, del desarrollo vial y de transporte en |5 im-
portantes ciudades de diversos paises de América Latina.

Esperamos que este documento constituya un aporte para lograr una mejor planificacion, que per-
mita no solo revertir los impactos negativos del desordenado crecimiento urbano, sino descubrir
nuevas dreas de oportunidad para mejorar las condiciones de vida de millones de latinoamericanos.

L. Enrique Garcia
Presidente Ejecutivo de CAF
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América Latina ha experimentado un fuerte crecimiento poblacional en las Ultimas décadas, asociado
a un proceso de urbanizacién intenso y descontrolado. Entre 1995 y 2009, la poblacién total de la
region aumenta de 472 millones a 575 millones de habitantes, lo cual representa un incremento de
|03 millones de habitantes (CEPAL, 2008). Este aumento poblacional influye en el nivel de la calidad
de vida en las ciudades, donde existe una fuerte presién por oferta de servicios publicos que no
puede ser cubierta con los presupuestos actuales.

La forma de ocupacién de las grandes dreas urbanas, asociada al proceso desigual de ubicacién de
empleos y servicios publicos, genera un patrén cadtico de circulacidn de personas y mercancias.
Estos patrones y mecanismos presentan graves problemas para los usuarios mds vulnerables como
son los peatones v los ciclistas (falta de veredas o cruces y rutas seguras) y para la mayorfa de la po-
blacidn que necesita del transporte publico (deficiencias de oferta, mala calidad del servicio y altas
tarifas). Por otro lado, los grupos con mayor ingreso y su uso creciente del automdvil colaboran en
la dispersién urbana y la utilizacidn intensiva de un sistema vial limitado que, ademds, necesita servir
adecuadamente a los vehiculos de transporte colectivo. Este patrdn de movilidad genera graves ex-
ternalidades negativas como la contaminacion del aire, la accidentalidad y la congestidn vial, que
asume proporciones gigantescas y particularmente en Buenos Aires, Sao Paulo y Ciudad de México.

En la actualidad estos problemas son muy graves,y en el futuro la situacién podrfa empeorar. CEPAL
estima que al cierre de 2010 la poblacién urbana de América Latina fue de 441 millones de habitan-
tes. Se calcula que esta poblacién aumentard a 531 millones en 2020 y a 597 millones en 2030
(CEPAL, 2008), lo que agregard, respectivamente, 90 millones y 155 millones de habitantes a las dreas
urbanas de la region. Al considerar solamente el incremento entre 2010 y 2020, los 90 millones de
habitantes urbanos adicionales realizardn cerca de 150 millones de viajes diarios, sean éstos a pie, en
bicicleta, en transporte publico, en automdvil o en motocicleta.

En el caso de ocurrir un crecimiento econdmico sostenido, la tendencia de uso de modos privados
de transporte aumentard, lo que incrementard los problemas de contaminacién, congestién y acci-
dentalidad. Adicionalmente, debe considerarse que en las ltimas décadas América Latina ha expe-
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rimentado un proceso de urbanizacién de la pobreza, con concentracion, cada vez mds alta, de los
niveles mds pobres de la poblacién en las ciudades (Carrién, 2001), lo cual se refleja en las condi-
ciones generales de habitabilidad y convivencia.

Este es uno de los factores que influenciardn para que en el futuro las ciudades asuman un rol social
y econdmico central, como parte de extensas redes de interaccién regional e internacional. Final-
mente, se observard un proceso de desconcentracion urbana, en el cual las dreas urbanas mds gran-
des perderdn posicion en el total de la poblacién nacional en casi todos los paises (Lattes, 2001).
Esto significard que las grandes dreas metropolitanas pueden experimentar presiones menores en
el futuro, pero otras ciudades experimentardn crecimientos mas altos, lo que traerd o agravard pro-
blemas que no existian anteriormente. Por ello, resulta importante conocer cémo han ocurrido
estos procesos para hacer viable la proposicidn de soluciones nuevas, que mejoren las condiciones
de circulacidn y minimicen su impacto negativo.

La busqueda de soluciones requiere del conocimiento de estos procesos con un sustento docu-
mentado, el cual no ha estado disponible en América Latina. A pesar de la gran importancia regional
e internacional de sus mayores dreas metropolitanas, América Latina nunca ha tenido un documento
que resuma la historia del desarrollo urbano y de los sistemas de transporte de estas dreas. Hasta
la fecha existen estudios aislados de algunas de ellas, lo cual dificulta el andlisis integrado de estos fe-
némenos relevantes para la calidad de vida y la economia de los paises de la region.

Esta publicacidn resume la evolucion de la movilidad y el desarrollo urbano para |5 dreas metropo-
litanas de América Latina que forman parte del Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) de CAF.
Para esto, un grupo de expertos describen su historia y las condiciones actuales de la movilidad en
sus territorios con datos del OMU. De esta forma, el documento permite un andlisis integrado, con
comparaciones entre los procesos ocurridos en la regién.

Ellibro ha sido estructurado en capitulos por cada drea metropolitana, que describen sucintamente
la historia del desarrollo urbano y de su sistema de transporte e incorporan datos de las condiciones
actuales de la movilidad. Un capftulo adicional compara las condiciones de movilidad actuales de las
I'5 ciudades y resume los datos completos del reporte oficial del OMU (CAF, 2010). Por dltimo, se
presentan las conclusiones obtenidas del andlisis efectuado sobre las ciudades presentadas.

El libro constituye un aporte para el andlisis que deberfa realizarse, en el menor plazo posible, de
la situacién de la urbanizacién en América Latina para estructurar politicas publicas y comporta-
mientos que contribuyan al desarrollo y a la sostenibilidad de las dreas urbanas de la regién y su
movilidad.
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Evolucion historica

La primera etapa de formacién del Area Metropolitana de Buenos Aires? puede ubicarse entre
1870 y 1930, cuando se delimitan las caracteristicas de produccién, movilidad y crecimiento de la
urbe. En esta época se estructura una conformacién monocéntrica y radial que serd la base del
crecimiento hasta un periodo muy reciente, y se construyen las infraestructuras bdsicas para el des-
arrollo de las actividades industriales y el Puerto. En este periodo, la regidén experimenta una im-
portante inmigracién de origen europeo, que conduce a un acelerado crecimiento poblacional.

El drea central se expande y consolida, a la vez que se producen asentamientos poblacionales
sobre los ejes ferroviarios. En este sentido, el ferrocarril, construido para el transporte de los
productos agricolas hasta el puerto, se convierte en el primer estructurador metropolitano, con
una influencia que se prolongard mds alld de este periodo. Con el correr de las décadas, se con-
solidan los centros urbanos secundarios discontinuos alrededor de las estaciones del ferrocarril.
Los principales ejes de expansidn se definen hacia el oeste vy el sur del drea central.

En cuanto a las actividades industriales se ubican en el sur de la ciudad, en cercanias del Riachuelo,
por la proximidad al puerto y a las dreas mds densamente pobladas. Durante este perfodo se pro-
duce la division politica entre la Capital Federal y la provincia de Buenos Aires (1880), lo que hace
imposible una gestiéon metropolitana Unica desde ese momento hasta el presente.

Esta etapa se caracteriza por el acentuado crecimiento poblacional e industrial. El drea central se con-
solida, asf como los cordones urbanos que rodean a la ciudad, conocidos como el conurbano. El desa-
rrollo industrial se basa en la sustitucién de importaciones, mientras que continda la inversion en el
desarrollo de infraestructuras y equipamientos colectivos.

! Lineamientos Estratégicos para la

Regién Metropolitana de Buenos Aires.
Subsecretaria de Urbanismo y Vivienda.

Gobierno de la Provincia
de Buenos Aires.

?Tipo de cambio promedio afio 2007,

3,5 pesos/ddlar.
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En este periodo se reconocen dos fases de desarrollo industrial. Inicialmente, el proceso sustitutivo
de importaciones se concentra en bienes terminados de consumo duradero y bienes de capital
simple, como textiles, quimicos y mecanicos, apoyado en un gran nimero de pequefias y medianas
empresas situadas en la Capital Federal y en los partidos colindantes. A partir de mediados de los
afios 50, se promueve la inversion extranjera directa orientada al desarrollo de la industria pesada
y semipesada, lo que da lugar a una segunda fase del modelo sustitutivo de importaciones en la
que se privilegian los sectores metalmecanico y petroguimico.

Durante esta etapa se nacionalizan los ferrocarriles y el sistema de transporte urbano de la ciudad
de Buenos Aires (subterrdneos, tranvias y autobuses). Posteriormente, a principios de la década de
los afios 60 los tranvias y los autobuses serdn nuevamente privatizados. Los modos guiados quedardn
en manos del Estado hasta la década de los afios 90.

En cuanto a los aspectos demogréficos, desde 1947 se estabiliza la cantidad de habitantes de la
Capital Federal en tres millones de personas, que representan el 19% de la poblacién nacional en
ese afio, mientras que los 25 partidos que en ese momento constituian el Gran Buenos Aires (primer
y segundo corddn) concentran |,8 millones de habitantes, esto es, el 10% de la poblacion del pas.

A partir de entonces, el crecimiento neto de la poblacion se produce en el Gran Buenos Aires.
Los fuertes procesos migratorios internos del periodo (campo-ciudad e interior-capital) derivan
en la expansidn en la periferia hasta la consolidacién de la primera corona metropolitana y en
una creciente densificacion de las dreas centrales.

En 1960 la ciudad —que ya habfa alcanzado su techo de crecimiento poblacional— disminuye su
participacidn al 14% del total del pafs, mientras que el Gran Buenos Aires alcanza el 20% del total
nacional con 4,3 millones de habitantes. En las décadas siguientes continda el crecimiento de la
poblacién de la region. En 1970, mientras la Capital Federal mantenia sus 3 millones de habitantes,
la poblacion del Gran Buenos Aires llegaba a 5,5 millones y continda creciendo.

El importante crecimiento poblacional del Gran Buenos Aires durante este periodo tiene su prin-
cipal origen en la proliferacién de lotes de bajo costo para la construccién propia de viviendas.
Asimismo, durante estas décadas el Gobierno impulsa y construye barrios obreros. Por otra parte,
apoya los asentamientos mediante el desarrollo del transporte, al subsidiar las tarifas (en los modos
guiados), extender la red de subterrdneos y autorizar la extension de lineas de autobuses a los
nuevos asentamientos poblacionales.

Cabe mencionar que este crecimiento en los suburbios no responde a ningun tipo de planificacion
territorial, lo que se traduce en la dispersidn de los asentamientos y en una dotacion insuficiente
de servicios urbanos.

Los corredores ferroviarios contindian siendo los ejes de expansion y se vuelven continuos para
dar lugar a la conformacion de subcentros. A estos ejes se incorporan nuevas carreteras que agre-
gan nuevas areas de crecimiento.

Por su parte, la localizacion industrial se concentra en torno a las cuencas hidricas en la primera
corona y se consolida el primer corddn industrial.



Durante esta etapa se abandona el modelo de sustitucién de importaciones y se inicia un proceso
de desindustrializacidn que impacta negativamente en el empleo y contribuye al aumento de los
niveles de pobreza. El ritmo de inversidn publica en infraestructura urbana, asi como en politicas
de vivienda y transporte (modos guiados) que habfan sustentado el crecimiento metropolitano,
disminuye notablemente.

A su vez, disminuye el peso relativo de las migraciones en el crecimiento demografico,y por primera vez
en décadas el crecimiento vegetativo supera al migratorio. Para 1980, la poblacién total del drea metro-
politana de Buenos Aires alcanza los 10,8 millones de habitantes.

El conglomerado alcanza la tercera corona de expansién territorial, que se presenta como el es-
pacio mas dindmico al compararse con el estancamiento demogrdfico de la ciudad central v la
primera corona.

Adicionalmente, se configuran las tendencias a la segregacidn socio espacial que se verdn poste-
riormente acentuadas en los afios 90: hacia el norte, con las autopistas, crecen las clases media y
alta; hacia el sur, con los ferrocarriles y en asentamientos informales, crecen los sectores populares.

De acuerdo al Censo Nacional de 1991, 1a poblacidn del drea asciende a 12,1 millones de habitantes.

A partir de la década de los afios 90 se producen tres acontecimientos de importancia que afectan
el desarrollo del drea metropolitana: la reestructuracion de la economia, la redefinicién del rol del
Estado y la reorganizacion territorial de la metrépolis.

La reestructuracion econdmica es consecuencia del agotamiento del modelo de sustitucién de
importaciones e implica la apertura comercial y financiera, asi como la desregulacién de los mer-
cados, lo que incrementa el proceso de desindustrializacion del drea.

Por otra parte, se verifica un incremento en la tercerizacion de las actividades econdmicas, que
sustituyen a la industria como principal demandante de espacio y se orientan a las periferias y a
la renovacion intersticial en dreas centrales.

La reestructuracién estatal implica la adopcion de polfticas de apertura econdmica, la desregula-
cion, la privatizacién de las empresas publicas y la concesidn de los servicios urbanos.

La industria se retrae y deja tras de si estructuras y espacios abandonados en los bordes del drea
central y en la primera corona metropolitana. La nueva industria y la que se relocaliza —un fendmeno
de menor dimensién—tiende a ubicarse en nuevas aglomeraciones y parques industriales, insertos en
dreas periurbanas y preferentemente vinculados con los accesos del norte metropolitano.

La renovacidn de la actividad terciaria, en su mayor parte, es retenida en el drea central como resul-
tado entre otras causas de la apertura de nuevo suelo anexo al microcentro mediante la creacidn
de Puerto Madero. Pero también se genera un drea central expandida para definir un corredor de
modernidad y terciario avanzado que se prolonga en el sector norte de la ciudad.
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El movimiento de suburbanizacidn residencial de los grupos sociales medio-altos y altos aumenta
mediante las nuevas morfologias de barrios cerrados y countries en el periurbano. En las dreas
consolidadas las torres jardin se imponen como el producto inmobiliario preferido de los sectores
altos y transforman con Iégicas de enclave a barrios tradicionales construidos en baja densidad.

El Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) estd conformada por la ciudad de Buenos Aires
y 42 partidos de la provincia de Buenos Aires que la rodean, para totalizar 16.770 km? de su-
perficie que representan sélo el 0,44% del total de la superficie de la Republica Argentina.

La constante expansion geogrdfica de los asentamientos poblacionales motivada por el escaso
planeamiento urbano, junto a la ausencia de limitaciones fisicas, la existencia de una amplia red de
ferrocarriles suburbanos que ofrecen servicios hasta una distancia de 100 km del centro de la ciu-
dad, y las obras de ampliacion de la red de accesos al drea central, provoca que ya en 1994 se de-
fina, desde el punto de vista del transporte urbano, una regién metropolitana formada por la
ciudad de Buenos Aires y 42 partidos de la Provincia de Buenos Aires.

Sobre el total de esta regidn, el drea urbanizada ocupa sélo 3.883 km?, es decir, aproximadamente
el 23% de su extensidn total. Sin embargo, en la mancha urbana habita mds del 95% del total de
la poblacién del AMBA. En ella viven alrededor de 13.267.000 de personas que representan apro-
ximadamente el 33% de la poblacién total del pais.

El drea concentra el 45% de las actividades manufactureras totales de pafs, el 38% de los estable-
cimientos comerciales, el 44% de los servicios y el 34% de los servicios financieros. La suma de
todas las actividades econdmicas de la region constituye el 46% del PIB del pafs, el cual se estima
en USD 119.651 MM.

La principal actividad econdmica de la ciudad de Buenos Aires es la de produccién de servicios
(concentra el 70% de las actividades financieras del pais) v la suma de todas sus actividades aporta
el 26% del PIB del pais.

Otro dato, no menos importante para entender la importancia de la regién, es que el 40% de la
poblacidn econdmicamente activa se concentra en el conurbano bonaerense (cordones que ro-
dean a la ciudad), aunque al mismo tiempo 4 de los 10 millones de desocupados del pais viven allf
(en 2007).

Sistema de transporte del AMBA

Al analizar la evolucién del transporte urbano en Buenos Aires, se encuentran diferentes etapas
en las cuales las politicas, la regulacién y la propiedad han tenido orientaciones, enfoques y trata-
mientos claramente diferenciados.

Hasta 1936, el transporte urbano de Buenos Aires estd en manos privadas, es explotado por em-
presas de capitales extranjeros constituidas legalmente y por un grupo de propietarios individuales
que operan lineas de taxis compartidas. El marco de regulacidn de los servicios es minimo y no exis-
ten subsidios por parte del Estado.



Ciudad de Buenos Aires y los 42 partidos que conforman el area metropolitana

Islas de

San Fernando Leyenda

o |.Almirante Brown
5:12%:%; 2. Avellaneda
3. Berazategui
4. Berriso
5.Ensenada
6. Esteban Echeverria
7.Ezeiza
Ciudad de 8. Florencio Varela
Buenos Aires 9. Gral. San Martin
10. Hurlingham
Mercedes I'1. ltuzcingd
12. José C.Paz
13.La Matanza
14. Lanas
Gral. Las 15. Lomas de Zamora
Heras 16. Malvinas Argentinas
17.Merlo
18. Moreno
19.Morén
21. Quilmes
22. San Fernando
23.San Isidro
24. San Miguel
25.Tres de Febrero
26.Vicente Lopez

Fuente: Kralich, 1995.

Entre 1936 y 1948 comienza la participacion del Estado en el sistema de transporte y se inicia
una operacion monopdlica de los servicios a través de un ente corporativo con capital funda-
mentalmente privado, y donde el Estado actda como aval en el otorgamiento de préstamos des-
tinados al transporte urbano. Se construyen algunas lineas de subterrdneos, pero el resto del
sistema se deteriora seriamente. Las empresas tranviarias enfrentan la misma crisis de descapita-
lizacion en distintos paises. Durante esta etapa algunos autobuses son incautados por este ente
corporativo, aunque gran parte de ellos contindia operando en los suburbios de la ciudad en forma
independiente.

Entre 1948 y1955, el protagonismo del Estado como operador del sistema es total, y efectda fuer-
tes aportes de capital para mantener la prestacion de los servicios. Comienza algin tipo de pla-
nificacion operativa y estructuracién de una red multimodal. Se implementa el subsistema de
trolebus. Sin embargo, desde el inicio la operadora estatal no logra operar en forma eficiente.

Desde 1955 hasta 1963 se transfieren los servicios a operadores privados. En 1960, se redefine
la politica a seguir para el transporte urbano y se implementa la privatizacion del sistema auto-
motor (autobus). En 1961, se libera al Estado de los aportes financieros que realiza para mantener
los servicios de tranvia y trolebus, para lo cual se transfieren los servicios eléctricos a nivel de
Buenos Aires a la gestion privada. Asimismo, se decide que dicha transferencia se operard con el
reemplazo de los tranvias y trolebuses por automotores.

Ese mismo afio se dicta un marco regulatorio para el servicio de transporte urbano por autobuses
y se establece que los operadores deben constituirse en sociedades de capital o cooperativas
para su prestacidn, con lo que estas empresas deben ser las propietarias de los vehiculos a operar.
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La transferencia a la actividad privada, tanto del sistema de autobuses como de los de trolebuses
y tranvias, se realiza a los empleados de la empresa estatal, quienes reciben la operacién como
pago indemnizatorio de su trabajo en dicha empresa.

Esta etapa se caracteriza por la privatizacion de los servicios en un marco de fuerte regulacion y
por una reduccién de los aportes del Estado, los cuales se circunscriben a los modos guiados. La
politica global del pais se refleja en la sustitucidén de los modos eléctricos de superficie por trans-
porte automotor, consumidor de derivados de petrdleo, lo cual coincide con la instalacién de las
primeras plantas automotrices y el desarrollo de la explotacion del petrdleo.

Entre 1964y 1991, el sistema permanece sin cambios significativos en lo que respecta a la gestion
empresarial v a las politicas de subsidios. La planificacion del sistema pasa a ser ejercida mayorita-
riamente por los empresarios del autotransporte. El Estado se desentiende de la realizacién de
nuevas inversiones en infraestructura al dejar en manos de los operadores privados la gestién del
sistema, en un proceso en el cual los modos guiados operan a déficit con grados crecientes de ine-
ficiencia y deterioro en la calidad de los servicios.

La siguiente etapa se extiende desde 1991 hasta 2001. En 1991, el Gobierno decide privatizar la
operacion de los modos guiados del AMBA, lo que se hace efectivo entre 1994 y 1995.

En 1994 se sanciona un nuevo marco regulatorio para los autobuses. La obtencién del permiso
de explotacion se condiciona a nuevas exigencias a los operadores que importan considerables
erogaciones e inversiones que, en muchos casos los conduce a un alto grado de endeudamiento.
Esto concluye en una fuerte concentracion empresarial y en el abandono casi total de las formas
artesanales de gestién.

Adicionalmente, esta etapa se caracteriza por una reorganizacion del sector estatal con miras a brindar
las condiciones adecuadas de regulacién, que aseguren una gestion eficiente de los operadores privados
del sistema mediante la creacion de entes autdrquicos, reguladores de la actividad e integrados por
personal técnico capacitado, que actien en forma independiente de las decisiones de politica, que
quedan en manos de las Secretarfas de Estado correspondientes. Asimismo, el Estado retoma la fun-
cién de planificacion a mediano v largo plazo mediante la constitucion de un grupo de técnicos, a la
vez que disefia nuevos marcos regulatorios con miras a una mayor profesionalizacién de la actividad.

La etapa actual estd fuertemente condicionada por la crisis econdmica que sufrié Argentina entre
2001 y 2002, que implicd una importante calda de la demanda, lo que sumado al aumento del
precio internacional del petrdleo, a la devaluacion del peso y a la imposibilidad de aumentar las
tarifas, obliga al otorgamiento de subsidios por primera vez en la historia de la operacion privada
del transporte automotor publico de pasajeros.

El transporte colectivo es responsable de un 40% de los viajes diarios del drea, mientras que el
transporte individual (automdviles, motocicletas, taxis y bicicletas) capta el 51%. El resto (9%) co-
rresponde a los desplazamientos hechos a pie. Los modos de transporte colectivo de Buenos
Aires son el autotransporte (con distintos tipos de vehiculos de diverso tamafo), el tren suburbano,
el metro y un tranvia. Si se incluyen sélo los viajes motorizados, el 44% se realiza en transporte
publico, uno de los valores mds bajos entre las ciudades del Observatorio de Movilidad Urbana.



Distribucién por modo de transporte

9% A pie

40% Transporte colectivo

51% Transporte individual

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Con relacidn a los tiempos de viaje en el drea, los desplazamientos en modos que involucran al
automovil arrojan los tiempos promedio mds bajos. Esta cifra asciende a 35 y 28 minutos para au-
tomdvil particular y taxi respectivamente. Al observar el tiempo promedio de viaje en transporte
colectivo, éste varfa de un minimo de 23 minutos (tranvia) hasta un mdximo de 76 minutos
(combi/van). El tiempo promedio de los desplazamientos se ve influenciado por la distancia sus-
ceptible de recorrer en cada modo. Asi, la linea de tranvia posee un recorrido de escasos kiléme-
tros, mientras que las combi/van provienen de zonas periféricas de la regién.

El transporte urbano en la regién se compone de servicios de autobus de jurisdiccidon nacional,
provincial y municipal que conforman 313 rutas, seis lineas de subterrdneo con un premetro (tran-
via) y siete lineas de ferrocarril metropolitano.

El subsistema de ferrocarril metropolitano tiene un desarrollo de 828 km, de los cuales |64 km
(20%) se encuentran electrificados, para unir mds de 250 estaciones con cuatro terminales en el
centro de la regidn. Con 1.398 coches ferroviarios, es operado por concesionarios privados. En
2007, transporté en promedio 1.335.139 pasajeros/dfa.

El subsistema subterrdneo cuenta con una red de 47,7 km que une 76 estaciones con 635 coches.
Desde el 1° de enero de 1994 es operado por un concesionario privado. Asimismo, cuenta con
una linea de premetro de una extension de 7,4 km, operada con |7 coches. En 2007, transporté
en promedio diariamente 973.385 pasajeros.

El subsistema de autobus posee una red con amplia cobertura geogréfica de mas de 63.800 km de
rutas, operada por 23| empresas privadas mediante 313 rutas, que en conjunto tienen 1.371 ramales
y una flota de |7.108 unidades. La cantidad de pasajeros diarios alcanza 8.233.172 personas.

El sistema de transporte publico emplea mds de 67.000 personas. Por su parte, el auto trans-
porte ofrece |,I millén de puestos (el 86% del total), mientras que el transporte ferroviario
suma 180.000.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), Buenos Aires se ubica cerca del promedio de todas las ciudades, con un valor de 1,9 pasa-
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Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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estandar

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

jeros/km en el autobus y 3,8 pasajeros/km en el modo ferroviario. Las cantidades diarias de pasa-
jeros/vehiculo (512) v de km/vehiculo (275) superan los promedios del OMU, pero los valores
para el transporte ferroviario (1.391 y 370, respectivamente) son inferiores a los promedios ge-
nerales.

La tarifa minima es de USD 0,29 para autobus, USD 0,19 para tren y USD 0,22 para metro, valores
muy debajo de los promedios del OMU. El costo de 50 tarifas de autobus representa sdlo el 4,6%
de un salario minimo. Al respecto, debe considerarse que ambos sistemas se encuentran fuerte-
mente subsidiados.

Por otra parte, la cantidad de automdviles particulares del drea asciende a 4.285.312 unidades,
los cuales movilizan 11.021.000 viajes diariamente, mientras que 50.570 automdviles operan con
taximetro y transportan |.115.000 pasajeros/dfa.

La infraestructura vial de la regidn estd integrada por la red de la ciudad de Buenos Aires, que se
encuentra pavimentada en su totalidad, y las diversas vias de circulacién urbana y rural que se
desarrollan en territorio provincial, conformadas por autopistas, rutas nacionales, rutas provinciales,
avenidas vy arterias vecinales. La red vial se caracteriza por su fuerte direccionalidad radial (con-
vergente al drea central y al puerto de la ciudad) con anillos de circunvalacién que adn se en-
cuentran inconclusos. La extension total de la red vial urbana alcanza 44.994 km. De este total,
1.800 km corresponden a vias rdpidas, 1.229 km a arteriales, 2.053 km a colectoras vy el resto
(40.632 km) a vias locales.

El Cuadro 2 resume los datos e indicadores de infraestructura vial y evidencia la poca prioridad
que se asigna al transporte colectivo en el uso de la vialidad. En efecto, Buenos Aires cuenta con
sdlo 16 km de preferencia para autobuses, lo que representa el 0,2% de la longitud de vias utili-
zadas. Las bicicletas tienen una preferencia de 0,2% de las vias.

Cabe destacar que en afos recientes la demanda sobre los diferentes modos de transporte no
ha tenido un comportamiento homogéneo.

La evolucién de la demanda dirigida a los autobuses de la regién se mantiene constante entre los
anos 1987y 1992. A partir de 1993 y hasta 2002 soporta una permanente disminucién de pasajeros



Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 401 combis/vans
15.585 autobuses estandar
496 minibuses
|.207 carros de tren
477 carros de metro
|2 carros de tranvia

Recursos humanos 67237

Puestos ofrecidos 1.297.081

IPK (pasajeros por km) Autotransporte: |,9
Rieles: 3,8

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Autotransporte: 512
Rieles: .39

RMD (km/vehiculo/dia) Autotransporte: 275
Rieles: 370

Tarifa miima (USD) Autobus: 0,29
Tren: 0,19
Metro: 0,22

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 4,6%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

transportados. En 2003 comienza un proceso de recuperacion de demanda, con tasas de crecimiento
superiores a las de los modos guiados, que para el periodo 2002-2007 se ubica en el 49,5%.

La demanda dirigida a los trenes de superficie, subterrdneos y premetro decrece entre los afios
1987 a 1993.A partir de 1994 —cuando comienza el periodo de servicios concesionados— la de-
manda de modos guiados muestra un importante crecimiento. Entre los afios 2000 y 2002 éstos
sufren una pérdida de pasajeros que comienza a revertirse a partir de 2003, pero en menor pro-
porcién que la de los autobuses. Las tasas de crecimiento para el perfodo 2002- 2007 arrojan va-
lores del 20,3% para los trenes superficiales y del 22,1% para los subterraneos.

En general, los pasajeros transportados por los modos publicos de la regidn sufren una continua dis-
minucién hasta 2002, momento en que presentan los valores minimos agregados de los periodos
analizados anteriormente. Esta pérdida en la demanda coincide con la crisis econémica-financiera
que atraviesa la regién vy el pais. A partir de 2003 comienza a revertirse esta situacién hasta alcanzar
en 2007 valores cercanos a los de 1994.

Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 44494
N° de intersecciones con seméforo [.123
Vias con prioridad para peatones 54 km
Vias con prioridad para ciclistas 93 km
Vias con prioridad para transporte publico 16 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.
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Con relacién a la evolucion del paso de vehiculos por los puestos de peaje en los accesos a la Capital
Federal, presenta un crecimiento para el perfodo 1996 a 2000, una disminucion entre 2001 y 2002
y Una importante recuperacion a partir de 2003 hasta la actualidad. Los valores de vehiculos corres-
pondientes a 2007 superan en un 60, 1% los valores de 2002. En movimientos de flujos, los nimeros
indican que algo mds de 3,5 millones de habitantes del Gran Buenos Aires ingresan diariamente a
la Capital Federal, la cual en esas horas ve algo mas que duplicada su propia poblacion. Puede
decirse que en flujo vehicular, acceden diariamente a la ciudad de Buenos Aires 1.350.000 vehicu-
los/dia habil, de los cuales aproximadamente 800.000 ingresan al macrocentro de la ciudad. En con-
secuencia, se verifica una tendencia creciente de la congestién vial, la cual provoca mayores tiempos
de viaje y una disminucion de la eficiencia de la ciudad.

En cuanto a estudios de movilidad, es importante destacar los esfuerzos que han comenzado a
desarrollar el grupo de Planificacién de Transporte para el Area Metropolitana de Buenos Aires
(PLATAMBA) vy el grupo de Transporte Urbano de la Secretania de Transporte de la Nacién desde
2007, ya que hasta ahora, el Unico estudio integral de transporte realizado en el drea fue el Estudio
Preliminar del Transporte de la Regién Metropolitana (EPTRM), a fines de la década de los afios 60.

Frente a esta circunstancia, existen estimaciones consensuadas entre los técnicos del sector sobre
la evolucién de la movilidad regional entre los afios 1972 y 2007. En el Cuadro 3 se presenta la
estimacion del total de viajes realizados diariamente en el drea y la particion modal, con las corres-
pondientes fuentes de informacion para cada afo.

Costos. Los costos personales de utilizacidn de transporte individual motorizado en promedio (au-
tomavil, motocicleta y taxi) ascienden a USD 14.367 MM al afo (el 89% en automdviles). Esto coloca
al drea en una posicion alta respecto de las restantes ciudades participantes del OMU. El costo personal
de utilizacién del transporte colectivo para 2007 ascendié a USD 849 millones, muy por debajo del
automaovil y mucho mds bajo que dreas del mismo tamafio en el OMU, debido a los subsidios otor
gados al transporte colectivo. El costo unitario de un viaje en automavil asciende a USD 3,6 al tiempo
que en medios de transporte colectivo es de USD 0,27 (el 7% del costo en automavil).

Estimacién de la evolucion de la distribucién de los viajes por modo de transporte

Modo de transporte 1.972 1.9922 1.996° 2006* 2007°
Colectivo 543 49,85 42,7 31,0 31,33
Subterrdneo 54 3,62 43 30 374
Tren superficial 72 6,37 6,45 50 5,08
Automavil particular 154 24,29 34,1 41,0 41,94
Taxi 6,7 32 4,05 4,0 4,24
Otros I 12,67 84 16,0 13,67
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Total de viajes (MM) 17,4 18 19,3 23,5 26,3

Fuentes: '1972: Estudio Preliminar de Transporte de Regién Metropolitana Tomo |- Publicacién 1972, Ministerio de Obras y Servicios Pdblicos de la Nacién.
21992: Estudio de Movilidad basado en encuestas en hogares, Susana Arcusin et al. Publicado en Hoja de Ruta N° 5, 1993. 3 Diagndstico y Objetivos, Plan Urbano
Ambiental. Secretarfa de Planeamiento Urbano, GACBA, Estudio de Transporte y Circulacién Urbana. Coordinador Ing. Daniel Batalla, Plan Urbano Ambiental,
p. 89. Edicidn diciembre 1999. * Documentos del Plan Integral de Transito y Transporte, Subsecretaria de Transito y Transporte, GACBA. Diciembre 2006.
° Observatorio de Movilidad Urbana, CAF 2007.



Uso de energia. El 90% de la energfa utilizada son la gasolina y el diesel en todos los tipos de
transporte en el drea. La gasolina constituye el 66% del total de la energia consumida. Al discriminar
esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual —que utiliza el 73%
del total de energfa equivalente— es predominantemente gasolina, pero también se utiliza diesel y
GNC. Por otra parte, el transporte colectivo presenta una matriz simple que se descompone en
el 85% de diesel y el 15% de energfa eléctrica para los sistemas de rieles.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En el caso de las
emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 932 toneladas diarias, mientras que los au-
tobuses diesel generan 61 toneladas diarias. Una situacion similar; aunque en cantidades mds bajas,
se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del COy, el transporte individual produce
| 7.800 mil toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 5200 mil toneladas diarias.

Accidentalidad. En comparacion con el resto de las ciudades, Buenos Aires presenta una tasa in-
termedia de victimas fatales de 6,9/100.000 habitantes .

La organizacién institucional del sector transporte de la region exhibe una atomizacién del poder re-
gulatorio del Estado en diferentes jurisdicciones, las cuales actian en forma descoordinada e impiden
las acciones necesarias para mitigar los fuertes desequilibrios existentes, las deseconomias en el sistema
de transporte urbano regional y la agresion al medio ambiente, producto de la contaminacién del
aire, la contaminacién auditiva, la contaminacién del agua y otros efectos nocivos que comprometen
la salud de la poblacién afectada y que contribuyen a la degradacion global del ecosistema urbano.

Las diversas iniciativas que buscan superar las actuales deficiencias del transporte metropolitano
no estdn dirigidas al sistema en su conjunto sino a cada modo en particular, por lo que en definitiva
redundan en superposiciones y dispendio de costosos esfuerzos administrativos, materiales y fi-
nancieros, por parte de cada una de las jurisdicciones intervinientes, que generalmente se diluyen
en ineficaces intentos.

Cuando se trata de servicios urbanos interjurisdiccionales del AMBA en materia de transporte pu-
blico automotor (autobus), intervienen la Secretaria de Transporte de la Nacidn, la Subsecretarfa de
Transporte de Automotor y la Comision Nacional de Regulacién del Transporte, quienes fijan las
politicas, dictan las normativas, determinan las tarifas; y gestionan, controlan v fiscalizan los servicios.

Mientras que cuando se trata de los autobuses que atraviesan distintos partidos del Gran Buenos
Aires y que no ingresan a la Capital Federal, quien interviene es el Gobierno de la provincia de
Buenos Aires. Finalmente, cuando se trata de Iineas de cardcter local, quienes intervienen son cada
uno de los gobiernos municipales.

En los aspectos inherentes al transporte en autobuses, el Gobierno de la ciudad de Buenos Aires,
a través de la Subsecretaria de Transporte, interviene en lo referente a circulacion vy fijacion de
paradas dentro de su drea de influencia. Ademds, a través de la Oficina de Plan Urbano fija las po-
liticas de planificacién, mientras que por medio del Ente Unico Regulador de Servicios Pablicos
de la ciudad controla las emisiones y ruidos.

Por su parte, el Gobierno de la ciudad auténoma de Buenos Aires, a través del Ministerio de Desa-
rrollo Urbano y la empresa estatal Autopistas Urbanas Sociedad Andnima (AUSA), interviene en la
vialidad y el trdnsito. También lo hacen los organismos de jurisdiccion nacional como la Direccidn
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Nacional de Vialidad, el Organo de Control de ConcesionesViales (OCCOVI) v la Policia Federal. En
lo referente a las rutas provinciales interviene el Gobierno de la provincia de Buenos Aires, mientras
que en las calles urbanas la jurisdiccion la posee cada uno de los gobiernos municipales segin sea el
partido correspondiente.

En el caso del taxi, todos los servicios son de cardcter local, es decir; intervienen los gobiernos mu-
nicipales (42 gobiernos de la provincia de Buenos Aires y el Gobierno de la ciudad auténoma de
Buenos Aires) en el control de vehiculos y otorgamiento de licencias.

Finalmente, en el caso de los modos guiados intervienen la Secretara de Transporte de la Nacion, la
Subsecretaria de Transporte Ferroviario y la Comision Nacional de Regulacion del Transporte para la
fijacion de poltticas, el dictado de normativa, la determinacién de tarifas y el control y fiscalizacion de
servicios.Ademds, el Gobierno de la ciudad auténoma de Buenos Aires, a través de la empresa Subte-
rrdneos de Buenos Aires Sociedad del Estado, fija las politicas de planificacién vy la construccidn de ex-
tensiones de lineas o de lineas nuevas. Mientras que el control de servicios lo ejecuta el Ente Unico
Regulador de Servicios Publicos de la ciudad.

Puede concluirse que los organismos intervinientes tienen niveles de jerarquia muy disimiles entre si;
desde oficinas centralizadas a entes descentralizados, que pasan por dependencias de cardcter local con
autonomia limitada en la toma de decisiones, poca representatividad y escasos recursos en general.

Al mismo tiempo, esa diversidad resta eficiencia al sistema publico de transporte, ya que no se logra la
fijacion de politicas sectoriales para la regién, impide la realizacion de una planificacién coordinada y
limita el poder de control y regulacién en forma racional y eficiente.

A partir del afio 1936 comienzan a plantearse ideas y proyectos sobre las necesidades de fijar
politicas, planificar, regular y controlar los modos publicos de transporte al considerar a la regién
como una unidad geogrdfica, pese a lo cual no se ha logrado solucionar el problema de la super-
posicion jurisdiccional.

Luego de repetidos intentos, se sanciona la Ley 25.03| de noviembre de 1998 que crea al Ente
Coordinador del Transporte del Area Metropolitana (ECOTAM). Su objetivo es proveer una he-
rramienta de planificacion y coordinacidn del sistema de transporte metropolitano. Para ello la
ley establece que el ente estard integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el Gobierno Auténomo
de la ciudad de Buenos Aires, el Poder Ejecutivo de la provincia de Buenos Aires y los municipios
del drea metropolitana. Sin embargo, y a mads de 10 afos de su promulgacion, el ente no se ha
constituido debido a la falta de adhesién de las jurisdicciones locales.

Problemas y retos

Al igual que en la mayorfa de las ciudades, uno de los problemas mds graves del transporte en
Buenos Aires es la pérdida de participacién de los modos publicos, que han caido del 67% del
total de los viajes en 1972 al 40% en 2007. La principal razén de esta pérdida es el aumento en
la motorizacion y el uso del automdvil que, al mismo tiempo, provoca congestién vy pérdida de
eficiencia al transporte publico automotor.

Otras ciudades de América Latina intervienen activamente para moderar esta caida mediante im-
portantes inversiones en sus sistemas de transporte publico y su reestructuracion (p.e. Bogotd,
Sdo Paulo, Ciudad de México, entre las mds importantes). Sin embargo, el sistema de transporte



publico de Buenos Aires no ha sufrido modificaciones estructurales en las Ultimas décadas. Las
distintas autoridades del drea con competencia en el sector han mostrado falta de interés en su
fortalecimiento. En el caso de los modos guiados, el Estado, a través de las empresas concesionadas
operadoras de los mismos, sélo se ocupa de mantener un nivel operativo minimo.

En los ultimos afios, el Estado licita una serie de proyectos que no logran concretarse aun, entre
ellos merecen citarse:
La electrificacién de 106 km del ferrocarril Roca, la renovacién de vias y de nuevos sistemas
de sefialamiento y comunicaciones, la eliminacion de pasos a nivel, la remodelacién de 50 es-
taciones y la compra de 200 coches eléctricos con aire acondicionado.
La electrificacién de los 55 km del ferrocarril San Martin con cabeceras en Retiro y Pilar, que
incluye la eliminacién de los pasos a nivel entre Retiro y José C. Paz y la remodelacion de las
estaciones.
La adquisicidn de |5 tranvias para la puesta en marcha del tren del Este que conecta Retiro
con el barrio de La Boca, con una extension de 5,2 km.

En relacién al transporte subterrdneo se encuentra en marcha, por parte del Estado Nacional, la ex-
tensién de 2,1 km de la linea E desde Plaza de Mayo a Retiro; mientras que el Gobierno de la ciudad
de Buenos Aires ejecuta la extension de 1,5 km de la linea A, con la incorporacién de dos estaciones
y la prolongacién de 1,6 km de la linea B con la anexién de otras dos estaciones. Asimismo, el Go-
bierno de la ciudad de Buenos Aires avanza en la obra de la linea H —la primera linea construida
después de 60 aflos— que actualmente cuenta con 3,4 km de recorrido. Las obras en marcha incluyen
la extension de las dos actuales cabeceras, una hacia el sur con una prolongacién de 1,2 km para
incorporar dos estaciones y otra hacia el norte de 950 m para la adicién de una estacion.

En el caso de los autobuses, la inversion de flota estd a cargo de las empresas operadoras de las
lineas, mientras que la infraestructura vial construida ha sido orientada a satisfacer las necesidades
del automdvil particular aunque en la mayorfa de los casos también es utilizada por los servicios pu-
blicos de transporte automotor: Los autobuses expanden sus servicios para compensar las carencias
de los modos guiados, ya que dicha operacion no implica esfuerzos econdmicos en infraestructura
(sf en operacién) y, hasta la crisis de 200 1-2002, se sustentan con los ingresos por la venta de boletos.

Como consecuencia de la caida de la demanda y la crisis, resulta dificil plantear tarifas que res-
pondan a los costos reales de explotacion del sistema de colectivos. Por ello se opta por la asig-
nacion de subsidios directos a las empresas, los cuales también se extienden a los modos
guiados. Desde su creacidn, el monto de subsidios ha crecido en forma constante alcanzando
en 2007 USD 1.525 MM.

A las escasas inversiones para el mejoramiento del sistema debe agregarse la pérdida de eficiencia en
la operacién del sistema de autobus. El aumento de la congestidn vehicular unido a los hdbitos de cir-
culacion de la importante flota de taxis (operacién a muy baja velocidad a la espera de recoger pa-
sajeros, en el carril derecho de las arterias) provocan una importante caida en la velocidad comercial
de los autobuses, lo que conlleva al deterioro de su circulacion v la regularidad del servicio. La velocidad
comercial del autobus es menor a 10 km/hora en la zona central de la ciudad. Como consecuencia,
y a pesar de que la oferta estdtica de la actual flota en operacién es similar a la de 1998 en cantidad
y tamafio, la misma no es capaz de brindar la misma calidad de servicio que en ese momento. En la
actualidad, es comun observar largas filas de usuarios a la espera de las unidades, un hecho que no
encuentra justificacién en el volumen de pasajeros, ni en la cantidad de unidades en operacion.
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En este sentido, numerosos intentos de priorizar la circulacion mediante la creacidn de carriles y
calles exclusivas han fracasado debido a la dispersidn institucional y a las presiones de los taximetros.
En la actualidad, en la ciudad de Buenos Aires existen escasas arterias con circulacion preferencial para
los autobuses.Acerca de este tema el Gobierno de la ciudad de Buenos Aires emprendié la ejecucion
del primer sistema de BRT en la Avenida Juan B. Justo, con una extension de |7 km a modo de
proyecto vitrina, con la intencién de avanzar posteriormente en otras avenidas de la ciudad.

Otro factor que contribuye a la pérdida de competitividad del transporte publico es la degradacion
de los centros de transferencias, las estaciones y las paradas de ascenso y descenso. En los centros
de transbordo se movilizan diariamente millones de personas, en condiciones muchas veces lamen-
tables, en calzadas atestadas de comercios informales, sin proteccién ante las inclemencias del tiempo
y sin ninguin tipo de informacidn. En las dltimas décadas no se han realizado inversiones en los centros
de transferencia, ni en las estaciones ferroviarias o paradas de ascenso y descenso de pasajeros.

Pese a que el modo automotor podria dar respuestas mds rdpidas a los problemas de movilidad
de la poblacién mediante un rdpido aumento de oferta, éste se encuentra fuertemente condicio-
nado por el actual marco regulatorio y la incapacidad institucional, que impide una posible rees-
tructuracion de la red y del tipo de servicios. En consecuencia, la solucién a corto plazo seria dar
prioridad de circulacién al transporte publico masivo para mejorar su velocidad comercial e in-
crementar su oferta dindmica.

En el contexto de los modos ferroviarios la situacion actual no es mejor, ya que las condiciones
de viaje son malas y la confiabilidad de los servicios es baja. El hacinamiento dentro de los coches
y en los andenes es materia frecuente.

Mejorar la calidad de prestacion de los modos guiados requiere la puesta en marcha de un plan
de inversién agresivo, que contemple la expansidn de la red de subterrdneos y la ejecucion de
obras ferroviarias. Aun si se decidiera emprender estas acciones, las obras estardn finalizadas a me-
diano y largo plazo, por lo que entretanto deberfan solucionarse las dificultades de movilidad con
los recursos existentes y con obras que demanden cortos periodos de ejecucion.

Dentro de las alternativas de corto plazo y baja inversién —ademds de la construccién de carriles
exclusivos y el mejoramiento de los centros de transbordo y las paradas de ascenso y descenso—
algunas soluciones pueden encaminarse a la gestion de la demanda. Entre ellas la creacién de ho-
rarios de entrada escalonados al trabajo y la promocién de horarios flexibles de trabajo para dis-
minuir los volimenes en las horas pico o la introduccién de medidas de road pricing como el
sistema aplicado en Londres.

A estas medidas de corto plazo deben agregarse aquellas destinadas a contar con un sistema de
transporte sustentable desde el punto de vista social, ambiental, econdmico y financiero. Dentro
de ellas, la conformacién de una autoridad metropolitana con potestad de regulacién, control y
planificacion y con financiamiento adecuado para las obras resulta prioritaria para poder contar
con un sistema de transporte planificado, integrado fisica y tarifariamente. Asimismo, debe repen-
sarse y modificarse el actual sistema de subsidios a la operacidn, para eliminar los errores de in-
clusién y exclusién detectados, y asignar eficientemente los recursos para el financiamiento de las
inversiones en transporte publico largamente demoradas en el drea.

Al respecto, la puesta en marcha del Sistema Unico de Boleto Electrénico (SUBE), dispuesto por
la Secretarfa de Transporte de la Nacién y el Banco de la Nacion Argentina, permitird abonar con



una sola tarjeta viajes en autobus, subterrdneo y tren superficial de la region metropolitana de
Buenos Aires, lo que brindard la posibilidad de modificar el esquema actual de subsidios a la oferta
vigente, por un sistema de subsidios a la demanda, que a futuro permitird crear una tarifa integrada
con pago por viaje completo y no por tramo.

Comentarios finales

El drea metropolitana de Buenos Aires presenta conflictos de transporte y de deterioro de la ca-
lidad de vida de sus habitantes. Sus principales problemas son la caida en la movilidad vy la accesi-
bilidad de su poblacidn, la degradacion de las condiciones ambientales, los congestionamientos
crénicos Y los altos indices de accidentes.

La situacidn descrita es producto de numerosos factores politicos, sociales y econémicos, asi como
de decisiones tomadas en décadas pasadas relacionadas con las politicas urbanas, de transporte
y de trénsito.

En los Uttimos afos, la tendencia en la regidn fue la adaptacidn paulatina de su infraestructura hacia el
uso eficiente del automdvil, por medio de la ampliacién y el mejoramiento del sistema vial para ga-
rantizar buenas condiciones de fluidez para este modo de transporte.

Si hasta la década de los afios 60 la red de transporte ferroviario estructura los corredores de
transporte como ejes de expansion urbana, en la actualidad esa funcién puede asignarse a las au-
topistas de transito répido.

Paralelamente los sistemas de transporte publico —a pesar de algunas inversiones aisladas en puntos
especificos— permanecen incapaces de retener su demanda, y evidencian crisis ciclicas ligadas principal-
mente a la incompatibilidad entre costos y tarifas, a las deficiencias en la gestién de su operacién y a
las dificuftades de obtener prioridad efectiva en la circulacion.

De esta manera, los modos publicos experimentan una declinacién en su importancia relativa, en
su eficiencia y en su confiabilidad, lo que los convierte en un mal necesario para aquellos que no
pueden disponer de un automdvil. Consecuentemente, se formaliza una separacidn clara entre
aquellos que tienen acceso al automaovil y los que dependen del transporte publico, que refleja las
disparidades sociales y econdmicas de la sociedad. En tanto una parte reducida de los habitantes
de la ciudad disfruta de mejores condiciones de transporte, la mayoria continda limitada en sus de-
rechos de desplazamientos y accesibilidad.

La situacién descrita tiende a agravarse debido a la falta de transporte publico de calidad, lo cual es-
timula el uso del transporte individual y aumenta los niveles de congestionamiento y polucién. En el
mediano plazo, este uso amplio del automdvil estimula la expansién urbana y la dispersion de activi-
dades, eleva el consumo de la energfa y crea grandes diferencias de accesibilidad a las actividades.

Con independencia de las acciones que puedan ser tomadas en el corto plazo para tratar de so-
lucionar los problemas mds urgentes, es claro que el principal inconveniente del drea metropolitana
de Buenos Aires reside en la falta de gestidn y planificacién unificada de su sistema de transporte.

Una eficaz planificacién del transporte de la regién con una adecuada y prudente regulacion, que
ademds esté subordinada a las hipdtesis de desarrollo urbano, asegurarfa la eficiencia del sistema de
transporte urbano y, a la vez, moderarfa y corregirfa la expansion desordenada de las ciudades.
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Evolucion historica

La ciudad de Belo Horizonte!, capital del estado de Minas Gerals, posee actualmente 2,6 millones
de habitantes en el municipio, y alrededor de 5 millones en la regién metropolitana formada por
otros 33 municipios.

Desde la década de los 70 esta ciudad brasilefia se destaca por ejecutar una serie de innovaciones
en la gestidén del transporte y del trénsito. Belo Horizonte, primera capital planificada del pafs, es
construida a partir de una concepcién urbanistica del ingeniero Aardo Reis Reis, para satisfacer
los anhelos politicos y sociales de la modernidad, quien disefia una ciudad con espacios bien de-
finidos para los sectores urbano y suburbano, limitados por una avenida en forma de gran anillo,
la avenida del Contorno. Este sector urbano —actualmente el drea central— es el Unico completa-
mente planificado en forma de tablero de ajedrez con calles que se cruzan en dngulos rectos,
grandes avenidas, calles anchas, cuadras simétricas y un gran parque central.

La capital, inaugurada el 12 de diciembre de 1897, es planificada originalmente para albergar a un
maximo de 200.000 habitantes. Para 1940 va alcanza esa cifra y al término del siglo XX la poblacion
supera los dos millones de habitantes, distribuidos en una extension de 330,90 km?

Hoy en dfa, Belo Horizonte se caracteriza por ser una formacién espacial discontinua y heterogé-
nea. El proceso de ocupacidn territorial del conglomerado urbano se da de acuerdo a una ex-
pansién radial fuertemente tensionada por el drea central que, en sus comienzos, era una zona
urbana planeada. El centro presenta un cuadro de saturacion. Todo este proceso de ocupacion
condiciona a las regiones y municipios del entorno metropolitano. La ciudad, concebida para tener
alrededor de 200.000 habitantes, avanza de manera vertiginosa hacia el tercer millén. Belo Hori-
zonte ocupa actualmente el sexto lugar entre las ciudades mds pobladas de Brasil. Ademds, la
regién metropolitana todavia vivencia un significativo crecimiento, que la convierte en la tercera
regién metropolitana mas poblada del pafs y en la octava de América Latina.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
1,79 reales/ddlar.
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Sistema de movilidad

Al adoptarse el concepto de movilidad urbana para el desarrollo de la planificacion del transporte
se opta por un abordaje sistémico, que toma en cuenta tanto a las personas como a los bienes en
los desplazamientos por la ciudad. Se trata de un abordaje contrapuesto al de los sistemas de trans-
porte vy trnsito, con un enfoque que prioriza la oferta de infraestructura. Por lo tanto, debe enten-
derse a la movilidad urbana como "el conjunto de desplazamientos de personas y bienes, con base
en los deseos y necesidades de acceso al espacio urbano, por medio del uso de los diversos medios
de transporte”. Este concepto presenta al sistema de movilizacion de Belo Horizonte a partir de
dos aspectos principales: la demanda de las personas v la oferta de los modos de transporte.

El principal instrumento utilizado para la caracterizacion de la demanda de movilidad de Belo Ho-
rizonte (BH) es la encuesta de origen y destino. En la encuesta realizada en el periodo 2001-2002
el sistema de movilidad de la region metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) presenta cerca de
6,3 millones de viajes diarios en todos los modos de transporte, donde los viajes internos a Belo
Horizonte constituyen la parte mds relevante con un 62,4% del total (Encuesta OD, 2002).

Allf se constata el crecimiento de los viajes internos en los municipios y una reduccion del peso
de los viajes en BH, y se mantiene el peso relativo de los viajes entre la capital y los municipios
(cerca del 22,5% de los viajes).

La evolucidn histdrica reciente (2001-2006) de la flota de vehiculos en el municipio de Belo Ho-
rizonte muestra que la motocicleta es el vehiculo con mayor crecimiento (74,1%), seguido por el
automavil (26,4%).

Distribucién de viajes por modo de transporte, RMBH (1995 y 2002)

Modo de transporte 1995' 20022 Crecimiento
anual
N° de viajes diarios % N° de viajes diarios % %
No motorizado (a pie y en bicicleta) 2228.624 42,2 2.111.593 335 -0,8
Colectivo 2.237.069 423 2.809.710 44,6 3,1
Automavil, motocicleta, taxi y otros 818.602 15,5 1.373.164 21,8 73
Total 5.284.295 100,0 6.294.467 100,0 2,5

Fuentes: ' Encuesta OD, 1992 actualizada en 1995. 2 Fundacién Jodo Pifieiro (FJP).

Resulta importante destacar que el crecimiento del nimero de viajes es muy superior a la tasa de
crecimiento poblacional de la RMBH entre 1991 y 2000, la cual se ubica en el |,16% anual. El Cua-
dro 2 muestra la evolucién de los viajes internos en Belo Horizonte (BH), entre BH y municipios
de la RMBH e internos en los municipios y entre éstos.

Por Ultimo, otro aspecto destacable es la exclusidn social. Parte de la poblacién no tiene acceso, o
tiene acceso restringido, al servicio de transporte publico, debido a que no puede pagar el precio de
las tarifas, por lo que su movilidad se ve fuertemente reducida. La consecuencia directa de ello es
que esta poblacidn se encuentra imposibilitada de usufructuar servicios esenciales como el acceso
al trabajo vy al esparcimiento, asi como a la participacién social que ofrece la ciudad. El Cuadro 3
muestra la disparidad de movilidad entre los diversos grupos.



Destinos de los viajes motorizados (1995 y 2002)

Internos de Belo Horizonte 1.906.554 62% 2.396.333 59%
De Belo Horizonte a municipios 681.622 22% 960.836 23%
Internos a los otros municipios

y entre éstos 467.469 15% 773.109 19%
Total 3.055.645 100% 4.090.278 100%

Fuente: Encuesta OD, 1992 (actualizada a 1995) y Fundacién Jodo Pifieiro (FJP).

Movilidad e ingreso, RMBH (2002)

Clasificacion por ingreso familiar Porcentaje de Porcentaje Movilidad
la poblacion de viajes (viajes motorizados/habitantes/dia)
Hasta un salario minimo 552 0,69 0,12
De | a 2 salarios minimos I1,39 575 0,49
De 2 a 3 salarios minimos 13,18 9,21 0,67
De 3 a 5 salarios minimos 22,11 7,72 0,77
De 5 a 10 salarios minimos 2543 28,66 1,08
De 10 a |5 salarios minimos 9,65 1391 1,38
De 15 a 20 salarios minimos 4,37 7722 1,59
Superior a 20 salarios minimos 8,35 16,84 1,94
Total promedio de la ciudad 100,00 100,00 0,96

Fuente: Encuesta Domiciliar 2002 y Fundacién Jodo Pifieiro (FJP).

El transporte colectivo realiza casi un 38% de los viajes diarios del drea. Algo mds de una tercera
parte, el 35% a pie y el 27% en transporte individual (automaovil, motocicleta, taxi y bicicleta). Entre
los viajes motorizados, el transporte publico realiza el 59% (ver Gréfico I, p.42).

Al analizar el transporte colectivo se observa que casi la totalidad de los viajes (96%) es sobre
neumdticos, mientras que el 4% restante es en tren. Por otra parte, la bicicleta, uno de los modos
de transporte no motorizados, tiene una participacién relativamente baja en el total de viajes
(1,1%), 1o que representa el 4% de los viajes en modos individuales.

Al analizar los tiempos de viaje se observa que los modos que involucran automdviles son los
que arrojan los tiempos medios mds bajos. La cifra es de 27 y 29 minutos para automavil y taxi,
respectivamente; mientras que el promedio para los viajes en tren y en autobus es de 35y 39 mi-
nutos, respectivamente.

El Grdfico 2 (ver p.42) permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario
del autobus. Este tiempo en promedio es un 50% superior al utilizado en el transporte individual.

Parque vehicular. Belo Horizonte registra |,3 millones de vehiculos de transporte individual mo-
torizado (automovil, motocicleta y taxi), de los cuales el 83% son automdviles. Al mismo tiempo,
cuenta con alrededor de 7.000 vehiculos de transporte colectivo, de los cuales la mayorfa son au-
tobuses y microbuses (98,6%), mientras que el |,4% restante son los carros del tren.
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Grafico | Distribucion por modo de transporte

38% Transporte colectivo

35% A pie

27% Transporte individual

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Grafico 2. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Costos. En promedio, los costos personales de utilizacién de transporte individual motorizado
en Belo Horizonte ascienden a USD 2.991 MM al afo (el 93% en automdvil). Esto coloca al drea
en una posicion intermedia respecto a las otras ciudades participantes del OMU. Por otra parte,
el costo personal de utilizacidn del transporte colectivo asciende a USD 902 MM, es decir; un
tercio de los costos del automavil. El costo unitario de un viaje en automdvil asciende a USD 5,2,
al tiempo que en medios de transporte colectivo es de USD 1,02 (el 20% del costo en automavil).

Uso de energia. La gasolina y el diesel representan el 86,2% de la energfa utilizada para todos
los tipos de transporte (la gasolina constituye el 48% del total). Al discriminar esta informacion
entre transporte individual y transporte colectivo, el perfil del individual (que utiliza el 59% del
total de energia equivalente) estd dado por el 81% de gasolina y el 19% de alcohol, mientras
que el transporte colectivo presenta una matriz que se compone en el 93% de diesel y en el
7% de energfa eléctrica, ésta dltima utilizada exclusivamente por el transporte ferroviario.



Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. Los automaviles
a gasolina producen |46 toneladas diarias de CO, mientras que los autobuses a diesel producen
diariamente 22 toneladas. Aunque en cantidades mds bajas, una situacion similar registran los otros
contaminantes. En el caso del COy, el transporte individual produce 2.000 toneladas diarias, mien-
tras que el transporte colectivo produce 1.900 toneladas diarias.

Accidentalidad. Belo Horizonte presenta una tasa intermedia de 7,3 victimas fatales por cada
100.000 habitantes. Los peatones son las victimas mds frecuentes (37%), seguidos por los ocupantes
de motocicletas (29%) y de automoviles (27%).

La ciudad de Belo Horizonte es atendida por un sistema colectivo que se subdivide en tren metro-
politano, transporte intermunicipal (administrado por el Estado) y transporte municipal.

El sistema ferroviario opera con una sola linea, que une el municipio de Belo Horizonte con el
municipio de Contagem.Tiene una extension de 28,1 km, |9 estaciones y transporta 3,5 millones
de pasajeros mensualmente (unos 145.000 diarios).

Las lineas de transporte intermunicipal son operadas por empresas dirigidas por el Gobierno del
estado. Este subsistema tiene lineas intermunicipales operadas con autobuses urbanos (83%), lineas
intramunicipales de los otros municipios de la RMBH (6%) v lineas intermunicipales operadas con
autobuses de larga distancia (1 19%). La principal interferencia de la operacién del sistema intermu-
nicipal sobre el municipal se da en las vias exclusivas para autobuses (llamadas corredores) y en el
area central. En esos lugares, en las horas pico matutinas, el 30% del total circulante de los 2.603
autobuses corresponde a lineas metropolitanas.

El transporte municipal de la ciudad de Belo Horizonte estd compuesto por dos redes com-
plementarias, denominadas convencional y suplementaria. Ambas son producto de la reorgani-
zacion y legalizacidon del transporte, que se hizo a fines de la década de los 90. El sistema
transporta cerca de 37 millones de pasajeros mensualmente.

El sistema de transporte colectivo de autobus se licitd en 1998 para un periodo de 10 afios. El
sistema hoy en dia estd siendo modificado de acuerdo con las propuestas del Plan de Reestructu-
racién del Sistema de Transporte Colectivo de Belo Horizonte (BHBUS), para crear una red integrada
que contemple la articulacion del sistema en estaciones de integracion, el tratamiento de los carriles
exclusivos, la utilizacién del metro como principal eje del sistema y la adopcidn del sistema de pasajes
(billetes) electrénicos.

Actualmente funcionan cinco estaciones: Diamante,Venda Nova, Sdo Gabriel, Barreiro (ejecutada me-
diante operacion urbana con la construccion de un centro comercial en el drea de operacion de la
estacion) yVilarinho. El servicio mejora constantemente con la utilizacién de vehiculos equipados con
elevador; con la atencidn a villas, barrios y villas de emergencia (favelas) por medio de minibuses; y
con el mantenimiento de los accesos a las estaciones de integracién y de los andenes vy bafos. En la
parte delantera de los autobuses los asientos son reservados para los ancianos, las mujeres embara-
zadas v las personas con necesidades fisicas particulares.

El sistema de transporte publico cuenta con mas de 34.000 trabajadores en autobuses estandar; ar-
ticulados y microbuses, mientras que alrededor de otras 1.000 personas trabajan en el tren. En cuanto
a la cantidad de puestos ofertados, el transporte colectivo por neumdticos ofrece algo menos de
560.000 (el 95% del total), mientras que el tren ofrece unos 25.000.
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De acuerdo con los indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajeros por Kilémetro
(IPK), Belo Horizonte se ubica cerca del promedio de todas las ciudades para los medios neuma-
ticos, con un valor de |,7 pasajeros por km, y por debajo de las otras dreas en medios sobre
rieles (2,8). La cantidad de pasajeros diarios por vehiculo es de 413 en neumadticos y 1.371 en
rieles, mientras que los km diarios por vehiculo son 239 en neumdticos y 484 en rieles.

Finalmente, las tarifas del transporte publico dan cuenta de la existencia de un subsidio para los trenes
(el 81% por arriba de la recaudacion). La tarifa minima de autobus es de USD 1,12, el doble del
promedio del OMU. El costo de 50 tarifas de autobus representa el 27,1% de un salario minimo.
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Resumen de los indicadores de transporte colectivo (2007)

Indicador Valor

Flota 6.495 autobuses estdndar
28 autobuses articulados
291 microbuses
96 carros de tren

Recursos humanos 35.326

Puestos ofrecidos 559.974

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 1,8
Rieles: 2,8

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 422
Rieles: 1.371

RMD (km/vehiculo/dia) Neumdticos: 238
Rieles: 484

Tarifa minima (USD) Autobus: |,12
Tren: 1,01

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo 27,1%
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Cuadro 5 resume los datos y los indicadores de infraestructura vial. Se observa que la prioridad de
uso para modos colectivos es baja debido a que Belo Horizonte cuenta con apenas 28 km de pre-
ferencia para autobus, lo que representa el |,4% de la longitud de vias usadas por éstos. En el caso de
prioridad para bicicleta, Belo Horizonte alcanza el 0,2%.

Resumen de los datos e indicadores de infraestructura vial (2007)

Indicador Valor

Km de via [1.370
Intersecciones con semdforos [.173
Vias con prioridad para peatones 0,5 km
Vias con prioridad para ciclistas 20 km
Vias con prioridad para transporte publico 28 km

Respecto a la longitud total de las vias usadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Desde 1979, cuando es creado el carril exclusivo para la circulacion de autobuses en la avenida
Amazonas, la ciudad de Belo Horizonte busca priorizar los desplazamientos mediante el transporte
colectivo. Este carril, con una extension de 7,9 km, permite realizar el recorrido a lo largo de todo
el tramo, caracteristica considerada de fundamental importancia para que la via exclusiva haya
sido clasificada en 2003 como la que tiene el mejor desempefio de todas las ciudades brasilefias,
conclusion del estudio patrocinado por la Asociacion Nacional de las Empresas Operadoras de
Transporte Urbano (ANTU).

En 1980 se inaugura la via exclusiva de autobus de laVia Urbana Este-Oeste con 7 km de extension.
A raiz de que en 1989 inicia operaciones la linea | del Metro, que va paralela a esta via, el trdnsito se
libera y es utilizado por vehiculos particulares. A inicios de los afios 80 es instituido un carril exclusivo
en el andén central de la avenida Cristiano Machado que permite sélo el adelantamiento en los sec-
tores de embargue y desembarque de pasajeros, lo que afecta la capacidad de la via. En 1996, se des-
activan 3,4 km de los 9 km totales de la via para ser utilizados en la complementacién de la linea |
del metro para la region norte.
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A principios del presente siglo se establecen diversos tramos de vias exclusivas en el drea central de
la ciudad, que totalizan 5,3 km; algunos de estos tramos funcionan solamente en los horarios pico.

En 2005 comienza la duplicacidn (ensanche) de la avenida Antonio Carlos, con la creacién en el
andén central de una via exclusiva para los autobuses. El disefio de esta via permite adelantar en
cualquier lugar del trayecto, ademads de que estd preparada para una futura operacién del sistema
de BRT. Del total de 9 km, ya estdn en operacién 5 km y se han iniciado los proyectos para extender
la via exclusiva a la avenida Pedro |, con mds de 4 km de recorrido. En 2009 se inaugura la via de
las avenidas Nossa Senhora do Carmo, Cristovao Colombo vy Bias Fortes, rutas que totalizan 4 km
de operacion en carril exclusivo y que atienden a la zona sur de Belo Horizonte.

Red de recorrido de peatones-veredas, aceras y pasajes

Las vias del drea central —delimitadas con la planificacién de la ciudad— debfan seguir un patrén
de aceras, es decir, avenidas con veredas de 4 m a 6 m y calles con aceras de 3 m. Sin embargo, a
lo largo de la ocupacién urbana, muchas de estas vias tienen aceras con dimensiones menores a
las del modelo establecido, o bien redujeron el lugar de paso para ensanchar el espacio para la
circulacion de automoviles (a partir de 1960).

El Plan del Area Central (PACE) de la década de los 80 ejecuta un programa de dreas ambientales
que ensancha algunas de las aceras en los cruces, con el principal objetivo de aumentar la seguridad
de los peatones. Se decide ofrecer una red continua para desplazamientos a pie, que incluye aceras
y pasajes, ¥ que empieza a ser instaurada a partir de 2002 con proyectos de intervencion para
ensanches y mejora de aceras.

Uso de la bicicleta

El uso de la bicicleta como medio de transporte ha sido bastante discreto tanto en Belo Hori-
zonte como en otras ciudades del entorno mds cercano, como Contagem y Betim. Esto se pone
de manifiesto si se compara con los indices nacionales e internacionales del uso de bicicleta en
diversas ciudades. El principal obstdculo es la topografia accidentada de la zona. A pesar de ello,
su utilizacién es comparable a la del taxi y de la motocicleta. Sin embargo, destaca el crecimiento
en proporciones alarmantes del uso de éstas Ultimas. La principal utilizacion de la bicicleta es para
los desplazamientos hogar-trabajo (el 40% de los viajes). Otro dato relevante es el uso de la bici-
cleta para desplazarse hasta la escuela que representa alrededor del 16% del total de viajes, mien-
tras que el uso para esparcimiento representa solamente el 6% del total de viajes. La red de
ciclovias en la ciudad tiene aproximadamente unos 20 km de carril-bici y unos 3 km de bici-sendas.

En 1988, la nueva Constitucion Federal establece que la gestion del transporte urbano de interés
local es competencia de los municipios, mientras que los Estados se responsabilizarfan por el
transporte intermunicipal y la Nacidn pasarfa a tener funciones normativas. Hasta aquel momento,
la Compaiiia de Transportes Urbanos de la Regién Metropolitana de Belo Horizonte (METROBEL)
administra el transporte vy el trdnsito de Belo Horizonte y las regiones aledafas. En 1987,
METROBEL es liquidada y en su lugar se crea Transportes Metropolitanos (TRANSMETRO),
subordinada a la Secretaria de Estado de Asuntos Metropolitanos (SEAM). Esta nueva gestora re-
fuerza el poder del Gobierno estatal, debido a que no cuenta mds con la participacién accionista
del Gobierno Federal, ni de los municipios de la RMBH.

En 1989 se promulga la Constitucion Estadual, que crea la Asamblea Metropolitana (AMBEL), que
debe cuidar de los intereses comunes de los municipios de la RMBH, que incluyen el transporte in-
termunicipal. La AMBEL es reglamentada en 1993,y se le concede el ejercicio del poder normativo
y la reglamentacién de la integracion del planeamiento para los intereses comunes de los municipios.



En 1991, segiin determinacién de la Ley Orgdnica del Municipio de Belo Horizonte, es creada la
empresa BHTRANS para actuar en el dmbito municipal en consonancia con la Constitucién Federal,
proceso que, de cierta manera, es acelerado por la falta de interés del Estado en lo que respecta
a la gestidn integrada del transporte en la RMBH. En un comienzo, la BHTRANS tiene su compe-
tencia cuestionada por la empresa TRANSMETRO, que se resiste a devolver al municipio las fun-
ciones que tiene delegadas anteriormente la METROBEL. Es asi como la BHTRANS asume de
manera gradual las funciones. En 1993, la BHTRANS asume completamente la gerencia del trans-
porte publico por autobus, del trdnsito y de todo el sistema vial del municipio de Belo Horizonte.

A partir de ese momento, la empresa TRANSMETRO se hace responsable del transporte inter e
intramunicipal de la RMBH v ejerce las funciones en los municipios de Betim y Contagem, ciudades
donde también se habfan municipalizado los servicios de transporte colectivo. En 1994, la empresa
TRANSMETRO es liquidada v las atribuciones son asumidas por el Departamento Estadual de
Estradas (carreteras) de Rodagem de Minas Gerais (DER-MG), por medio del Directorio de Trans-
porte Metropolitano.

En la actualidad, los servicios de transporte colectivo en la RMBH estdn organizados en varias redes
independientes, de cardcter casi autdrquico, cada una de ellas con la gestidn a cargo de organiza-
ciones gubernamentales con poca articulacion entre si,y pertenecientes a diversas esferas del Go-
bierno.Todo ello hace que los usuarios utilicen diferentes redes y servicios, muchas veces sin ninguna
coordinacion operativa, para llegar a su destino en el espacio urbano/metropolitano. El sistema de
transporte colectivo en la RMBH estd estructurado en un subsistema de rieles, el tren metropolitano
y |3 subsistemas sobre ruedas, de los cuales | | son administrados por las autoridades locales (in-
cluso la ciudad de Belo Horizonte). Hay otros dos subsistemas con gerencia del DER-MG, uno in-
termunicipal y el otro que incluye los municipios metropolitanos con transporte colectivo urbano
que no han municipalizado los servicios locales de transporte intramunicipal.

El tren metropolitano estd bajo la responsabilidad del Gobierno Federal mediante la empresa Com-
pafifa Brasilera de Trenes Urbanos (CBTU). Sin embargo, debido a lo dispuesto en la Constitucion,
la empresa estd en negociaciones para realizar la transferencia para los poderes locales. Hoy en dfa,
a pesar de que el tren metropolitano es el Unico subsistema que cuenta con subsidios que son pa-
gados por el Gobierno Federal, estd en una situacion deficitaria que afecta al funcionamiento del
sistema. El bajo ritmo de ejecucidn del tren metropolitano significa una traba grave para la implan-
tacién del Plan de Reestructuracidn del Sistema de Transporte Colectivo de Belo Horizonte
(BHBUS), realizado por la BHTRANS, especialmente en el municipio de Belo Horizonte.

Los subsistemas que operan por autobus municipal e intermunicipal metropolitano de Belo Ho-
rizonte representan mds del 80% de los pasajeros transportados en la RMBH. Sin embargo, ambos
subsistemas tienen grandes diferencias en el modelo de gestidn, desde el punto de vista juridico-
institucional, y disputan por conseguir pasajeros en determinados trechos comunes.

La desarticulacién del sistema de transporte de la RMBH estd siendo discutida intensamente por
la comunidad técnica de los drganos gestores, especialistas y consultores del sector de politica ur-
bana. En 2001 se realiza la Il Conferencia Municipal Urbana, organizada por la Municipalidad de la
ciudad de Belo Horizonte, y en mayo de 2002 se lleva a cabo el panel “La estructura urbana y
proyectos para los sistemas de transporte en la Gran Belo Horizonte". En el primer evento se
pone de manifiesto que el gran problema a resolver en la gestidn del sistema de transporte del
municipio de Belo Horizonte remite a la cuestién metropolitana. Ello debido a la falta de una ins-
tancia que articule los subsistemas de transporte que actian en el espacio metropolitano (cuya
gerencia estd a cargo de la BHTRANS), con los otros municipios de la RMBH que va tienen los
servicios municipalizados por el DER-MG y por la CBTU. A comienzos de 2007, la gestién del sis-
tema de transporte metropolitano es transferida del DER/MG a la Secretaria de Estado de Trans-
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porte y Obras Publicas (SETOP), con lo que el DER queda solamente con las atribuciones rela-
cionadas a la fiscalizacion.

Con el fin de cumplir con las disposiciones de la Ley Organica del Municipio de Belo Horizonte,
se crea la BHTANS con la finalidad de planear, organizar, dirigi; coordinar, ejecutar, delegar y
controlar la prestacién de los servicios publicos relativos al transporte colectivo e individual de
pasajeros, trafico, trdnsito y sistema vial municipal, en obediencia a la planificacién urbana muni-
cipal. La empresa BHTRANS asume, de manera gradual, las atribuciones dadas. En un primer
momento (1992) se hace cargo de las actividades de planificacién del sistema vial local y de la
gerencia del estacionamiento rotativo, del sistema de taxis y del transporte escolar. En julio de
1993, el entonces Intendente (Alcalde) Patrus Ananias, mediante decreto, hace efectiva la mu-
nicipalizacion de la gerencia del transporte colectivo por autobus en la ciudad de Belo Hori-
zonte. Esa medida es reconocida por el Gobierno del estado en el mes de septiembre del
mismo afio, respetando el sentido de autonomia municipal que establece la Constitucion del
estado de Minas Gerais. El nuevo Cddigo de Transito Brasilefio, CTB, que entra en vigor en
1998, refuerza la visién municipalista, y cuenta con la empresa BHTRANS, la cual estd preparada
para cumplir las funciones.

Al inicio, BHTRNAS reanuda los procesos de planificacion que habian quedado paralizados durante
|0 afios y culmina la realizacién de dos planes, parcialmente ejecutados, que logran el estatuto de
proyectos en 2005: el nuevo Plan de Circulacién del Area Central (PACE) y el Plan de Reestruc-
turacion del Transporte Colectivo de Belo Horizonte (BHBUS), ambos desarrollados a partir de
1995 y articulados entre si.

El PACE propone la reformulacién del sistema de circulacion del drea central con el objetivo de
redistribuir los flujos y crear las condiciones para que se racionalizase el sistema de transporte
colectivo integrante del BHBUS. Uno de los resultados concretos es la efectiva ejecucidon de un
sistema de control de tréfico en el drea central, denominado Control Inteligente de Tréfico (CIT).
Todos los dispositivos previstos, tales como sensores de trdfico, cdmaras de video y paneles de
mensajes variables actualmente se encuentran en operacién. La puesta en marcha del CIT se
realiza por una auditorfa de seguridad de trdnsito que sirve para orientar el proceso de ejecucion
de 270 seméforos para peatones.

El BHBUS es realizado siguiendo las directivas del Plan Director Municipal (en aquel entonces en
proceso de desarrollo), y obedece especialmente las directrices relacionadas con el medio am-
biente, con el desarrollo social y econémico y con la descentralizacion y desconcentracién de ac-
tividades. Como premisas fundamentales basicas tiene la optimizacion vy la racionalizacion de la
infraestructura de transporte y la proposicién de directrices para los sistemas de transporte co-
lectivo metropolitano.

El BHBUS crea una nueva estructura de organizacién del sistema de transporte colectivo muni-
cipal, con servicios troncales en las vias de mayor demanda, alimentadas en estaciones de inte-
gracién y con lineas de conexidn transversal y perimetral, a la vez que mantiene las lineas
circulares y diametrales. El BHBUS empieza con la creacién de la estacion Diamante, en Barreiro,
en 1997. A partir de esta fecha destacan los siguientes hechos: la formacién de una nueva red
de transporte, el sistema automdtico de cobranza, el nuevo modelo de control operacional y la
nueva red de estaciones.



En este perfodo también se desarrolla el proyecto de creacidn de una red de transporte colectivo
en las villas y favelas de Belo Horizonte, para facilitar el acceso de la poblacién al sistema de transporte
colectivo convencional y, por tanto, a la propia ciudad. Esta experiencia empieza en el mes de mayo
de 1996 con la puesta en marcha de la primera linea de microbuses en la regién de Barreiro. Durante
el periodo comprendido entre 1996 y 2007 se ejecutan otras nueve lineas. A mediados de 2008,
con 10 lineas en funcionamiento, se transportan alrededor de 310.000 pasajeros mensuales. La tarifa
de la linea mencionada cuesta cerca del 27% de la tarifa que predomina en el sistema. El uso de mi-
crobuses integrados a las otras lineas del sistema garantiza a los residentes de las villas v favelas el
acceso al transporte colectivo, con desplazamientos a pie que estan dentro de los patrones acepta-
bles y en condiciones similares a las encontradas en las dreas centrales y de mayor poder adquisitivo,
lo que contribuye a que el proceso paulatino de integracién de las villas y favelas con las demds
partes de la ciudad sea una realidad.

Un estudio realizado por la Asociacion Nacional de las Empresas de Transportes Urbanos en 2004
presenta la opinién de los diversos usuarios afectados por el proyecto. Para el érgano gestor, el
objetivo de aumentar la movilidad de una poblacidon econémicamente carente estd totalmente
cumplido, ya que el publico objetivo pasa a sentirse mads valorado después de la creacién del ser
vicio mencionado. De acuerdo con la opinién de un empresario del sector, éste serfa un servicio
social necesario e importante, aunque represente una carga para el sistema. El servicio ofrecido
sirve para ayudar a mejorar la imagen de las empresas y de los empresarios ante los usuarios del
sistema colectivo de autobuses.

Desde 1993, la gestion del transporte y transito de Belo Horizonte se plantea a partir de dos ejes
principales: la prioridad de circulacidon del transporte colectivo y la prioridad de circulacion de los
peatones. Sin embargo, es solamente a partir de 2001 cuando se empieza a enfrentar el desafio de
poner en practica la prioridad politica de los peatones. Por pedido del entonces Intendente (Alcalde)
Fernando Pimentel, se lleva a cabo el programa Caminos de la Ciudad que incluye intervenciones
fisicas en la red de caminos de peatones en el drea central de Belo Horizonte y forma parte de un
programa mds amplio llamado Centro Vivo. Estas intervenciones buscan la priorizacion de la circu-
lacidon de los peatones y la recalificacién del espacio urbano, con el concurso de una gestion que
pudiera compartir los aspectos relacionados al transporte y al transito, al patrimonio histérico y ar-
quitectdnico, al medio ambiente, a la regulacién urbana y a la seguridad.

Las mejoras del desplazamiento a pie son esenciales para las personas que usan el transporte co-
lectivo, porque ellas solamente llegan al destino con la complementacion de los dos modos. Algunos
proyectos ejecutados se hacen bajo la premisa de que se garanticen las plenas condiciones de espera
del autobus, con paradas de embarque ubicadas de tal forma que no dificulten la circulacion de las
personas, ni forcen a éstas a esperar los vehiculos de transporte en la pista, en una situacién clara-
mente insegura e incdmoda. En la primera etapa se ejecutan cuatro proyectos: Camino Caetés, Ca-
mino da Saude, Plaza Sete de Setembro vy Plaza de la Estacidn. Los factores esenciales del éxito en
el proyecto son: la integracion entre los érganos publicos; el cese del comercio informal en las aceras;
las acciones politicas tendientes a la realizacién del comercio formal que mantuviera a los interlocu-
tores como aliados; la consideracion de los aspectos de seguridad publica y la adecuacion de la ilu-
minacién en los proyectos de intervencion. Con estas premisas, la continuidad del programa
contempla la ejecucién de otros siete proyectos entre 2006 y 2008.

Otra accién destacada es el Programa de Incentivo al Uso de Bicicleta en Belo Horizonte (Pedalea
BH), que promueve las facilidades para que la bicicleta sea usada como un medio de transporte.
Lo que se desea, o se espera, de este programa es la introduccidn, el rescate y la ampliacion del
uso de la bicicleta como vehiculo de transporte adecuado para realizar viajes cortos por diversas
clases sociales dentro de un modelo de transporte publico integrado a los otros modos. En este
sentido, se realizan diversas acciones como seguridad en el trdnsito, definicion y creacidn de rutas,
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estacionamientos, financiamiento en el sector; educacion en el transito, monitoreo de las acciones
y relaciones con las instituciones publicas, privadas y con la comunidad en general.

En 1998, Belo Horizonte se convierte en la primera capital brasilefia que realiza una licitacion para
todo el sistema de transporte colectivo urbano mediante el autobus. La licitacidn, por 10 afios,
se orienta bajo lo establecido en la Ley de Licitaciones 8.666/93 y en la Ley de Concesiones
8.987/95. El modelo usado es la subconcesion onerosa con las empresas, ofertando un valor
por vehiculo. El resultado es altamente positivo, en la medida en que el valor de la oferta (un
promedio de BRL 28.500) logra ser mucho mayor que lo previsto (BRL 13.500). Se recaudan
cerca de BRL 68 millones con las propuestas ganadoras, los cuales se destinan al Fondo Municipal
de Transporte para realizar inversiones en el sistema. El modelo de remuneracién es el de la
Cdmara de Compensacién Tarifaria (CCT), donde las tarifas son establecidas por el Poder Pu-
blico Municipal, la compensacién de los costos y de presupuesto entre las empresas es geren-
ciada por la BHTRANS, y las empresas reciben remuneracién por cada servicio prestado, en
proporcidn a la flota y al kilometraje recorrido.

A finales de la década de los 90, Belo Horizonte empieza el fendmeno del transporte clandestino
que utiliza vehiculos tipo combi/van. Los conductores de esos vehiculos, llamados en portugués pe-
rueiros ,toman a la fuerza una parte de la prestacion del servicio transporte colectivo de la ciudad, sin
respetar los actos de concesiones realizadas. Se trata de un accionar ilegal, que no merece tolerancia
sino una accion inmediata por parte de las autoridades municipales. Para poder circular; cuentan con
la ayuda de ‘liminares’ (medida provisoria judicial) que, en un 80%, son otorgadas solamente por un
Juez, el de Primera Instancia Publica, lo que provoca una pérdida del 15% en la cantidad de pasajeros
transportados en el sistema regular La Municipalidad (Ayuntamiento) de Belo Horizonte y la
BHTRANS intentan cambiar esta situacién, mediante la centralizacion de los debates en las cuestiones
conflictivas que involucra el derecho individual versus los intereses del Estado. Al tener claro que las
acciones de fiscalizacién por si solas no resolvian el problema, la BHTRANS confecciona un plan es-
tratégico con el andlisis de las causas que origina el problema del transporte clandestino y con acciones
que buscan atacarlo desde todos los dngulos. En el mes de julio de 2001, se logra que la Justicia de-
termine que la Policia Militar y la BHTRANS deben apresar a cualquier vehiculo que realice el trans-
porte irregular de personas. Después de una desesperada tentativa de sitiar el centro de la ciudad de
Belo Horizonte, incluso con acciones violentas, los llamados perueiros deciden desistir de circular (cerca
de 500 vehiculos ya habfan sido apresados por la Policia Militar y la BHTRANS).

La nueva licitacion del sistema de transporte colectivo —realizada en 2008 por la finalizacidn del
plazo de 10 afios de vigencia de los contratos— considera los problemas del primer proceso de
licitacion. Se tienen en cuenta, entre otros: la introduccion del riesgo empresarial, la responsabilidad
de las concesionarias por posibles variaciones de la demanda y alteraciones (segin la época) en
los valores y gastos que componen el costo del transporte; la eliminacién de la posibilidad de un
eventual déficit econdmico que debiera ser subsanado con los recursos publicos; la alteracién en
la forma de calcular el reajuste tarifario mediante el establecimiento de una férmula paramétrica
que toma un conjunto de cuatro indices econémicos; y la prevision de integracion de las Iineas
municipales, tanto con el tren metropolitano como con el sistema intermunicipal metropolitano.
La BHTRANS queda responsable de la especificacién del sistema estructural, y opera en los prin-
cipales carriles exclusivos (vias), lo que permite a las empresas contratadas cierta flexibilidad para
establecer los cuadros de horarios de las lineas, siempre y cuando se dediquen a controlar ade-
cuadamente las siguientes variables previamente establecidas por el Poder Publico: el indice de
ocupacion por tipo de servicio, por perfodo horario y por tipo de vehiculo; el intervalo maximo
entre las partidas, por horario; los afos de antigliedad de los vehiculos (flota); y las demandas es-
pecificas realizadas por la comunidad.
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Esta licitacion obtiene pleno éxito al conceder cuatro Redes de Transportes y Servicios (RTS) a

cuatro consorcios de empresas que pagarfan BRL 224 millones entre 2008 y 2010 para inversiones

en el transporte colectivo. Entre otros puntos positivos, cabe destacar:
Mayor comodidad para el usuario: se establece el indice maximo de cinco pasajeros en pie por
m? en cualquier viaje; un intervalo mdximo entre viajes de 20 minutos, en los horarios pico, y
de 30 minutos en los horarios valle, incluso domingos; reduccién de la distancia que debe ca-
minar el usuario para llegar a la parada de autobus (maximo 600 m y que puede llegar a sélo
300 m en lugares con topografia desfavorable).
SITBUS: el Sistema Inteligente de Transporte Colectivo estd compuesto por un conjunto de
equipamientos tecnoldgicos, sistemas Idgicos, sistemas de comunicacidn, sistema de localizacion
por satélite, software, hardware, servicios, plataformas, centrales de almacenamiento de datos,
centrales de operacidn v fiscalizacién en una red de comunicacion de datos y voz segura para
fines de gestidn de flota, recaudacion automadtica de tarifa (pasaje electrdnico), informaciones
al usuario, entre otros. Las concesionarias disponian de un plazo de tres afios (a partir del no-
viembre de 2008) para concluir la instauracién del sistema.
Mejoras ambientales: se incluyen los indices que miden el desempefio operacional, la medicién
del nivel de contaminacion ambiental y sonora, con metas tendientes a la reduccion. Ademds,
en el contrato firmado entre el Poder Publico y las concesionarias estd prevista la posibilidad de
que el Poder Publico aftere la matriz energética de los vehiculos.

Uno de los hitos del sistema de Belo Horizonte es la politica tarifaria instaurada, cuyas principales

acciones Yy resultados son:
Octubre 2004: la Tarifa Regional de Barreiro es utilizada por los que pretenden desplazarse
solamente dentro de la regién administrativa de Barreiro. De esa manera, la utilizacion permite
una reduccion del 31% en el valor de la tarifa cobrada hasta aquel momento. En todas las
lineas que atienden a la regidn se cobra la misma tarifa y, en el caso de que un usuario fuese
a otra regién de la ciudad puede completar el valor en dinero o mediante crédito electrdnico.
El resuftado de la ejecucién de esta medida es el aumento de un 18% en la demanda regional
en los dfas habiles, de un 22% los sdbados y de un 25% los domingos. Se logra asf un aumento
del 3% en la recaudacién del sistema integrado Barreiro. En otras localidades, como San Gabriel
(2006) y Venda Nova (2006), se crean tarifas regionales semejantes a la enunciada y con re-
sultados similares.
Diciembre 2004: la integracién de las Lineas Circulares del Area Central contempla la inte-
gracién temporal de las lineas circulares con el resto del sistema, lo que permite el trasbordo
con el pago de apenas el 50% del valor de la tarifa de las lineas circulares dentro de un plazo
de 90 minutos. Esta medida de gran alcance social beneficia a cerca de 14.000 usuarios/dia
que, en su mayorfa, son atraidos al sistema (debido a que no existe reduccién en la recaudacién
de estas lineas).
Diciembre 2004: la integracidn de las lineas de microbuses, dentro de villas y barrios precarios
(favelas), permite que el usuario portador de la tarjeta BHBUS, proveniente de cualquier otra
linea del sistema, pueda utilizar el servicio de microbus dentro del plazo de 90 minutos, sin
tener que realizar ninglin pago adicional. Esta medida beneficia a un 7% de los usuarios de
estas lineas.
Noviembre 2005: el vigje integrado con metro con la interoperabilidad entre los sistemas de pa-
sajes permite que el usuario que fuera portador de la tarjeta BHBUS pueda hacer uso del metro
o del sistema integrado autobus/metro. Esta medida logra aumentar 500.000 pasajeros mensuales
en el sistema autobus (el 19% del sistema). Anteriormente, el sistema presentaba cerca de 750.000
boletos magnéticos por mes rescatados para 250.000 integraciones por mes. Con la nueva politica
de integracién de todo el sistema al metro la cifra sube a 600.000 integraciones mensuales.
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Febrero 2006: la integracion de todo el Sistema con la Complementacién Tarifaria permite
que el usuario portador de la tarjeta BHBUS, que provenga de cualquier linea del sistema,
pueda utilizar una segunda linea en un intervalo de 90 minutos y obtener el descuento del
50% en el segundo desplazamiento. Esta medida beneficia a cerca de 100.000 usuarios diarios
(el 6,5% de la demanda total del sistema). La integracion abarca un total de 260 lineas con
restricciones de integracién entre la misma linea y otras lineas de la misma regién.

Julio 2006: la integracion temporal intermodal-autobus/tren Metropolitano permite que el
usuario portador de la tarjeta BHBUS, que provenga de cualquier linea del sistema municipal,
pueda utilizar cualquier estacion del tren Metropolitano en un intervalo de 90 minutos y ob-
tener un descuento del 50% en el segundo desplazamiento. Esta medida permite el aumento
de cerca de 10% de la demanda total de metro (mds de 350.000 pasajeros integrados men-
sualmente). La integracion abarca 260 lineas en las |19 estaciones del tren Metropolitano. El
ndmero de integraciones pasé de 250.000 a 600.000 mensuales.

En 2003 se concreta la realizacion del Circo Transitando Legal. Este proyecto se realiza gracias a
la interaccion entre entidades patronales y el Centro de Educacion y Ciudadania para el Transito.
El proyecto, dirigido a los nifios entre 6 vy 12 afios, ocupa una superficie de 3.000 m?2 Mediante
conferencias, escenas teatrales y actividades IUdicas se concientiza a los alumnos de las escuelas
sobre el comportamiento que se debe tenerse en el transito. Esta actividad se realiza en un circo
con 250 lugares y en una calle equipada con dispositivos de control de tréfico, en escala real, es-
pecialmente construidos para la ocasién.Todos los programas de educacién de la empresa se re-
alizan por medio de un equipo multiprofesional integrado por técnicos, educadores sociales,
pedagogos y teatrdlogos. Adicionalmente, la BHTRANS realiza varias campafias para el publico
adulto v, entre ellas, las que destacan las orientadas al respeto que se deberfa tener hacia los pe-
atones y a los problemas provocados por el consumo de alcohol.

En 2005, para incorporar tecnologfas de informacién innovadoras en los negocios estratégicos, se
crea la Gerencia de Informacién. Esta inicia la instauracién de proyectos a partir de un modelo
basado en cuatro dimensiones de negocios: atencidn electrdnica, relaciones con el ciudadano, in-
teligencia organizacional y gestién corporativa. El sitio Web corporativo corporativa redne las prin-
cipales informaciones y servicios de la empresa, lo que eleva la audiencia mensual en mds de un
68% v logra casi tres millones de visitas en 2008. La ampliacidn de los servicios electrénicos ofre-
cidos al ciudadano, asociada con la gerencia diaria de noticias e informaciones sobre el trénsito y
transporte, son los principales factores que explican el gran crecimiento de accesos al portal.

Dentro de la politica de ampliar el conjunto de servicios e informaciones a los usuarios de trans-
porte colectivo, se realiza por primera vez en América Latina la integracion de la base de datos
del sistema autobus de la BHTRANS con la plataforma de Internet Google Maps, ofreciendo
informacion detallada de los servicios de transporte publico a partir de origen y destino definidos.
La informacion sobre la situacion del trdnsito permite el acceso, en tiempo real, a las informaciones
del Centro Inteligente de Trdfico de la BHTRANS (CIT), contemplando las imdgenes de las cdmaras
del CFTV, las informaciones de los paneles de mensajes variables (PMV) y el mapa de situacién
del trdfico en el drea de incumbencia del CIT, actualizado cada cinco minutos.

Desde su creacion, en 1994, las Comisiones Regionales de Transportes y Transito (CRTT) repre-
sentan un espacio democrdtico para la discusidn de los temas de transporte publico, transito, pla-
nificacion urbana y participacién popular. Cada dos afios se eligen los miembros para integrar las
CRTT cuyo mandato tiene una duracién de dos afios. A partir de 2006, la BHTRANS canaliza,
para las reuniones de las CRTT, la presentacion y discusion de los proyectos e invita a la poblacién
afectada a deliberar sobre la prioridad de las ejecuciones y de las acciones de fiscalizacion, ope-
racion y educacién en cada region.



{Movilidad sostenible y posible?

Actualmente, y mds alld de las mejoras en las condiciones de movilidad urbana, el principal desafio
que se presenta en el dmbito de politicas publicas es mejorar la calidad de vida y la humanizacién
de las ciudades. La ciudad es un espacio de uso y de conflictos, y la forma de desplazamiento v lo-
comocidn es apenas la manifestacion de una parte de ellos. ;Se logrard construir una ciudad sos-
tenible, en la que el sistema de movilidad permita y garantice el amplio acceso a todos,
independientemente de la capacidad de pago y movilidad de cada uno, donde los impactos am-
bientales sean minimizados?

Puede afirmarse que las acciones de la BHTRANS, en el perfodo de 1992 a 2004, se enfocan di-
rectamente a realizar mejoras en los servicios de transporte y trdnsito, lo que resulta en una efi-
ciencia puesta de manifiesto. En 2004, después de que se adoptd una base conceptual sistémica,
a partir del concepto clave de movilidad urbana sostenible, se pasa a tener en cuenta un ndmero
mas significativo de variables, a pensar la politica de transporte y, especialmente, la interrelacion
existente entre las variables. Para ello se definen siete principios que conforman el norte del tra-
bajo v, a partir de ellos, nueve directrices para ser trabajadas.

Accesibilidad: permitir el acceso al espacio urbano a todos los ciudadanos, haciéndolo con se-
guridad y autonomfa.

Seguridad: garantizar que el desplazamiento se haga con seguridad.

Eficiencia: racionalizar y optimizar el uso de los diversos modos de transporte e incentivar la
utilizacién donde sea mds adecuado.

Calidad de vida: mejorar la calidad de vida, preservar y recuperar los espacios publicos para
usos sociales de convivencia y reducir el tiempo invertido en los desplazamientos.
Dinamismo econdmico: favorecer el cardcter atractivo de la economia y el turismo de la ciudad.
Accidn integrada: promover la integracion entre los agentes sociales y el Poder Publico, entre
las diversas esferas del Gobierno y los sectores teméticos, especialmente entre movilidad v pla-
nificaciéon urbana.

Inclusién social: considerar que el derecho a la ciudad no puede ser condicionado a la capacidad
de pago para poder usar un medio de transporte.

Priorizar la modalidad a pie en la definicidn de las politicas publicas.

Garantizar el desplazamiento de las personas en un transporte colectivo de calidad, integrado,
rdpido y que considere las prioridades.

Restringir la utilizacion del vehiculo privado mediante politicas de circulacion y estacionamiento.
Construir politicas de estacionamiento y de distribucién de mercaderfas en consonancia con
la planificacién urbana.

Garantizar la seguridad en los desplazamientos, es decir, reducir los accidentes y el nimero de
heridos y muertos.

Aumentar la conciencia ciudadana vy el respeto a la legislacion por medio de la educacién y la
informacion.

Promover la integracion entre los agentes sociales y el Poder Publico por medio de la amplia-
cion de los canales de participacidn para lograr un compromiso al respecto del desarrollo de
la movilidad.

Construir una movilidad que respete al medio ambiente y estimule el uso de transporte no mo-
torizado, especialmente la bicicleta, y de combustibles menos contaminantes.
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Promover acciones para garantizar a todos, independientemente de la capacidad de pago o de
locomocidn, el derecho a desplazarse y a usufructuar la ciudad.

Desde hace unos afios, el municipio de Belo Horizonte propone algunas acciones para revertir
la tradicional ldgica de creacidn de facilidades para la utilizacidn del vehiculo privado, mediante
la adopcién de medidas que estimulen el uso del transporte colectivo y de modos no motori-
zados. Sin embargo, para la efectiva configuracion de un sistema de movilidad urbana existen
muchos problemas que tendrdn que ser abordados, tanto en lo que se refiere a las cuestiones
fisicas y operacionales del sistema, como en relacidn a los aspectos institucionales municipales y
metropolitanos.

Uno de los puntos neurdlgicos en las discusiones sobre la cuestién metropolitana es la desarticu-
lacion del sistema de transporte de la regién metropolitana. Por lo general, la comunidad técnica y
académica reconoce que la inoperancia, en términos racionales, del transporte publico en la RMBH
tiende a provocar externalidades negativas también en otras politicas publicas como el desarrollo
urbano y la calidad ambiental. La perspectiva de una red de transporte metropolitano efectivamente
integrado dependerd de posibles avances en el proceso de gestién metropolitana, orientado ahora
por el nuevo marco regulador ejecutado formalmente en 2007.

En los Ultimos afos, las grandes ciudades de Brasil muestran un elevado crecimiento en la flota de
automdviles vy bicicletas, hecho que se ha acelerado vertiginosamente en los tres Ultimos afios.
Como consecuencia, se ha producido un aumento de los viajes realizados por medio de los modos
privados y se ha reducido el total de viajes via transporte colectivo. Al mismo tiempo, se han elevado
los niveles de conflicto entre el flujo de circulacién de pasajeros y el sistema de distribucion de
mercaderfas. Ademds, la inseguridad también ha influido en que las personas eviten caminar en los
desplazamientos diarios.

Al analizar las experiencias de las ciudades que han ejecutado medidas efectivas para gestionar la
movilidad, se puede verificar que los modos no motorizados pueden producir beneficios im-
portantes en la calidad de vida de las personas. Ademads, de la evidente importancia que tienen los
programas de concientizacion sobre los beneficios que provoca la utilizacién de modos més efi-
cientes, desde el punto de vista energético y ambiental. Aunque el estimulo para que se utilicen los
modos de transporte colectivo provenga de medidas restrictivas del uso de vehiculos privados, la
efectiva utilizacién de los modos no motorizados solamente podrd ser lograda mediante interven-
ciones que garanticen la comodidad y la seguridad de los usuarios. Experiencias realizadas en ciu-
dades tanto de Brasil (Curitiba) como de Colombia (Bogotd), demuestran que la transferencia de
usuarios del transporte individual al transporte colectivo puede lograrse al instaurarse sistemas
con altos modelos de confort, seguridad y confiabilidad.

Otro aspecto destacable es el hecho de que las inversiones en transporte colectivo provocan una
compensacion social muy superior a las inversiones dirigidas a la ampliacién de la capacidad vial
que, por lo general, sdlo son apropiadas para los automdviles. Aunado a todo ello, y teniendo como
referencia los costos involucrados en la ejecucidn de redes de transporte de alta capacidad, se
comprueba que los modernos sistemas tipo BRT (Bus Rapid Transit) son aftamente viables porque
proveen el transporte de un volumen de pasajeros comparable a los sistemas sobre rieles, deman-
dando costos de inversion inferiores que los costos ferroviarios.

Por otra parte, pocas son las ciudades —especialmente en Brasil- que han logrado resuttados satis-
factorios en relacion con las medidas dirigidas a armonizar la convivencia de los sistemas de trans-
porte de pasajeros con el sistema de distribucion de las cargas urbanas. Por lo general, esas medidas
pretenden restringir la circulacion de cargas, en términos tanto temporales como espaciales, y en
funcidn de las dimensiones de los vehiculos, sin haber realizado una clara evaluacion de la eficacia



que tienen las disposiciones adoptadas. Resulta necesario que la distribucidn de cargas urbanas sea
insertada en el proceso de planificacién, a pesar de que todavia no estdn claros los instrumentos
disponibles, ya que pocas ciudades tienen informaciones confiables sobre el tema, para que se ob-
tengan resultados positivos sostenibles en el largo plazo.

Por ultimo, es importante destacar que Belo Horizonte tiene plenas condiciones para revertir, de
manera significativa, la Idgica del sistema actual de movilidad, siempre y cuando las medidas pro-
puestas sean efectivamente ejecutadas. Esto traerd beneficios para la sociedad en términos de re-
vitalizacién del drea urbana, y mejorard el bienestar de la ciudadania con el consiguiente orgullo de
vivir en una ciudad preocupada por sus habitantes y por las futuras generaciones.

En los uftimos 20 & 30 afios se observa que las inflexiones del proceso de seguimiento de la evo-
lucidn de las politicas de transporte son lentas. Esto es debido a la considerable masa e inercia del
sistema, a la capacidad ofrecida por todos los modos y a las prédcticas de planificacion territorial. In-
vertir las actuales tendencias de desarrollo de la movilidad es un proceso complejo.

La movilidad es un fendmeno de comportamiento, con personas que toman decisiones Y, por lo
tanto, exige estrategias e instrumentos que induzcan comportamientos alineados con una politica
sostenible de transporte, que se piense en el futuro y que se favorezca la aparicién de objetivos y
prioridades claras para el sector. Ademds, la realidad social brasilefia obliga a considerar la capacidad
de pago del usuario, que histéricamente ha limitado la movilidad de los niveles de poblacién con
menor poder adquisitivo.

Entender el comportamiento y las motivaciones de los distintos tipos de usuario es una condicidn
imprescindible para que se disefien politicas eficaces. Esta comprensiéon modifica la idea de que
todos los usuarios hacen elecciones racionales y muestra la necesidad de gestionar la demanda
de manera mas consciente y eficaz, para garantizar ciudades mds sustentables.

Belo Horizonte

55






Curitiba






Evolucion historica

La ciudad de Curitiba', capital del estado de Parand, ocupa una superficie de 432 km?,y para 2006
contaba con una poblacion de 1.788.559 habitantes, distribuidos en 75 barrios, segiin el Instituto
Brasilero de Geografia y Estadistica (IBGE, 2006). Se trata de la ciudad polo del conjunto de 25
municipios que forman la Regién Metropolitana de Curitiba (RMC), la cual abarca 13.528 km?,y
para 2006 contaba con una poblacion de 3.261.168 habitantes (IBGE, 2006). La RMC estd ubicada
en el sector este del estado.

El proceso de urbanizacion de la ciudad de Curitiba y la RMC es producto de procesos migratorios
de cardcter rural-urbano, en el estado de Parand, enmarcados en una situacién socioecondmica
desfavorable para el desarrollo rural.

El estado de Parand y, especialmente la ciudad de Curitiba, se encuentra entre las regiones mds de-
sarrolladas de Brasil desde hace décadas, de acuerdo con indicadores de calidad de vida y de desa-
rrollo econdmico. Hoy en dia, Curitiba ocupa una privilegiada posicién entre los principales polos
comerciales y de inversiones internacionales de Brasil, ya que es la segunda ciudad mds importante
en la industria automovilistica brasilefia. En ella, existen mds de 50 empresas alemanas, austriacas, bel-
gas, danesas, norteamericanas, francesas, italianas, japonesas y suecas que invierten desde la década
de los 70.

La planificacién de la ciudad es una tradicién que comenzé con los primeros planos de los arqui
tectos franceses Agache (1942) y Pierre Taulois (1950),y se mantiene viva en la actualidad. A partir
de la creacién del Instituto de Investigacion y Planeamiento Urbano de Curitiba (IPPUC), en 1965,
se ejecuta el Plan Director de Urbanismo aprobado al afio siguiente. Desde entonces y hasta la ac-
tualidad, la planificacion urbana se ha internalizado en la gestién publica de la ciudad, con grandes
logros y un alto grado de disciplina en un proceso de constante evolucidn, el cual es considerado
un referente mundial.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
1,79 reales/ddlar.
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En el Plan Director de 1966, la zonificacién y el uso del suelo constituyen el principal mecanismo
de planificacidn, al definir los pardmetros de ocupacidn que orientan a las inversiones publicas y
privadas.

El principal objetivo de este Plan Director es la conformacion radial del crecimiento de la ciudad,
para asi lograr un modelo lineal de expansién urbana. La integracion del transporte, el uso del
suelo y el sistema vial se convierten en instrumentos para impulsar estos objetivos. En Curitiba, el
desarrollo lineal se caracteriza por la ejecucidn de ejes viales, que forman un sistema cuyas vias
poseen funciones especificas, a saber:
Via central: con circulacién del transporte de pasajeros en el centro, en carril exclusivo, ladeado
por vias locales para el acceso a las actividades econémicas colindantes.
Vias externas: destinadas prioritariamente al vehiculo privado, con sentido unico de tréfico,
que promueven conexiones centro/barrio y barrio/centro.

En 1966 se organiza el uso de la zona central v se establecen los limites al crecimiento de la ciudad.
Para ello, se establecen los corredores estructurales, con dreas comerciales y de prestacién de servicios,
que se expanden linealmente para reorientar el crecimiento del drea central. Igualmente se definen las
zonas residenciales v las dreas reservadas para la expansion urbana. Esta zonificacidn es revisada en
1969,y en 1971 se reglamenta el sistema vial.

En 1972, los ejes estructurales se equipan con toda la infraestructura urbana necesaria y también
se dotan de un sistema de transporte masivo capaz de atender a la demanda futura. Se define
una red de dreas verdes, consideradas dreas de proteccion de fondo de valle, saneamiento y es-
parcimiento. En la zona del centro tradicional se incorporan dreas exclusivas para peatones, como
la calle XV de Novembro, la cual se transforma en la primera peatonal del pais. En 1975, la ocu-
pacion y densificacidn de las zonas residenciales periféricas se limita, y se incentiva la ocupacién
de dreas cercanas a los sectores estructurales.

Evolucion del sistema de transporte

El transporte colectivo de Curitiba, como en la mayorfa de las ciudades brasilefias, estaba com-
puesto por Iineas radiales que unfan las zonas residenciales al centro. El Plan Director que define
los ejes estructurales con la interaccién entre el transporte colectivo con preferencia para la cir-
culacién y uso del suelo, propicia la creacién de un sistema integrado, que empieza en la década
de los afos 70,y que estd alineado con el objetivo de darle prioridad al transporte colectivo.

En 1974, se inicia la integracidn con la unidn del eje norte y el eje sur, lo cual coincide con los ejes
de desarrollo urbano. Se inician las operaciones de dos lineas expresas, ocho lineas alimentadoras
y dos terminales con integracidn fisica, con autobuses especialmente proyectados para una capa-
cidad de 100 pasajeros, con una imagen especial y colores que los diferencian de las lineas expresas
y las alimentadoras. Este sistema integrado transporta 54.000 pasajeros diarios, lo que representaba
el 8% de la demanda total.

En 1977, se instauran dos lineas en el eje Boqueirdo, que totalizan 6 lineas expresas y 26 lineas ali-
mentadoras que sirven al 32% del total de la demanda de la ciudad. En 1979, la creacidn de una
linea interurbana para realizar viajes externos al centro, perfecciona el sistema integrado con 9 Ii-
neas expresas y 33 |ineas alimentadoras, y aumenta la cobertura al 34% de la demanda del sistema.
En 1980, con el establecimiento de los ejes este y oeste entran en operacion otras cuatro lineas
expresas y dos lineas interurbanas, lo que define a la Red Integrada de Transporte (RIT),y que se
consolida con la adopcidn de una tarifa Unica. Esta tarifa Unica subsidia los recorridos mds largos
con los recorridos cortos urbanos. Para estas lineas expresas se utilizan autobuses con capacidad
para |60 pasajeros. Para este afio la RIT cubre el 37% de la demanda.



En 1986, se dan cambios institucionales en Urbanizacion de Curitiba S.A (URBS), drgano municipal,
éste asume la responsabilidad de gerenciar el sistema como concesionario de lineas, y las empresas
operadoras son las concesionarias. A partir de 1987 la remuneracion del servicio pasa a ser rea-
lizada por km recorrido, con una tarifa Unica en todo el sistema (tarifa social).

En 1991, se crean las Iineas directas destinadas a satisfacer las demandas especificas, con embarque
y desembarque a nivel en las estaciones tubo, con pago anticipado de la tarifa y el uso de autobuses
Padrdn con un disefo especial. En 1992, empieza a operar el autobus biarticulado en las lineas ex-
presas, con capacidad para 270 pasajeros, con embarque y desembarque a nivel y pago anticipado
de la tarifa en las estaciones tubo.

En 1996, mediante un convenio firmado con el Gobierno del estado, se da un cambio institucional
y la URBS pasa a controlar el transporte de la regién metropolitana. Esto permite que se consolide
la integracién en el dmbito metropolitano, y se amplien los beneficios del sistema a la poblacion de
los municipios vecinos en un radio de 30 km, con una tarifa Unica y pago de sdlo un pasaje en el
sistema integrado.

Area metropolitana de Curitiba

En 1999, para atender a la creciente demanda de la region del Sitio Cercado, que aumenta debido
ala crecion del Barrio Nuevo, se instaura la linea circular sur que opera con autobuses biarticulados,
con carril exclusivo y con estaciones tubo.

En 2002, se crea la tarjeta transporte, una tarjeta inteligente que sustituye a las fichas que utilizan
el sistema. Todas las personas con derecho al subsidio ya tienen la nueva tarjeta, ademds de los
usuarios que usan el vale transporte.

La adecuacién del Plan Director de Curitiba al Estatuto de la Ciudad que se realiza por la Ley Mu-
nicipal N° | 1.266 de 2004, establece en el Capitulo Il las directrices respecto a la movilidad en la
ciudad de Curitiba, entre las cuales destacan:

El ordenamiento del sistema vial, que prioriza la circulacién del transporte colectivo sobre el
transporte individual.

La promocion del uso de transporte colectivo para desplazamientos rapidos, seguros, confor-
tables y a bajos costos.

Las mejoras en la ampliacidn de la integracion del transporte publico colectivo en Curitiba que
busca consolidar la integracion metropolitana.

El incentivo para adoptar nuevas tecnologfas que reduzcan las emisiones contaminantes, los
residuos en suspensién y la contaminacion sonora, por medio de la priorizacién del uso de
combustibles renovables.

La budsqueda del grado de excelencia en los patrones de calidad, que les proporcionen a
los usuarios del transporte colectivo un grado cada vez mds creciente de satisfaccion por
el servicio.

El tiempo promedio de viaje en el drea es de 22 minutos para automdévil y de 23 minutos para taxi.
Respecto al tiempo promedio de viaje en transporte colectivo, éste varia entre un minimo de 25
minutos (microbus) hasta un méximo de 39 minutos (autobus).

Curitiba
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Condiciones actuales de movilidad

Viajes de la poblacién

En el drea metropolitana de Curitiba, el 28% de los viajes totales diarios se realiza en transporte
colectivo. Un 35% se hace a pie y el restante 37% se realiza en transporte individual (automavil,
motocicleta, taxi y bicicleta). De los viajes motorizados, el transporte publico representa el 45%
(ver Gréfico I).

Grafico | Distribucién por modo de transporte

35% A pie

37% Transporte individual

28% Transporte colectivo

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Grdfico 2 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del au-
tobus, que en promedio es 50% superior al del transporte individual.

Grafico 2. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Parque vehicular

Curitiba registra 1.000.000 de vehiculos de transporte individual motorizado (automavil, motoci-
cleta y taxi), de los cuales el 86% son automdviles. Asimismo, la regién cuenta con 2.800 vehiculos
de transporte colectivo (autobuses y microbuses).



Mapa |. Region metropolitana

Transporte colectivo
En cuanto a los recursos humanos que maneja el sistema de transporte publico, se cuenta con
algo mds de 13.000 personas trabajando en autobuses estdndar; articulados y microbuses.

En cuanto a la cantidad de puestos que ofrece su material rodante, el transporte colectivo por
neumdticos ofrece algo menos de 294.000.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de Pasajeros por Kilémetros
(IPK), Curitiba se ubica cerca del promedio de todas las ciudades estudiadas en el OMU, con un
valor de 1,9 pasajeros por km, sobre neumdticos.Vale mencionar que el IPK de servicios especiales
(como los ligeirinho) es mucho mds alto. Algo similar sucede al observar la cantidad diaria de pa-
sajeros por vehiculos (504) y km por vehiculo (260).

La recaudacion, proveniente de la tarifa Unica es captada por el ente publico (URBS). La remuneracion
de las empresas operadoras se realiza por km recorrido, salvo en el caso de las lineas metropolitanas no
integradas, con tarifas diferenciadas en funcion de las distancias.
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Sistema de transporte de BRT
(Bus Rapid Transit, por sus siglas

en inglés) en el drea metropolitana
de Curitiba.

La tarifa minima de autobuses es de USD 1,06, casi el doble del promedio de las ciudades del OMU. En
este caso, el costo de 50 tarifas de autobus representa 25% de un salario minimo.

La estructura bdsica del sistema de transporte colectivo de Curitiba se compone de dos ejes de
transporte, dos terminales de integracion v las estaciones tubo. Los ejes de transporte estan ubi-
cados, en la gran mayorfa de los casos, en los corredores estructurales, y cuentan con un espacio
exclusivo destinado a la circulacion de las lineas expresas, ya sea mediante carriles, vias o lineas
demarcatorias exclusivas. En la actualidad hay cinco ejes de transporte: norte, sur; este, oeste y
Boqueirdo. El eje sur es el que tiene una mayor demanda (262.000 pasajeros/dia), le sigue el eje
norte (130.000 pasajeros/dia), seguida por Boqueirdo (145.000 pasajeros/dia), luego por el eje
este (1 15.000 pasajeros/dia), y por ultimo, el eje oeste (80.000I pasajeros/dia).

Mapa 2. Estructura basica del sistema integrado de transporte

Tipos de servicios. Lineas

El sistema de transporte colectivo estd formado por diversos tipos de servicios. El sistema inte-

grado se caracteriza por la posibilidad de realizar diversos trayectos, con el pago de un solo pasaje,

y permite la utilizacion de las terminales de integracidn en las estaciones tubo para efectuar los

transbordos. El sistema integrado de transporte estd conformado por:

o Lineas expresas: operadas por vehiculos biarticulados con una capacidad para 270 pasajeros,
identificadas por el color rojo, y presentes en los ejes norte/sur, Boqueirdo, este/oeste y circular



sur: El embarque y desembarque es realizado a nivel, con pago anticipado de la tarifa.

Lineas troncales: operadas por vehiculos padrdn, con capacidad para | 10 pasajeros, y vehiculos
articulados con capacidad para |60 pasajeros, destinados a realizar conexiones entre los ter-
minales de integracion de barrios y el centro, sin utilizar las vias exclusivas.

Lineas alimentadoras: unen las terminales de integracion a los barrios de la regién o municipios
vecinos, y son operadas con vehiculos comunes con capacidad para 80 pasajeros, y también
mediante autobuses articulados de color naranja.

Lineas interbarrios: destinadas a conectar los distintos barrios, sin pasar por el centro. Son
atendidas por autobuses articulados y por autobuses Padrdn? de color verde.

Lineas directas: operan con vehiculos Padrén y con articulados, de color plateado, con paradas
promedio cada tres km, con pago anticipado de la tarifa y con embarque y desembarque en
nivel en las estaciones tubo. Son lineas auxiliares de las expresas e interbarrios.

El sistema de transporte de la ciudad se complementa con otros servicios, como los convencio-
nales que unen los municipios vecinos al centro, en forma diametral o radial; la linea circular centro
operada con micro autobuses que tienen un itinerario que circunda el drea central de la ciudad;
las lineas Ensefianza Especial (SITES) destinadas a atender a todos los escolares que se encuentren
en situacién especial de aprendizaje y que estudian en escuelas especializadas para ello; las Iineas
interhospitales que realizan la conexiéon entre diversos hospitales, y son operadas con autobuses
de color blanco, adaptados para el transporte de sillas de ruedas, con la misma tarifa de la RIT; las
lineas de turismo operadas con autobuses especiales, conocidos como jardineras, que unen los
puntos de atraccidn turistica y los parques de la ciudad, con tarifa diferenciada para cuatro de-
sembarques; ¥, la linea aeropuerto para desplazamientos de personas que necesitan movilizarse
desde o hacia el Aeropuerto Afonso Pena, ubicado en el municipio de S3o José dos Pinhais.

Los terminales de integracion se crean con el objetivo de captar y distribuir el flujo de pasajeros
a los distintos destinos de la ciudad, lo que permite la integracidn entre los diversos tipos de ser-
vicios que conforman el sistema de transporte integrado fisica y tarifariamente. En total se cuenta
con 34 terminales de integracion en todo el sistema, distribuidos de la siguiente manera: 21 en
Curitiba, |5 ubicadas en los ejes de transporte y 6 terminales en los barrios de la ciudad, 7 en los
municipios metropolitanos integrados vy 5 no integrados que estan en la regién metropolitana.

Transporte colectivo

Tipo de linea Capacidad Flota N° de lineas

Circular centro 30 9 | CrR==r,

Convencional 40 42 10
Convencional troncal 80 351 92

Troncal articulado 160 19 -
Alimentador 80 648 211
Alimentador articulado 160 70 -
Interurbano Padrén 110 32 7
Interurbano articulado 160 88 -
Linea directa o 371 g (EEg===uE]
Expreso biarticulado 270 163 6 -ﬂlﬂmm-ﬂﬂﬂﬂﬂ_

Fuente: elaboracién propia, 2009.

Curitiba

% El Padrdn es un vehiculo estdndar
brasilefio de 12 metros de largo y
90 pasajeros de capacidad.
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La Urbanizacién de Curitiba. S.A. (URBS), empresa mixta, vinculada a la Municipalidad de Curitiba,
es la Unica concesionaria del sistema de transporte colectivo. La URBS se encarga de concesionar
la operacién de las lineas a las empresas privadas, por medio de permisos; ademads regula los iti-
nerarios, horarios, tipologfas y caracterfsticas de los vehiculos utilizados; fiscaliza la operacién; define
el valor de costo/km de los diversos tipos de vehiculos y la tarifa; supervisa el control del kilome-
traje recorrido y el nimero de pasajeros pagos y transportados por el sistema, y se encarga de la
remuneracion de las empresas operadoras.

En resumen, el sistema de transporte es operado por 28 empresas privadas, |0 de las cuales son
autorizadas en Curitiba y 18 en la regién metropolitana,y 12 de ellas operan con el sistema integrado.

Ademds de la demanda de la ciudad de Curitiba, el sistema de transporte atiende a una parte
de la demanda metropolitana, con cobertura en |3 municipios, 8 de manera directa y 5 indi-
rectamente.

El Cuadro 2 resume los datos vy los indicadores de infraestructura vial. Puede observarse que es
baja la prioridad general de uso para modos colectivos, pese a que el drea metropolitana cuenta
con un importante sistema integrado, con 72 km de preferencia para los autobuses, lo que repre-
senta el 6,3% de la longitud de vias usadas por los autobuses (el mayor indice del OMU). En el
caso de prioridad para bicicletas, Curitiba alcanza practicamente el 2%.

Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) asciende a USD 1.984 MM anuales (el 93% en automdvil). Esto coloca el drea
en una posicion intermedia respecto a las restantes participantes del OMU. Por otra parte, el
costo de utilizacion del transporte colectivo asciende a USD 351 MM (el 20% de los costos del
transporte individual). El costo unitario de un viaje en automdvil asciende a USD 4,5, al tiempo
que en medios de transporte colectivo es de USD 0,83 (el 18% del costo en automavil).

Uso de energia. El 88% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea metro-
politana son gasolina y diesel. La primera representa el 54% del total de la energfa consumida. Al
discriminar esta informacién entre transporte colectivo e individual, el transporte individual (el
66% del total de energfa equivalente) estd compuesto por el 82% de gasolinay el 18% de alcohol.
Por otra parte, el transporte colectivo opera en su totalidad con diesel.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a las
emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen |02 toneladas diarias, mientras que los au-
tobuses a diesel producen 10 toneladas diarias. Una situacién similar, aunque en cantidades mds
bajas, se registra en el caso de otros contaminantes. Respecto al CO», el transporte individual pro-
duce 1.300 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 800 toneladas diarias.

Accidentalidad. Curitiba presenta una tasa baja de 4,2 victimas fatales, producto de accidentes de
transito, por cada 100.000 habitantes.



Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 2.144 autobuses estandar
565 autobuses articulados y bi-articulados
91 microbuses

Recursos humanos 13.787
Puestos ofrecidos 294.050
IPK (pasajeros por km) Neumdticos: |,9

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumaticos: 504
RMD (km/vehiculo/dfa) Neumaticos: 260

Tarifa minima (USD) Autobds: |,12
Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 25,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009

Resumen de los datos e indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de vias 6.677
Intersecciones con semdforos [.116
Vias con prioridad para peatones 9 km
Vias con prioridad para ciclistas 120 km
Vias con prioridad para el transporte publico 72 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Como resultado de todas las acciones anteriormente descritas y de la adecuacion realizada en
los Planes Directores al Estatuto de la ciudad existen varias iniciativas que, en este sentido, estdn
en plena fase de ejecucidn y que se describen a continuacion.

El sistema de carriles exclusivos, llamados canaletas, de la ciudad de Curitiba todavia constituye un
icono de la ciudad que se haya aprovechado hasta el momento su capacidad total. Si se modificaran
los vehiculos y las vias, la capacidad podrfa llegar a ser de 40.000 pasajeros/hora. Un ejemplo de
ello es el eje Boqueirdo, adecuado a la llamada canaleta exclusiva, mediante la adaptacién de las
estaciones tubo para que pudieran operar con servicios expresos Y servicios locales, con una flota
de autobuses biarticulados para aumentar la capacidad operacional del eje.

A raiz de esta experiencia serfa sumamente interesante aplicar el mismo procedimiento a los
otros ejes. La propuesta tiene el objetivo de dotar a todos los ejes con servicios expresos y locales
en los carriles exclusivos existentes.

La plena utilizacidn de los carriles exclusivos para el transporte de pasajeros, es decir, incluir las Ii-
neas directas con puertas ubicadas en el lado derecho (roja) y lineas paradoras, con puertas en
el lado izquierdo (azul) operadas con autobuses biarticulados (tecnologfa desarrollada para ser
utilizada en las Iineas del eje metropolitano en 2002, con una capacidad para 300 pasajeros), resulta
una excelente opcion para el futuro del transporte masivo de la ciudad.

Entre las opciones propuestas para la ubicacion de las paradas, la ideal es el carril para sobrepasar de
los dos lados de la via, porque sélo requiere una estacion tubo que permite una buena definicién de
las vias de las lineas directas vy locales. En el caso de ser imposible la ejecucién de esta primera pro-

Curitiba
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puesta por las dimensiones del ancho de la via, se sugiere la opcidn de utilizar carriles para contar con
sobrepaso, sin afectar la circulacion de las vias lentas existentes. Al incorporar modificaciones a la tec-
nologfa de los vehiculos, mejoras a las vias, y el paso preferencia del autobus en intersecciones, se
espera mejorar considerablemente las condiciones de seguridad y operatividad del sistema.

Una alternativa intermedia consiste en utilizar la flota de los autobuses biarticulados y Padrén que
operen en el carril exclusivo, pero con servicios distintos, es decir, los autobuses biarticulados pa-
sarfan a atender a las Iineas directas, deteniéndose solamente en las terminales y estaciones cen-
trales. Los otros Padrdn serfan utilizados en las vias de tréfico compartido de la ciudad, y pararfan
sdlo en las terminales y las estaciones centrales, por lo que operarfan como lineas paradoras en
las estaciones tubo a lo largo de los carriles exclusivos.

La propuesta de localizar las estaciones tubo en la parte central del carril exclusivo, permitiria que toda la
flota que circula por los ejes pudiera ser utilizada sin la necesidad de adquirir una nueva flota. Esta modi-
ficacién permitirfa que los servicios locales realizados con autobuses Padrdn utilicen las puertas de la iz-
quierda y los servicios expresos utilicen las puertas de la derecha en las terminales v estaciones centrales.

Una de las bondades de esta opcidn es que puede ser ejecutada en el corto plazo al utilizar la
flota existente, con carril exclusivo, con adecuaciones viales en las paradas y con adecuacion de
las puertas de las estaciones tubo existentes, o que representa una pequefia inversién con un
gran impacto al atender a mas de 30.000 pasajeros/hora sentido.

El Cuadro 4 resume los resultados esperados para las dos opciones de optimizacién del sistema.

Resultados esperados para dos opciones de optimizacion del sistema de transporte

Situacion actual

Tipo de linea Tipo de autobis  Capacidad/Autobis ~ V/H (2) T/V (3) Frecuencia (4) PX/HMM (5)
Directa Padrdn 10 60 22 30 I 6.600
Con parada Biarticulado 270 67 18 33 | 16.200
Total 127 22.800

Propuesta |
Autobus biarticulado

Tipo de linea Tipo de autobus Capacidad/Autobis  V/H (2) T/V (3) Frecuencia (4) PX/HMM (5)
Directa Biarticulado 300 48 25 24 I 18.000
Con parada Biarticulado 300 67 18 33 I 18.000
Total 115 36.000

Propuesta 2
Utilizacion de la flota existente

Tipo de linea Tipo de autobus Capacidad/Autobis ~ V/H (2) T/V (3) Frecuencia (4) PX/HMM (5)
Directa Biarticulado 270 60 25 24 08 20.250
Con parada Padrén 10 67 18 33 | 6.600
Total 127 26.850

Fuente: elaboracién propia, 2009.



Estudios, proyectos y ejecuciones

Linea verde. Eje metropolitano

La creacién de la linea verde, el nuevo eje de transporte resultado de la transformacion de la an-

tigua BR-476 en via urbana en el trecho que va desde Atuba hasta Pinheirinho, se realiza en abril

de 2009. Este servicio contempla tres importantes lineas de transporte que utilizan el carril ex-

clusivo del eje en el trecho sur entre la terminal de Pinheirinho vy el centro de la ciudad, que usa

parte del eje Boqueirdo, con una prevision inicial para atender a 35.000 pasajeros/dia. La linea

verde tiene las siguientes caracteristicas:

@ La posibilidad de contar con sobrepaso en los carriles exclusivos del eje Boqueirdo, junto a
las estaciones de embarque para permitir la creacién de servicios expresos por las canaletas.

¢ Laadquisicién de autobuses de tecnologfa menos contaminante, con certificaciones EURO 3
y BI0O.

@ La elaboracion de estudios con el objetivo de adoptar el uso de biodiesel en los autobuses
del sistema (B100).

© La elaboracion de los proyectos de ampliacion y modernizacion de las terminales de integra-
cién en las terminales de Cabral, Capao da Imbuia, Hauer y Campina do Siqueira.

Metro liviano de Curitiba
En un futuro no muy lejano, no serd posible pensar a la ciudad de Curitiba sin una opcidn tecnoldgica

Mapa 3. Eje metropolitano

O Terminal

H B B Atuba Pinheirinho
Atuba Central

e Pinheirinho Central

Curitiba
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ferroviaria que sea capaz de satisfacer las altas demandas, ya sea desplazandose de forma subterra-
nea, en nivel elevado o por la superficie. Esta transicion deberd ocurrir con bases seguras, y ser el
resuttado de una amplia discusion y de un proceso de evaluacion que tenga en cuenta no sélo la
zonificacion de la ciudad, sino también el uso y la ocupacion del suelo, lo que debe estar en armonia
con el medio ambiente, con el paisaje de la ciudad y con el entorno metropolitano.

La eleccién de una alternativa para un nuevo modo de transporte es una de las decisiones mds
importantes que debe tomar la Oficina de Planeamiento Urbano. La opcidn de elegir entre el au-
tobus y un sistema sobre rieles influye directamente en el papel que tendrd el transporte para la
vida de personas y para la evaluacién de la ciudad. Aunque se adopte el sistema de rieles, eso no
significa que desaparecerdn los autobuses del sistema, siendo apenas sustituidos en algunas lineas
por el nuevo modo, lo que podria resultar mds atractivo y competitivo que el transporte individual.
Ademas de ello, deberd proporcionar mayor comodidad y seguridad, y ofrecer la ventaja para los
usuarios y para el medio ambiente al operar con traccidn eléctrica.

Existe una propuesta llamada linea azul, que serfa ejecutada en el trecho Cabral/Pinheirinho del
eje sur, con cerca de 14,3 km de extensidn, debajo de la superficie. Han sido previstas |5 estaciones
de embarque y desembarque a lo largo del primer trecho, con una distancia promedio de 1.000 m.
entre una y otra estacién, cinco de las cuales contardn con integracion: Pinheirinho, Capao Raso,
Portdo, Eufrdsio Correia y Cabral.

El tipo de vehiculo que se usard deberd tener caracterifsticas livianas, y podra transportar aproxi-
madamente a |.150 pasajeros en cuatro unidades motorizadas. La velocidad méxima prevista serd
de 80 km/h, y la velocidad promedio operacional serd de 35 km/h. La linea azul deberd iniciar las
operaciones con una oferta de 26.000 pasajeros/hora/sentido, para una demanda que se estima
sea de 25.318 pasajeros/hora/sentido, con una composicion de cuatro unidades y un intervalo
entre trenes de 2 minutos y 30 segundos en las horas pico. Debido a que la ciudad no tendrd la
capacidad financiera para asumir esta inversion por si sola, serd necesario contar con la alianza
comercial del Gobierno Estatal y Federal.

Comentarios finales

El sistema integrado de transporte de Curitiba, cuya historia empieza en 1974, es reconocido
como un referente internacional. En el caso de Brasil, esta experiencia ha sido replicada en las
ciudades de Aracaju, Blumenau, Campo Grande, Goidnia, Joinville, Manaus y Porto Alegre, entre
otras. Con la eleccidn de los autobuses biarticulados y las estaciones tubo, este modelo de
transporte funciona desde 1997 en la ciudad de Quito (Ecuador) y desde 2000 en la ciudad
de Bogotd (Colombia).

En la actualidad hay decenas de ciudades del mundo, especialmente en China e India, que estan
adoptando la modalidad de BRT. Ademads de ser un sistema con tecnologia muy desarrollada (au-
tobuses) y con sistemas viales disponibles, también es de rdpida ejecucién y con bajos costos en
relacién a la modalidad sobre rieles.

La ciudad de Curitiba se estd modernizando y estd ampliando el sistema existente para utilizar
al maximo la capacidad disponible, al tiempo en que estudia la utilizacion del sistema liviano
sobre rieles para continuar ofreciendo un transporte publico de gran calidad para toda la po-
blacién. Ademds de ostentar el liderazgo como promotora del transporte publico, las inversiones
detalladas son esenciales para enfrentar el crecimiento de la flota de automdviles en la ciudad,
provocada por el aumento del ingreso promedio de la poblacién.






Porto Alegre






Evolucion historica

Porto Alegre! es la capital del estado de Rio Grande do Sul, el cual estd ubicado en el extremo
sur de Brasil y se encuentra relativamente equidistante —cerca de 850 km— de las dos principales
metrdépolis de América del Sur: Sao Paulo y Buenos Aires. La ciudad posee cerca de |,4 millones
de habitantes, y es fundada por los inmigrantes portugueses en 1772, en los mérgenes del lago
Guaiba, principal afluente de la cuenca hidrogréfica mds importante del estado, que tiene conexidn
con la Laguna de los Patos y el Océano Atldntico.

La ubicacion estratégica de Porto Alegre beneficia el desarrollo de la funcidn portuaria, al ser punto
de unidén con el resto del pais y de origen de los vectores de ocupacion del interior; mediante el
transporte fluvial o de traccion animal por caminos que conectan las pequeias ciudades a otros nud-
cleos poblacionales. En 1875, la construccidon de una ferrovia que parte del norte de Porto Alegre
y llegaba a S3o Leopoldo incentiva al establecimiento de pobladores en las cercanias de las estaciones
del tren, lo que da origen a las ciudades de Canoas y Sapucaia do Sul. El éxodo rural y el aumento
de la poblacién urbana brasilefia, fendmeno resultante de la industrializacién ocurrida especialmente
después de la Il Guerra Mundial, incrementaron la migracion hacia las ciudades vecinas. Ello también
produce la expansion de la ciudad de Porto Alegre, que resulta en un continuum de ocupacion urbana.
En 1973 esta situacidn da origen a la regién metropolitana de Porto Alegre (RMPA), actualmente
compuesta por 31 municipios.

La evolucidn de Porto Alegre ha motivado la creacion de planes, proyectos y obras desde el inicio del
siglo XX, ddndole énfasis a la mejoras de naturaleza vial hasta la década de los afios 50. A partir de
ese momento, se establecen las reglas urbanisticas mediante la legislacion especifica, los Planes Direc-
tores de 1959 y 1979, entre otras leyes reguladoras. En 2000 entra en vigor el Plan Director de De-
sarrollo Urbano y Ambiental (PDDUA) que, entre otros temas, se refiere a la estructuracién urbana,
el sistema vial y la integracion metropolitana.

Tipo de cambio promedio afio 2007,
1,79 reales/ddlar.
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Mapa |. Subregiones del analisis

Estuario
do Guaiba

Fuente: METROPLAN.

Para 2004, la poblacién de la ciudad de Porto Alegre asciende a |.416.363 habitantes, mientras la
region metropolitana de Porto Alegre cuenta con 4.000.000 de habitantes (IBGE, 2004). El creci-
miento de la RMPA se ha concentrado en torno a los principales ejes viales, lo que lleva a la for-
macién de subregiones, tal como se muestra en el Mapa |,y los cuales se detallan a continuacion:

o El eje mds importante, en términos de configuracion y poblacion es el eje norte, de Canoas
a Novo Hamburgo —960.000 habitantes en seis municipios— y corresponde a la subregion
que se desarrolla alrededor del antiguo eje ferroviario, atendido actualmente por el servicio
de tren metropolitano.

o Al este, las ciudades de Viamao y Alvorada (410.000 habitantes en conjunto), fuertemente
conurbadas con Porto Alegre.



Al noreste de la capital, Cachoeirinha y Gravataf (340.000 habitantes).

Al oeste, los municipios de Guaiba y El Dorado do Sul (120.000 habitantes)? La dindmica de
crecimiento evaluada por el desarrollo poblacional para el perfodo 1970-2000 se presenta
en el Cuadro I.

Evolucion de la poblacién, RMPA (1970-2000)

Referencia/Afio 1970 1980 1991 2000
Porto Alegre 885.545 1.125.477 1.263.403 1.360.590
Eje Norte 379.868 585.877 828.134 954.382
Eje Este 106.765 209.037 311.222 411397
Eje Noreste 83464 170.634 269.230 340.193
Eje Oeste 33.860 55.054 96.452 121575
Otros municipios B B 462291 530.641
RMPA ) . 3.230.732 3.718.778

Fuente: Metroplan, con base en datos de los censos demogrdficos del IBGE

Entre 1970 y 2000, Porto Alegre crece 1,5 veces, mientras que las subregiones del noreste y este
crecen cuatro veces, con lo que llega el estado a una poblacién cercana a los 10 millones de habi-
tantes, esto sin llegar a afectar la importancia de Porto Alegre como polo metropolitano y centro
del estado. La explicacion de la importancia de Porto Alegre como capital radica en que oferta
cerca del 60% de los puestos de trabajo de la region (Ministério do Trabalho/RAIS).Y su participacion
en el conjunto de los viajes por transporte colectivo es también alrededor del 60%.

Porto Alegre cuenta con un drea total de 489 km?, mientras que la RMPA tiene cerca de 9.800
km? Alrededor de 700.000 habitantes viven en las dreas con densidades brutas que van de 60 a
200 hab/ha, y 250.000 habitantes en dreas con densidad de 200 hab/ha a 525 hab/ha’. En 2000,
el ingreso per cdpita promedio del municipio era de USD 386, distribuido de una manera desigual,
porque el 64% del ingreso estaba concentrado en el 20% de los habitantes mds ricos del municipio,
mientras que apenas el |,9% del ingreso era obtenido por el 20% de los mds pobres.

El sistema vial principal de Porto Alegre se desarrolla a partir de los ejes de conexion del centro,
al margen del lago Guaiba, con los suburbios. Tiene una forma radio concéntrica que se prolonga
hasta los municipios limitrofes de la regidn conurbada, tal como se muestra en el Mapa 2 (ver  p.
78). El servicio de transporte publico de pasajeros dispone del tren metropolitano y de carriles
exclusivos de autobus en las principales avenidas de la capital.

Con la promulgacién de la Constitucion Federal de 1988, que refuerza la estructura municipal, se
acentua la gestion del transporte en la RMPA de manera segmentada por cada esfera del Go-
bierno, y se atienden las necesidades de cada sistema lo que dificulta la vision integrada del con-
junto de servicios, e imposibilita la ejecucidn de los proyectos en desarrollo.

La regién metropolitana de Porto Alegre muestra una creciente descentralizacion de las actividades
en relacion con la capital, lo que genera en las ciudades limitrofes nuevos puestos de trabajo, nuevos
polos educacionales, nuevos centros de servicios y de esparcimiento. Este cambio de patrén en la
dindmica suburbana produce un aumento de los nimeros de viajes realizados hacia las afueras de
la ciudad. Por otro lado, se da un aumento innecesario de las dreas urbanizadas cuando, en realidad,
deberfa ser promovida la densificacion para reducir la extension de los desplazamientos.

Porto Alegre 77

2 Hay otros municipios que son
importantes en otros aspectos,

pero que tienen menor expresion
poblacional y una continuidad urbana
muy escasa.

*Andlisis realizados por la Fundagdo
Estadual de Planejamento Metropolitano
e Regional (METROPLAN), a partir de
los datos obtenidos del Censo 2000 del
IBGE, referentes a dreas en que
predomina el uso residencial.
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* Elingreso del trabajo tiene una
fuerte participacion y correlacién
con el ingreso de la poblacidn.

° De acuerdo con la PNAD: “la mitad
inferior de la distribucién detentaba,
en el 2004, el 15,9% del total

de las ganancias; (...); y en 2007,

el 16,7%.", refiriéndose al Brasil.

Mapa 2. Ejes de transporte
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Fuente: Grupo Executivo de Integracdo da RMPA (GEl).

La expectativa de crecimiento de las dos principales causas que influyen en la realizacion de viajes —
poblacion y puestos de trabajo— presenta un crecimiento de alrededor del 18% para Porto Alegre v
del 32% para la region metropolitana para el periodo 2003-2033, lo que constituye un aumento rela-
tivamente moderado. En cuanto a las caracteristicas econdmicas de esta poblacién metropolitana estd
un importante indicador como lo es el ingreso del trabajo* que, a partir de 2004, muestra signos de
recuperacion, segin los nuevos datos suministrados por la PNAD/IBGE, 2007, cuando llega a indicadores
iguales a los de 1997.En lo que respecta a la distribucion del ingreso de la poblacién se observa
una pequefia tendencia a disminuir la desigualdad, gracias a un mayor acceso a las ganancias por
parte de las personas de bajos ingresos®. La expectativa es que continde mejorando la tendencia.

Al respecto de la motorizacidn, los congestionamientos vehiculares que suceden diariamente en
las principales vias de la capital y de conexién metropolitana son un motivo de reclamos de la
poblacién, quienes solicitan al Poder Publico que realice mds inversiones en obras viales. En Porto
Alegre, el indice de motorizacién (DETRAN/RS) indica un aumento entre 2006 y 2007 que va
de 39,9 (2006) a 41,5 (2007) vehiculos por cada 100.000 habitantes.

En relacidn con los accidentes, tal como lo indican los datos obtenidos por la Empresa Pdblica de
Transportes e Circulagdo (EPTC), se observa un aumento en el nimero total de accidentes en la
capital, que pasan de 21.214 en 2006 a 23.340 en 2007. Por su parte, la cantidad de victimas fatales
se reduce de 157 a |55 en este afio, tendencia que se mantiene en los Ultimos afos.



Porto Alegre

El marco institucional del sector de transporte se caracteriza por la division de la gestién de acuerdo
a los tres niveles de poder existentes. En el dmbito federal, la Empresa de Trenes Urbanos
(TRENSURB) opera el tren metropolitano que une Porto Alegre con S3o Leopoldo. Mientras que
el Departamento Nacional de Infraestructura de Transporte (DNIT) planifica y controla las carreteras
federales que cruzan por la RMPA. En el dmbito estatal, la Fundagdo Estadual de Planejamento Me-
tropolitano e Regional (METROPLAN) gerencia el transporte publico, mientras que el Departamento
Auténomo de Estradas de Rodagem (DAER) es el responsable por la planificacion, la operacion y
la fiscalizacion de las carreteras estatales de la region.

Por su parte, a las municipalidades de Porto Alegre vy de las otras 30 ciudades les compete la fun-
cién de gestionar el transporte y el trifico urbano, las cuales en su mayoria son efectuadas por
los drganos municipales con la prestacion del servicio del transporte publico delegado bajo la
forma de permiso o concesion al sector privado. La excepcidn esta constituida por la Companhia
Carris Porto-Alegrense, tratdndose de una empresa publica de la municipalidad de la capital.

El Cuadro 2 resume la situacion institucional de las entidades participantes en el transporte publico
del drea metropolitana.

Estructura institucional de los sistemas de transporte publico colectivo, RMPA

Esfera de Estado Municipio de Otros munici-
competencia Porto Alegre pios de la RMPA
Organo gestor TRENSURB Metroplan SMT/EPTC Secretarfas
de transporte

Modo de transporte Tren metropolitano  Autobus y selectivo Autobus y Autobus

modalidad en lote y en lote
Forma de operacion Pdblica Privada Publica y privada Privada
Forma de delegacion Empresa publica Concesidn Permisos Concesiones
de servicios Y permisos
Plazo Indeterminado 20 afios Indeterminado Variable

(mayorfa vencido)
Tarifa Unica + integracién | Secciones tarifarias Unica (cdmara de Unica
(subsidiada) por km (por seccién) | compensacion)

Fuente: Grupo Ejecutivo de Integracién, RMPA (GEl).

En la década de los 80, Porto Alegre es una de las primeras ciudades de Brasil en ejecutar los lla-
mados carriles exclusivos de autobus, los cuales surgen de proyectos v planes para el drea de
transportes® que fomenta la entonces llamada Empresa Brasileira de Transporte Urbano (EBTU).
Aunqgue aquellos proyectos proveen la integracién del transporte urbano y del transporte me-
tropolitano (intermunicipal) mediante operaciones tronco-alimentadoras, la experiencia por la
instauracién de un carril exclusivo en Porto Alegre entre 1982 y 1988, provoca un fuerte rechazo
de los usuarios, y desde entonces se ha evitado por dificultades de naturaleza politico-institucional.

Una excepcidn se da en la integracidn fisica y tarifaria entre el tren metropolitano y los autobuses
urbanos e intermunicipales del drea atendida, que existe desde 1987. En 2008, el tren metropo-
litano transporta un promedio diario de 154.000 pasajeros, de los cuales mds de la mitad son
usuarios de la integracién con los autobuses urbanos y metropolitanos, y aproximadamente 2.000
© Plano Diretor de Transportes da RMPA

pasajeros/dia provenientes del sistema municipal de Porto Alegre. (PLAMET/PA), Estudo do Trem
Suburbano da RMPA (TRENSURB/PA) vy
. ) ) ) Estudo de Transporte Coletivo da RMPA
Los actuales carriles exclusivos en Porto Alegre, que suman 50 km de extension de via preferencial,  (TRANSCOLPA), de 1976,y Estudo de

Corredores Interurbanos de Porto Alegre

forman un red radial monocéntrica dividida por un carril transversal, que es liberado para su uso  (CoMeT/a), e 1981
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7 La encuesta OD, denominada
EDOM (Entrevista Domiciliar)

de Porto Alegre se sumé a las otras
OD aplicadas para la RMPA,

en 1974-1975, 1986 y 1997.

en 2003. Destaca la avenida Farrapos, corredor en el cual los sistemas urbano y metropolitano
transportan alrededor de |5.000 pasajeros en las horas pico, con una flota total de 483 autobuses.
La demanda diaria del transporte municipal de Porto Alegre se reduce afio tras afo. En 2007 se
contabilizan 1.034.000 pasajeros diarios, para un Indice de Pasajero por Kilémetro (IPK) de 2,8
transportados por una flota de 1.500 vehiculos, con una antigliedad promedio de 4,75 afos. Sin
embargo, en 2008, se da un aumento al contabilizarse 1.053.000 pasajeros diarios, producto, pro-
bablemente, de una menor evasién debido a la creacidn del pasaje (boleto o billete) electrdnico
en la capital. Con la tarjeta electrdnica, los pasajeros pagan el 50% del valor de la segunda tarifa
en viaje con trasbordo.

Mapa 3. Principales carriles exclusivos para autobus

Afos 80
--------- Afios 90
Afos 00

Fuente: Grupo Executivo de Integracdo da RMPA (GEI).

Caracteristicas actuales del transporte y la movilidad

La division de viajes realizados en la RMPA posee una gama de modos que puede ser evaluada a
partir de los datos mds recientes obtenidos por la encuesta OD” en 2003 en Porto Alegre, ciudad
donde ocurren mds de la mitad de los desplazamientos motorizados.

El Gréfico | muestra los datos de viajes por modo de transporte en la RMPA, estimados con los
datos de investigacion OD 2003 y con informaciones adicionales del sistema de informaciones
del OMU 2009.

El transporte colectivo se hace cargo de casi un 42% de los viajes diarios del drea. Algo mds de una
cuarta parte de los viajes son hechos a pie (27%), mientras que el 31 % en transporte individual
(automdviles, motocicletas, taxi y bicicleta). Entre los viajes motorizados, el 57% se realizan en trans-
porte publico. Al analizar el transporte colectivo puede concluirse que el modo sobre neumaticos
concentra casi la totalidad de los viajes (93%), al tiempo que el 7% restante es en tren.



Grafico | Distribucién por modo de transporte

42% Transporte colectivo

27% A pie

31% Transporte individual

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Al analizar los tiempos de viaje en el drea (ver Grdfico 2), los modos que involucran automdviles
son los que arrojan el tiempo promedio mds bajo. Asi, esta cifra asciende a 22 minutos y 23 mi-
nutos para automavil y taxi, respectivamente. Al observar el tiempo promedio de viaje en autobus,
éste es de 36 minutos frente a 25 minutos en tren.

El Gréfico 2 permite inferir el costo en términos de tiempo impuesto al usuario del autobus, que
en promedio, resulta 50% superior al del transporte individual.

Grafico 2. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte, RMPA (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Datos generales del transporte

Parque vehicular. En 2007, la RMPA registra 868.000 vehiculos de transporte individual motorizado
(automdvil, motocicleta y taxi), de los cuales el 84% son automdviles. Al mismo tiempo, se cuentan
5.509 vehiculos de transporte colectivo, de los cuales una porcién mayoritaria (98,3%) corresponde
a los autobuses y microbuses. Los vagones de tren constituyen |,7% del total.

Porto Alegre 81
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En términos reglamentarios, el transporte publico por autobus del municipio central (Porto Alegre)
se encuentra regido por la empresa municipal EPTC, mientras que los érganos de las otras ciudades
del drea metropolitana controlan sus propios sistemas urbanos. El sistema de transporte metropo-
litano, responsable de los viajes intermunicipales en la RMPA, lo gestiona la METROPLAN. Estas en-
tidades son responsables de la reglamentacién de los requisitos de los vehiculos, las rutas, las
frecuencias y las tarifas. El sistema de trenes es regido por una autoridad estatal (TRENSURB).

El sistema de transporte publico cuenta con mas de 23.000 trabajadores en autobuses estandar, ar-
ticulados y microbuses, mientras que alrededor de 1.000 para el tren. En cuanto a la cantidad de
puestos, el transporte colectivo por neumadticos ofrece algo menos de 424.000 (el 95% del total),
mientras que el tren ofrece 24.000 puestos.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), Porto Alegre se ubica cerca del promedio de todas las ciudades, con un valor de 2,8 pasajeros
por km en modos neumdticos y 3,9 en modos sobre rieles. Algo similar sucede con la cantidad diaria
de pasajeros por vehiculos en la RMPA (390 en neumaticos y 1.574 en rieles) y kilémetros por ve-
hiculo (212 en neumdticos y 400 en rieles).

Finalmente, la tarifa minima en autobuses urbanos es de USD |,12 v la del tren USD 0,95 , mas
altas que los promedios del OMU. El costo de 50 tarifas de autobus representa el 26,3% de un
salario minimo.

Resumen de los indicadores de transporte colectivo (2007)

Indicador Valor

Flota 4.876 autobuses estdndar
134 autobuses articulados
403 microbuses
96 carros de tren

Recursos humanos 24.387

Puestos ofrecidos 447.890

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 1,8
Rieles: 3,9

PVD (pasajeros/vehiculo/dfa) Neumiticos: 390
Rieles: 1.574

RMD (km/vehiculo/dia) Neumdticos: 212
Rieles: 400

Tarifa minima (USD) Autobls: 1,12,
Tren: 0,95

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 26,3%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009

El Cuadro 4 resume los datos y los indicadores de infraestructura vial, y se observa la baja prioridad
de uso para modos colectivos. Porto Alegre cuenta con apenas 49,3 km de preferencia para los au-
tobuses, lo que representa sélo el 2,5% de la longitud de vias exclusivas utilizadas. En el caso de prio-
ridad para bicicletas, Porto Alegre alcanza prdcticamente el |%.

Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) en Porto Alegre ascienden a USD 1.930 MM anuales (el 91% en automoviles).
Esto coloca el drea en una posicidn intermedia respecto a las restantes participantes del OMU.



Resumen de los datos e indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via I'1.370
Intersecciones con semaforos [.173
Vias con prioridad para peatones 0,5 km
Vias con prioridad para ciclistas 20 km
Vias con prioridad para transporte publico 49,3 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Por otra parte, el costo de utilizacién del transporte colectivo asciende a USD 507 MM, un 25%
de los costos del transporte individual. El costo unitario de un viaje en automavil asciende a USD
4,5, mientras que en transporte colectivo es de USD 0,76 (el 17% del costo en automdvil).

Uso de energia. EI 85% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea son ga-
solina y diesel, principalmente. La primera constituye el 56% del total de la energfa consumida. Al
discriminar esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (el 69%
del total de energfa equivalente) estd dado por el 81% de gasolina y el 19% de alcohol. Por otra
parte, el transporte colectivo presenta una matriz mds diversificada, que se compone en un 92%
de diesel y un 8% de energia eléctrica, ésta Ultima utilizada exclusivamente por el modo tren.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a
las emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen |61 toneladas diarias, al tiempo que las
de los autobuses diesel |5 toneladas diarias. Situacién similar, aunque en cantidades mds bajas, se
registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO», el transporte individual produce
2.200 toneladas diarias, al tiempo que el transporte colectivo produce |.300 toneladas diarias.

Accidentalidad. Porto Alegre presenta una tasa relativamente alta de | 1,4 victimas fatales por cada
100.000 habitantes.

La actual estructura de gestion y planificacion de transporte en Porto Alegre estd basada en cé-
digos institucionales relativamente antiguos y con una fuerte tendencia a que contindien sin cambio.
La Constitucién Federal de 1988 y sus repercusiones en los niveles estatal y municipal afectan el
reconocimiento del papel y la capacidad de actuacidn de los entes regional-metropolitanos, lo
que los debilita y refuerza la autonomia municipal, entidad responsable del planeamiento urbano,
el sistema vial y el transporte.

Ante la falta de instrumentos para realizar la gestién regional se establece el METROPLANSE, como
un conjunto de directivas con cardcter de proposiciones técnicas para monitorear algunos sectores
del desarrollo regional, y con limitados efectos.

La division institucional referida a la gestion del transporte trae como consecuencia la falta de in-
tegracion en la planificacidn, la gestion vy la operacién del transporte en la RMPA, especialmente
en los modos colectivos, donde existe una reducida conexidn entre redes y tarifas de transporte
publico, entre los sistemas urbanos, o entre éstos v los sistemas metropolitanos.

Desde el punto de vista de la planificacion existen diversos planes y proyectos elaborados por los
gestores publicos a lo largo de los Ultimos afios’. Estos también han sido conducidos de manera
aislada, lo que incide en dreas comunes sin tener en cuenta la integracion operacional, fisica y de
tarifas, haciendo inviables a algunos de ellos.
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8 En 1974 se concluye el Plano de
Desarrollo Metropolitano (PDM), el
cual origina los proyectos y planes para
el drea de transporte mencionados

en la nota 5. Constituyen la base para
el proceso de planeamiento regional,
donde se establecen las directivas para
varios sectores de actuacién. Hasta la
fecha no se ha actualizado.
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? Projeto da Linha 2 de metro
(TRENSURB), Projeto Linha Rdpida
(METROPLAN), Projeto Norte-Noreste,
Projeto da Linha Circular, Plano Setorial
de Transporte (Municipalidad

de Porto Alegre).

10 Sistemas de tarjeta electrdnica:

del tren metropolitano, del transporte
urbano de Porto Alegre, del
transporte metropolitano (2 sistemas
comunes, la parte del transporte
urbano de algunos municipios, cuando
la empresa operadora es la misma
que del metropolitano).

Una alteracién parcial se da con la promulgacion de la legislacién estadal que constituye el Sistema
Estadal del Transporte Metropolitano, que delega a partir de 1999 la gestion del transporte publico
metropolitano de pasajeros a la METROPLAN, con la finalidad de que perfeccione la planificacién,
la operacion vy la fiscalizacién de las funciones ejercidas por los servicios concedidos y autorizados
al sector privado. La ley, para la ejecucion plena, necesita estructuras administrativas y técnicas que
correspondan con las atribuciones otorgadas a la institucion.

Algunas de las dificultades que enfrentan los proyectos de desarrollo son la falta de continuidad
administrativa y técnica. A ello se le suma la resistencia del sector privado que opera en los ser-
vicios, y las restricciones existentes de naturaleza financiera. Otro importante factor que debe to-
marse en cuenta son los permisos y las concesiones de operacion de vieja data, los cuales estdn
basados en contratos cuyos modelos operacional y de remuneracién necesitan ser corregidos y
modernizados. Esto aplica tanto en Porto Alegre como en el transporte metropolitano que sirve
a la region. En la mayorfa de los casos, los contratos estan vencidos y los érganos gestores deberdn
adecuarse a la legislacion que obliga a realizar licitaciones para la prestacion de servicios. Esta si-
tuacion aumenta la deficiencia del sistema, ademas de reducir la participacién en la divisién modal
del transporte motorizado. Un ejemplo de ello lo constituye la falta de interoperabilidad entre
los cuatro sistemas actuales de tarjeta electrdnica que operan en la RMPA'? lo que obliga a los
usuarios a manejar tarjetas y créditos especificos para cada una de las redes disponibles.

La RMPA necesita de una politica de planificacion e integracion de transporte, ya que las redes
de servicios de autobuses urbanos y metropolitanos de Porto Alegre se superponen y compiten
entre si en los principales carriles exclusivos viales interurbanos e intraurbanos de la capital y del
drea central. Un fendmeno similar sucede en algunos de los otros municipios del drea metropo-
litana. Al analizarlos separadamente, se observa que cada subsistema puede parecer ldgico y ra-
cional, pero todos presentan una gran fafta de articulacion al analizarse en conjunto, especialmente
dentro del municipio de Porto Alegre.

La gestidn del trdnsito urbano es realizada por las administraciones municipales de la RMPA
desde 1998 y atiende a lo estipulado en el Cddigo de Transito Brasilefio. En Porto Alegre se
crea la Empresa Publica de Transporte y Circulacién (EPTC), concebida como el ente regulador
y fiscalizador de todas las actividades relacionadas con el trdnsito y el transporte para optimizar
la movilidad urbana. La empresa despliega acciones de planificacidn, ejecucidn y conservacion
de las estrategias de ingenierfa de transito, con base en su fiscalizacidn, y también realiza pro-
yectos educativos. Estas medidas generan ganancias significativas para el municipio, tales como
la reduccion de los accidentes.

El aumento de la motorizacion y el rezago de la inversidn en infraestructura vial y transporte publico
inciden en el congestionamiento vial, lo que implica un enorme reto a resolver en los proximos afios.

Propuesta de un sistema integrado

Las consecuencias de los problemas enunciados son:aumento de la congestidn vehicular; impactos
negativos en el medio ambiente, especialmente en el centro de la ciudad de Porto Alegre y en los
principales carriles exclusivos; incremento del tiempo de viaje; reduccion de los presupuestos; y
mayores costos operacionales. Si se deja de lado la excepcidn del tren metropolitano, donde las
tarifas son subsidiadas, lo que conlleva al aumento constante del nimero de pasajeros, la demanda
al sistema de transporte colectivo por autobus se reduce, a pesar de algunas fluctuaciones.

En 2003 se firma un protocolo de intenciones y un acuerdo de cooperacion técnica entre
TRENSURB, METROPLAN vy la EPTC. Esto representa un gran avance al respecto de las discu-
siones sobre los problemas relacionados con la movilidad y el transporte publico colectivo de



media y alta capacidad en la drea metropolitana, basados en la constatacién undnime de la nece-
sidad de realizar una actuacién en conjunto y de compatibilizar los proyectos desarrollados en el
dmbito de cada una de las tres esferas del Gobierno.

Su objetivo principal es viabilizar y promover la estructuracion de un sistema integrado de movilidad
urbana en el dmbito de la RMPA a partir de datos, planes, proyectos y experiencias hasta ese mo-
mento desarrollados y obtenidos. Con la creacion de una estructura directiva (Grupo de Coordr
nacion Institucional) y una estructura técnica (Grupo Ejecutivo de Integracion) se ha desarrollado el
Estudio de Planeamiento Estratégico de Integracién del Transporte Publico Colectivo en la RMPA,
concluido en 2006. Ademds, se ha realizado el Plan Integrado de Transporte y Movilidad Urbana
(PITMURB) en el dmbito de la RMPA, concluido en 2009.

El PITMURB se presenta como una excelente oportunidad para redefinir la estrategia de desarrollo
del transporte colectivo en el dmbito de la RMPA, en un contexto oportuno para permitir el fo-
mento de otros proyectos urbanos, tales como emprendimientos inmobiliarios, comerciales y ur-
banisticos. Con una proyeccién de 10,20 vy 30 afios, considera la proposicion de la Red Estructural
Multimodal Integrada, con soluciones funcionales e institucionales armonizadas y articuladas a
corto, medio y largo plazo (ver Mapa 4). El drea de estudio abarca al conjunto de los |3 munici-
pios'' que constituyen cerca del 84% de la poblacién y que estdn intensamente conurbados.

La Red Estructural Multimodal Integrada prevé la racionalizacién y la modernizacién del sistema
de transporte publico colectivo, con el pasaje electrénico v la tarifa integrada, lo que evita las su-
perposiciones de lineas y la reduccidn significativa del nimero de autobuses en circulacién en el
centro de la ciudad de Porto Alegre v en los carriles exclusivos. Ademas toma en cuenta diferentes
proyectos y tecnologias (metro, BRT, autobus, microbus selectivo y transporte hidroviario), e in-
corpora y propone alternativas viales estructuradas en la capital y en la RMPA (nuevos carriles
exclusivos, perimetral metropolitana y carreteras alternativas diferente de la BR-1 16).

Los estudios y la modelacidn, con proyeccion a 2033, sefialan un total de aproximadamente
26.000 pasajeros en hora pico, en el tramo mds cargado de la linea circular propuesta. En un fu-
turo, la demanda de la linea circular podria ser atendida por un sistema con tecnologfa del tipo
BRT, o un metro liviano. Sin embargo, las posibilidades de valorizacion del ambiente urbano y del
desarrollo de proyectos de renovacion urbana, como también la forma en que se interpretd
ofrecer una modalidad de transporte que pueda atraer a los usuarios del transporte individual,
han tenido una decisiva importancia en la indicacién por la tecnologia del metro liviano.

La red propuesta contempla diversas visiones v alternativas para solucionar los problemas de
transporte que se agravan en Porto Alegre. La opcién mencionada fue cuestionada por la actual
administracién de Porto Alegre, especialmente debido a los costos. De manera paralela, la Muni-
cipalidad de Porto Alegre desarrolla un proyecto alternativo con el uso de la tecnologia BRT,
tratdndose del Projeto Portais da Cidade, cuyo trazado'? coincide, en algunos tramos, con el de la
via de circunvalacion estructural.

Los gestores han seguido dos rumbos:

Por la Municipalidad, que ha obtenido en 2009 el financiamiento del proyecto de BRT (Projeto

Portais da Cidade) en el que participa CAF.

Por laTRENSURB, que pretende viabilizar la red estructural con la ejecucidn del metro liviano.
El Estado, por intermedio de la METROPLAN, actualmente participa del proyecto de la munici-
palidad. Esta situacién muestra las tradicionales dificultades verificadas en la RMPA, provocadas
por la ausencia de tradicién de planeamientos integrados, lo que se refuerza por las disputas po-
litico-partidarias, con la consiguiente resistencia en compartir el poder en la toma de decisiones,
condicidn necesaria para realizar la integracion del sector. A ello se le debe anadir la falta de una
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'" Alvorada, Cachoeirinha, Canoas,
Esteio, Gravatai, Guaiba, Porto Alegre,
Sapucaia do Sul,Viamao, El Dorado do
Sul, Nova Santa Rita, Novo Hamburgo
y Sao Leopoldo.

'2 Otras informaciones pueden
recabarse en http://www2.portoalegre.
rs.gov.br/eptc/
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Red estructural multimodal integrada

Alternativas de fase
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Ext: 24,7 km
Pass. DU: 483.000
Costo (USD): 1,58 millones

ey
as® e, .
an

Sammonet U
- ».
.

.
.

G
. ® -
LS T L2
' ans
e . o,

Ext:23,9 km
Pass. DU: 386.000
Costo (USD): 1,34 millones

- === Red vial actual

Av. Getulio Vargas (Canoas-Area Central)
—(— Red estructural multimodal propuesta

% .
o b LT

Alternativa de trazado para la
Av.Antonio de Carvalho

Fuente: PITMURB.

visién del Estado como algo que trasciende a los gobiernos de turno, la resistencia de los actuales
operadores Y las fragilidades de la sociedad organizada.

Una alternativa que alivie las dificultades esta relacionada con la posibilidad de construir un ins-
trumento legal para la formacion de una estructura de gestion integrada entre las tres esferas de
poder, que agrupe competencias y comparta el proceso de tomar las decisiones, cuyo modelo
(tipo consorcio publico) esté delineado en el PITMURB. Esta medida propiciarfa el soporte legal,
y protegeria las decisiones tomadas y los compromisos asumidos conjuntamente para darle con-
tinuidad al proceso, lo que ayudarfa a la construccion de la sostenibilidad financiera de un em-
prendimiento de gran tamafio, que involucrarfa un conjunto mayor de instituciones y agentes,
publicos y privados, de acuerdo con ejemplos conocidos en otras regiones del pais y del exterior.

Resulta urgente tomar una decisién sobre el aspecto funcional del sistema para que se solucionen
los problemas de movilidad urbana que presenta Porto Alegre. La gravedad creciente de las con-
diciones de movilidad, resultado de una oferta no planificada del transporte publico, asi como la
elevada tasa de motorizacién y de congestionamiento vehicular implicard un aumento de los costos
del transporte y de las externalidades. La inclusién de Porto Alegre como ciudad sede de la Copa
del Mundo en 2014 resulta una gran oportunidad para impulsar las inversiones necesarias.






Rio de Janeiro






Evolucion historica

La regién metropolitana de Rio de Janeiro (RMR))! conformada por 20 municipios, concentra mds
del 70% de la poblacién de todo el estado, con una estructura heterogénea de diversos patrones
urbanisticos y sociales, cuya expansion coincide con los ejes naturales configurados por la topo-
graffa que, a su vez, definen los principales trayectos para la circulacion. El municipio de Rio de Ja-
neiro posee el 53,8% del total de la poblacion de la RMRJ, estimada en 6,1 millones de habitantes
para 2008, la segunda mayor aglomeracién urbana de Brasil, la tercera de América del Sury la vi-
gésimo tercera del mundo (IBGE, 2008).

Entre 1950y 1960, la region logra el mds grande indice de crecimiento demogréfico. En el perfodo
1991-2000 se presenta una suave desaceleracion en la tasa de crecimiento de los demds municipios
del Gran Rio, y un pequefio aumento en la tasa de la capital. La poblacién de la RMR, segin lo de-
termina el censo de IBGE del afio 2000, suma 10,9 millones de habitantes (PDTU RMR], 2003).

En el aspecto econdmico, los mismos municipios que concentran la mayor cantidad de poblacién
son también los que tienen una mayor fuerza dentro de la RMRJ, debido a que son los responsables
de la mayor recaudacion, del mayor consumo de energia eléctrica y de la evolucion de las actividades,
en general. El perfil demogréfico y econémico de la RMR|, al compararse con el uso y la ocupacion
del suelo metropolitano, muestra que la distribucidn territorial de la poblacion y de las actividades,
tanto individual como industrial y de prestacion de servicios, estd concentrada en los municipios his-
téricamente mas ricos y de mayor actividad econdmica, dado que el desarrollo del drea urbana estd
estructurado en los ejes ferroviarios de la regidn, pues fue el tren el principal inductor de la ocupacion
de la metrépoli de Rio de Janeiro.

En lo referente a la cantidad de empleos, el municipio de Rio de Janeiro tiene mds del 50% del total,
con un tercio concentrado en la zona oeste, y en el lado norte y oeste del drea urbanizada.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
1,79 reales/ddlar.
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Alrededor de 1817 en la ciudad empieza a usarse el transporte publico, mediante la utilizacion de
diligencias y carretas, vehiculos de transporte colectivo de traccidn a sangre, generalmente burros
o caballos, muy utilizados para los desplazamientos dentro del perimetro urbano. Estos vehiculos
operan en el transporte de pasajeros entre el centro de la ciudad y el Palacio de BoaVista, en Sao
Cristévao y de Santa Cruz, en la Estancia Real, por concesion. Dunlop (1973) aclara que “los pri-
meros autobuses, también empujados por cuatro animales, empezaron a circular en Rio de Janeiro
en el afio 1837 ¢ 1838",y transportaban de 20 a 24 pasajeros. La llamada Compafifa de Autobus
ofrece servicios en varios barrios, lo que contribuye al crecimiento, al permitir la posibilidad de
vivir en una region fuera del centro histdrico.

A partir de 1858, el tren ejerce un importante papel. La primera ruta en funcionamiento es la
Linea Férrea Don Pedro Segundo, posteriormente llamada Estrada de Ferro Central do Brasil. Este
nuevo medio de transporte ofrece, por primera vez, una manera veloz y confiable de recorrer
largas distancias con una circulacién en horarios preestablecidos y regulares. Al principio, es usado
solamente para el transporte de cargas, relacionadas con el Puerto de Rio de Janeiro y para el
transporte de pasajeros a larga distancia.

Posteriormente inician operaciones otras ferrovias: The Leopoldina Railway Company (después llamada
Estrada de Ferro Leopoldina), Linea Férrea Rio D'Ouro (hoy es la linea 2 del metro), Estrada de Ferro
Melhoramentos do Brasil (después llamada Linea Auxiliar de la Central Brasil). En 1957, todas estas Ii-
neas son unificadas en la Red Ferroviaria Federal S.A. Ello favorece el surgimiento de barrios mas
alejados del centro, en la periferia, en la regidn que posteriormente es conocida como los suburbios
ferroviarios de la Central de Brasil. Ademds, también desarrolla los municipios de la llamada Baixada
Fluminense y de los alrededores del centro de la Ciudad de Rio de Janeiro (Abreu, 1987).

Al principio, el tranvia usa la traccion animal y posteriormente es electrificado, lo que lo convierte
en el medio de transporte que favorece el crecimiento y el desarrollo de la ciudad. El tren llega a
las estaciones, pero el tranvia es el medio de transporte que circula por el interior de los barrios.

En 1859, circula la primera linea de tranvias en la ciudad de Rio de Janeiro, mediante traccién a
burro, y poco tiempo después se anexan las Iineas de otras empresas (Abreu, 1987). En la década
de los 60 los tranvias son sustituidos por los autobuses eléctricos (trolebus). Después de un breve
periodo de operacién por la Compafifa de Transportes Colectivos (CTC), este servicio es elimi-
nado y se sustituye por los autobuses a diesel, de la misma compafiia estadal. Ademas, se da una
proliferacion de empresas privadas operadoras de los autobuses a diesel, que realizan recorridos
paralelos a los ramales ferroviarios de los suburbios. Hoy en dia es la modalidad de transporte
que mds moviliza pasajeros en la region.

El uso de la barca, como medio de transporte de pasajeros en el contexto de la region metropolitana
de Rio de Janeiro, se destaca debido a la existencia de una via natural, la Bahia de Guanabara y la
Costa Ocednica. Esta via se establece como medio regular de transporte a partir de 1853, con la
creacién de la Compafifa de Navegacion de Niterdi. Esta via transporta cargas, vehiculos y pasajeros,
por lo que es reconocida como un medio muy eficiente para unir las ciudades de Rio de Janeiro y
Niterdi. A partir de 1971, finaliza la construccién del Puente Rio-Niterdi, por lo que disminuye la im-
portancia de este modo de transporte para la ciudad, a pesar de toda la capacidad instalada.

El sistema estructural de transporte de la RMRJ estd constituido por las redes de carreteras, me-
troviaria y ferroviaria. Hay una diversidad de modos de transporte publico en la RMRJ, en la mayorfa
de los casos en competencia directa para captar usuarios, sin una ldgica definida en términos de



jerarquia con subsistemas estructurales y complementarios, sin un esquema de prioridad para los
sistemas de transporte colectivo, y con niveles de integracién que tienen poca trascendencia.

El sistema ferroviario es operado por una empresa privada que atiende a | | de los 20 municipios
que componen la RMRJ, con 220 km de extensién (cinco ramales) vy 89 estaciones. El sistema de
metro es operado por una empresa privada, que atiende solamente al municipio de Rio de Janeiro.
Cuenta con dos lineas que suman una extension de 42 km, con 33 estaciones.

El sistema vial, principal soporte al transporte sobre ruedas, en el municipio de Rio de Janeiro
tiene una extension total de 3.357 km. Las dificultades que se presentan debido a la topografia
del municipio y la configuracidn radial de las principales vias, provocan una gran concentracion de
vigjes y flujo en pocos corredores del municipio, los que casi en su totalidad convergen en el drea
central. Este trdfico de vehiculos particulares, sumado a los autobuses, representa una enorme de-
manda del sistema vial, el cual no siempre posee la capacidad para soportar adecuadamente el
trdnsito, lo que provoca congestionamientos en gran parte de los circuitos.

De manera diferente a lo que ocurre en los sistemas sobre rieles, en la RMRJ el sistema de auto-
buses desempefia una funcién estructural. Actualmente existen cerca de 1.500 lineas en operacién,
con la participacion de 170 empresas que poseen un total de 14.000 vehiculos. Los itinerarios de
las principales lineas de autobuses de la RMR] son realizados, por lo general, en los carriles exclu-
sivos que disponen de infraestructura de transporte de alta capacidad.

El sistema de hidrovias tiene una flota de 12 barcas, con lineas comunes y 7 catamaranes, que
operan en cuatro lineas con tarifas diferenciadas.

En los Ultimos afios, el sistema alternativo de transporte colectivo —mediante vehiculos de mediano
porte— asume un relevante papel en el transporte metropolitano de pasajeros. Este tipo de trans-
porte opera con |3.000 furgonetas y combis, que se dividen entre los servicios reglamentados
por el Estado (RMR]), los del municipio y los servicios clandestinos. En términos generales, el sis-
tema alternativo se organiza de acuerdo con los itinerarios de las lineas convencionales de auto-
buses —tanto municipales como intermunicipales— y le hace competencia directa al servicio
convencional, lo que atrae a una parte importante de la demanda que busca menor tiempo de
viaje y un servicio que sea puerta a puerta.

El sistema intermunicipal reglamentado es operado por un servicio de furgonetas (vehiculo van).
Las principales estaciones terminales de vehiculos del sistema intermunicipal de transporte alter
nativo son las mismas que las del sistema intermunicipal de autobuses, debido a que las lineas de
vehiculos van poseen una gran parte de sus trayectos superpuestos a éstos. Hoy en dfa, los vehi-
culos van no llegan a entrar en los terminales de autobuses, pero tienen su parada final en las in-
mediaciones.

La infraestructura de ciclovias es la mds importante del pafs, y totaliza actualmente cerca de
I57 km de ciclocarriles y bicisendas de trafico compartido.

En 2010 se reglamenta el sistema integrado de los modos de transporte en la RMRJ, que con-
templa la integracion operacional y tarifaria del sistema de transporte colectivo. La Ley Estadal
N° 5.628/2009, que entra en vigencia el |° de febrero de ese afio, establece el billete Unico para
los servicios de transporte de pasajeros interurbanos. El billete Unico beneficia a los usuarios, ya
que constituye una reduccién de las tarifas aplicadas a los servicios de transporte intermunicipal
de los distintos modos vy de las distintas lineas.
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Su beneficio tarifario es aplicable a los viajes en transporte colectivo de modalidad convencional,
con tarifas integradas entre modos v lineas. Cuando la suma de los valores de las respectivas tarifas
es superior a BRL 4,40 (valor del billete Unico actualmente) este es vdlido para ser utilizado en los
recorridos de los 20 municipios de la RMR]. El Gobierno asume el subsidio del valor que supera
los BRL 4,40. En esta integracion no son considerados los servicios selectivos y especiales, aislada-
mente o combinados con los servicios convencionales.

La RMRJ dispone de diversos terminales de autobuses municipales e intermunicipales, que gene-
ralmente operan de forma independiente. Destaca la estacion del Centro de Rio de Janeiro, que
abarca una parte significativa de las principales terminales de pasajeros en términos de concen-
tracién de lineas y volumen de pasajeros. Ello provoca que un elevadisimo nimero de lineas tenga
a esta zona como parada final del viaje, lo que provoca grandes embotellamientos vehiculares.

En el municipio de Rio de Janeiro hay algunas lineas integradas entre el sistema tren, metro y au-
tobuses. Con el objetivo de ampliar la participacion en el mercado de transporte de Rio de Janeiro,
la empresa que opera el metro ha iniciado la operacién de diversas lineas alimentadoras que son
operadas con autobuses, cobrdndose una Unica tarifa de integracién que corresponde al valor del
pasaje (billete) del sistema de metro. El sistema de trenes opera de manera similar al integrar al-
gunas lineas municipales de autobuses de Rio de Janeiro, en determinadas estaciones.

En el municipio de Rio de Janeiro se realizan diariamente alrededor de 5,5 millones de viajes mo-
torizados, en los que los autobuses tienen participacion mas relevante (61%). En relacion con la
distribucién de los viajes en autobuses en la ciudad de Rio de Janeiro, la mayor participacion le
corresponde a las Iineas municipales (64%), seguida por el transporte alternativo (17%) y por las
lineas intermunicipales (6%).A pesar de que la infraestructura sobre rieles, principalmente el tren,
presenta una extensa red y varias estaciones, se observa que existe una baja participacion en las
modalidades tren y metro (cerca del 7% de los viajes por transporte colectivo). En relacion con
el transporte individual, la distribucién es semejante entre la RMR] y la ciudad de Rio de Janeiro,
correspondiéndole al automavil (conductores y pasajeros) el 92%, al taxi el 5%y a la motocicleta
el 3% (PDTU RMR], 2003), (ver Grafico I).

A partir de los datos de la demanda en modos motorizados de 1995 y de 2004, en la regidn
metropolitana se observa que hay una reduccién porcentual de viajes realizados en autobus (del
78,0% pasa al 55,2%) (ver Gréficos 2 vy 3).

Ademds de la reduccién en la participacién porcentual de los viajes, también se observa el aumento
en la participacidn del conjunto de viajes realizados en automdvil, taxi y van (del 15,0% sube al 37,8%).
En este caso, existen dos elementos que probablemente contribuyen a este rdpido crecimiento, a saber:
El aumento de la flota de automdviles particulares y el crecimiento de su uso.
Al inicio de la década de los 90 aparecen en el mercado los vehiculos van, debido a la libera-
cién de la importacion de este tipo de automdyviles, que estdn restringidos a los cuerpos di-
plomadticos y consulares.

Para 2004 se observa la realizacion de casi 3 millones de viajes diarios en automévil (en calidad
de conductor o de pasajero) y de poco mas de |,6 millones de viajes en vehiculos van y combis.

Hay una fuerte polarizacién de Rio de Janeiro respecto a los otros municipios de la RMR] y su
participacidn relativa en los viajes realizados por un transporte colectivo e individual equivale, en
ambos casos, a mds del 60%, si se considera como modalidades aisladas. Debido a que la mayor
parte de los autobuses municipales e intermunicipales —ademds del transporte alternativo— se
dirige al drea central, se afecta el trdnsito en los carriles exclusivos radiales, lo que provoca velo-
cidades reducidas en el desplazamiento y, por lo tanto, un mayor tiempo de viaje.



Grafico |. Distribucion por modo de transporte (2005)

Fuente: PDTU RJ, 2005.

Gréfico 2. Distribucién por modo de transporte (2004)

Fuente: PDTU R|, 2005.

Grafico 3. Distribucion por modo de transporte (1995)

Fuente: PDTU R}, 2005.
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El sistema de transporte publico cuenta con mas de 123.000 trabajadores en autobuses estandar
y microbuses, y alrededor de 5.000 en el transporte por rieles. En cuanto a la cantidad de puestos
que ofrece su material rodante, el transporte colectivo por neumadticos brinda |,4 millones (84%
del total), al tiempo en que los rieles ofrece 230.000 puestos y los barcos 25.000 puestos.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajeros por Kilémetro
(IPK), Rio de Janeiro se ubica por debajo del promedio de todas las ciudades, con un valor de 1,4
pasajeros por km en medios neumadticos y 2,5 en medios sobre rieles. Algo similar sucede en la
cantidad diaria de pasajeros por vehiculos (412 en neumdticos y 846 en rieles) y km por vehiculo
(284 en neumdticos y 332 en rieles).

Finalmente, la tarifa minima de autobus es de USD 1,17 y la del tren USD 1,23, lo que resulta
una de las mas altas del OMU. El costo de 50 tarifas de autobus representa el 27% de un
salario minimo.

Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 4.745 autobuses estandar
[.353 microbuses
13.000 vans
587 carros de tren
182 carros de metro

|9 barcos

Recursos humanos 128.091

Puestos ofrecidos 1.628.395

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 1,4
Rieles: 2,5

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 412
Rieles: 846

RMD (kildmetros/vehiculo/dia) Neumdticos: 284
Rieles: 332

Tarifa minima (USD) Autobus: 1,17
Tren: 1,23

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario miimo: 27,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Cuadro 2 resume los datos y los indicadores de la infraestructura vial, en el cual se puede observar
la baja la prioridad de uso para modos colectivos. Rio de Janeiro cuenta con apenas 24 km de pre-
ferencia para los autobuses, lo que representa sélo el 0,9% de la longitud de vias utilizadas por este
modo. En el caso de prioridad para las bicicletas, Rio de Janeiro alcanza practicamente el |%.

Resumen de los datos e indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 15371
Intersecciones con semaforos 3.683
Vias con prioridad para peatones 0 km
Vias con prioridad para ciclistas 153 km
Vias con prioridad para transporte publico 24 km

Respecto a la longitud total de las vias usadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.



El modelo tarifario estd relacionado con la estructura de las tarifas cobradas por las diversas mo-
dalidades (tren, metro, autobus, vehiculos van y barca), con los valores vigentes, el equilibrio entre
las tarifas de los diversos subsistemas y, especialmente, la forma de calcular las tarifas y la remune-
racion de los servicios prestados en cada linea y en cada sistema. De esa manera, la estructura ta-
rifaria vigente en cada uno de los subsistemas que componen el sistema metropolitano de
transporte depende del nivel gubernamental responsable por la concesion del servicio.

En el dmbito del Ayuntamiento (Municipalidad) del municipio de Rio de Janeiro, la estructura ta-
rifaria vigente estd basada en la tarifa Unica para las lineas de autobus convencional. A partir del
inicio del siglo XXI, en funcién de empezar las operaciones de autobuses con aire acondicionado,
se crea la tarifa por kildémetro para este tipo de servicio. Las tarifas cobradas en los otros municipios
de la regién metropolitana presentan una estructura variable.

Los sistemas metro, ferrocarril y barca presentan una estructura que se basa en la tarifa Unica, con
un valor especffico para cada modalidad de transporte. En el caso del sistema hidrovial las tarifas
son diferenciadas para cada conexidn y cada tipo de servicio. Las integraciones tarifarias existentes
en la RMR] son muy limitadas, donde las estructuras adoptadas consisten en la aplicacién de un
porcentaje de descuento a la suma de las tarifas vigentes en las modalidades de integracion.

Actualmente hay tarifas integradas para los desplazamientos metro-tren, metro-autobus municipal,
metro-autobus intermunicipal y tren-autobus, donde las integraciones con los sistemas de autobus
contemplan solamente algunos ramales y lineas determinadas. En funcién de la estructura tarifaria
vigente en la RMR], los viajes largos pueden ser realizados con costos (por km recorrido) inferiores
a los viajes mas cortos, lo que depende de la disponibilidad de sistemas sobre rieles.

Los costos y las remuneraciones de los servicios son cubiertos por las tarifas, sin que haya mecanis-
mos formales de compensacion tarifaria (por descuentos otorgados a algunos usuarios), o subsidios
gubernamentales en la prestacion de los servicios en cualquier de los subsistemas analizados, tanto
en el dmbito municipal como en el intermunicipal. Los datos obtenidos mediante las investigaciones
realizadas en la encuesta origen-destino en 2004, indican que la gratuidad representa cerca del 22
% del total de viajes diarios motorizados realizados en el sistema de transporte colectivo de la region
metropolitana. Mientras que, en relacidn con el total de viajes pagados, esta participacidn se eleva a
aproximadamente 28%. Los viajes gratuitos no se distribuyen de una manera uniforme entre los
subsistemas existentes: corresponden a alrededor del 6% al metro, el 8% al tren, el 23% al autobus
y el 5% al transporte alternativo. Si se descuenta la gratuidad, la recaudacion de todo el sistema
actual —basada en estimaciones obtenidas mediante simulaciones— estd por el orden de los BRL
4.300 millones anuales, que incluyen la recaudacién del servicio de transporte alternativo.

En 2005, la Municipalidad de Rio de Janeiro establece el sistema denominado Rio Card, el cual es
ejecutado en todos los autobuses que operan en Rio de Janeiro para utilizar una tarjeta sin con-
tacto, lo que permite el ingreso de los usuarios a los autobuses, y debita de forma automatica el
valor de la tarifa en el caso de los pasajeros comunes o libera el acceso a los pasajeros que tengan
derecho a la gratuidad; esto incluye a los estudiantes de la ensefianza fundamental de las escuelas
publicas, siempre y cuando usen el uniforme escolar. Desde el momento de su puesta en marcha?,
el sistema de metro utiliza el billete (boleto o pasaje) electrdnico basado en el boleto Edmonson.
En el mes de marzo de 2008, el Metro Rio empieza a utilizar el nuevo sistema de boleto electrd-
nico para sustituir gradualmente a los boletos de papel por las tarjetas electrdnicas.

Segun la encuesta origen-destino de 2003 (PDTU RJ, 2005) realizada en el municipio de Rio de
Janeiro, el porcentaje de pasajeros que paga los pasajes en dinero es del 56,4%, con uso de vale
transporte’ es el 20,3% y con todas las formas juntas de gratuidad es el 23,3%.
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En 2010 se instaura el billete Unico con el cual el pasajero dispone de una tarjeta electrdnica, regis-
trada a nombre del usuario. A partir de ahora podrdn ser utilizadas las tarjetas electrdnicas instituidas
especialmente para el billete Unico o las tarjetas Vale Transporte o Tarjeta Expresa. Todo usuario re-
gistrado podrd usar el billete Unico en los desplazamientos entre dos o mds municipios de la region
metropolitana de Rio de Janeiro. De esta forma queda asegurado el beneficio para los siguientes
modos de transporte: autobus convencional, vehiculos de baja capacidad, trenes y barcas.

Al analizar los tiempos de viaje, el modo que involucra al automdvil es el que arroja el tiempo
promedio mas bajo. Esta cifra se coloca en 28 minutos y 26 minutos para automdviles y taxis. Si
se observa el tiempo promedio de viaje en transporte colectivo, éste varfa de |6 minutos en el
metro hasta 50 minutos en el autobus.

El Gréfico 4 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del au-
tobus. En promedio, es casi el doble del transporte individual.

Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) ascienden a USD 7.206 MM anuales (el 93% en automdviles). Esto coloca el
drea en una posicion alta respecto a las restantes participantes del OMU. Por otra parte, el costo
de utilizacién del transporte colectivo asciende a USD 2.604 MM, un tercio de los costos del
transporte individual. El costo unitario de un viaje en automavil asciende a USD 2,3, mientras que
en transporte colectivo es de USD 0,24 (el 10% del costo en automovil).

Uso de energia. El 69% de la energa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea son gasolina
y diesel, principalmente. La primera constituye el 46% del total de la energfa consumida. Si se discrimina
esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (el 70% del total de
energfa equivalente) alcanza el 60% de gasoling, el 21% de GNC y el 18% de alcohol. Mientras que
el transporte colectivo presenta una matriz més diversificada, compuesta en el 78% de diesel y el
22% de energfa eléctrica, ésta Ultima utilizada exclusivamente por los modos tren y metro.



Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En las emisiones
de CO, los automdviles a gasolina producen 574 toneladas diarias, mientras que los autobuses
diesel 103 toneladas diarias. Una situacion similar, aunque en cantidades menores, se registra en el
caso de otros contaminantes. En el caso del CO;, el transporte individual produce 9.600 toneladas
diarias, mientras que el transporte colectivo produce 5.900 toneladas diarias.

Accidentalidad. Rio de Janeiro presenta una tasa relativamente alta de |14 victimas fatales por
cada 100.000 habitantes.

En la RMRJ se observa la existencia de un conjunto bastante diversificado de entidades y organismos
involucrados con las dreas de planeamiento, proyecto, gerencia, operacién y regulacién de los dife-
rentes modos de transporte y de la infraestructura de transporte. A pesar de ello, no hay un instru-
mento o mecanismo institucional que permita una accién coordinada e integrada, por lo que la
articulacion entre los organismos involucrados resulta muy dificil. Existe una Agencia Metropolitana
deTransportes Urbanos (AMTU) que tiene cardcter consultivo, y estd compuesta por los represen-
tantes del Gobierno Estatal, los gobiernos municipales y las empresas operadoras, entre otros.

Debido a ello, la toma de decisiones es lenta, con poca eficacia y con un reducido poder para
abarcar todo lo necesario. Esta situacién provoca que las soluciones propuestas sean puntuales,
es decir, sin una vision mds amplia de la problemdtica. Por lo tanto, la integracién operacional del
sistema estd afectada negativamente debido a la actuacién aislada de los drganos responsables de
la planificacidn y gerencia.

En lo que respecta al trdnsito, debe mencionarse que cada uno de los municipios que componen
la regién metropolitana posee algin organismo (secretaria, compafifa, etc.) encargado de admi-
nistrar el sistema vial y de circulacidn; operar y explotar los estacionamientos publicos y garajes.
En el caso del municipio de Rio de Janeiro,en 1987, se crea mediante decreto la Compafia de In-
genierfa de Tréfico (CET-RIO). Esta empresa es la responsable por ejecutar y operar el Control
de Tréfico por Area (CTA), sistema de control y monitoreo de los semdforos en tiempo real. Adi-
cionalmente, posee una Gerencia de Informaciones deTrdfico (GIT), ente responsable de formular
y mantener los indicadores de trdnsito, accidentes y fluidez de la ciudad. Para ello, la GIT elabora
las estadisticas a partir de los datos que recauda de manera constante.

Planes y proyectos

En 2003 se crea el Plan Director de Transporte Urbano de la Region Metropolitana de Rio de Janeiro
(PDTU RMRY), que hasta la fecha es el plan mds amplio y completo realizado para definir las direc-
trices y propuestas de acciones para la metrdpolis. Este plan se apoya en una amplia investigacion
sobre la demanda y oferta, el diagndstico, las simulaciones de alternativas v las evaluaciones econd-
mico-financieras y ambientales de los impactos de las intervenciones. Su ejecucion se realiza en 2004
por el Gobierno del estado de Rio de Janeiro, por intermedio de la Secretarfa Estadal de los Trans-
portes (SECTRAN) y se coordina a través de la Compaiifa Estadual de Ingenieria de Transportes y
Logistica (CENTRAL). El plan orienta acciones en transporte colectivo e individual, conducidas por
el Gobierno del estado y las municipalidades para atender a las necesidades actuales y futuras de
movilidad de la poblacién que habita la RMR].

En 2005, el Plan Director de Transporte Urbano de la Ciudad de Rio de Janeiro (PDTU R]) es
desarrollado por la Secretarfa Municipal de Transportes (SMTR), en estrecha colaboracién con el
Instituto Pereira Passos (IPP) y la Superintendencia Municipal de Transportes Urbanos (SMTU).
Este plan recoge un amplio estudio del sector de transporte urbano de la ciudad, donde se plas-
man andlisis y proposiciones sobre temas fundamentales, tales como la prioridad del transporte
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publico, la atencidn dirigida al transporte no motorizado y la sostenibilidad de las propuestas desde
el punto de vista ambiental, econémico v financiero.

Proyeccion al futuro

La construccion de los escenarios referentes a las futuras posibilidades de distribucién de la de-
manda en la RMRJ estd basada en las proyecciones de la poblacidn residente, en el nimero de
matriculas escolares, en la flota de vehiculos particulares, en la oferta de empleos y en el compor-
tamiento de la distribucion de los ingresos y de la poblacién.

En el estudio realizado por el PDTU RMR] (2003) se presentan dos escenarios diferentes. El primero,
denominado escenario tendencial, considera la proyeccién para los afios 2008 y 2013, calculados de
acuerdo con las tasas de tendencias de crecimiento verificadas historicamente para la RMRJ, admi-
tiéndose que la distribucién de ingresos se mantenga inalterada. El segundo escenario, llamado esce-
nario inducido, considera la proyeccion solamente para 201 3, con la distribucién de variables en funcién
de la instauracion de proyectos que promuevan una redistribucién de la poblacion, de los empleos y
de las matriculas escolares en la RMR|, con un escenario de distribucion de ingresos mas favorable
para las clases sociales de menor poder adquisitivo. La estimacién de las proyecciones muestra que la
cantidad actual de viajes motorizados (12 millones diarios) podrd aumentar en el escenario de ten-
dencia, en un porcentaje del 16,8% en el horizonte de 2013, mientras que en el escenario inducido
aumentarfa en un 19,1%, como reflejo de la prevision de la distribucién de los ingresos.

Los estudios, al respecto de la distribucidn espacial de la poblacion, también muestran que la mayor
parte de los sectores de Rio de Janeiro presentard una participacion relativa inferior a las actuales,
lo que anuncia una suburbanizacién de la poblacion.

La tasa de motorizacion estd creciendo tanto en la RMRJ como en el municipio de Rio de Janeiro,
principalmente por las ventajas ofrecidas por el uso de automavil en relacién al confort, rapidez
y libertad para elegir trayectos. Sin embargo, en la actualidad el transporte individual ya no ofrece
todas las ventajas inicialmente propuestas, especialmente en lo que se refiere al tiempo del viaje.

La cantidad excesiva de automdviles trae como consecuencia grandes embotellamientos vehiculares,
con la consabida pérdida de tiempo en los desplazamientos. Hoy en dia, Rio de Janeiro es la cuarta
ciudad con mayor tasa de motorizacién de Brasil, con un automavil por cada 3,8 habitantes en
promedio (Jornal do Comercio, 2007). Las proyecciones del cédlculo de la tasa de motorizacion para
la RMR] realizadas por el PDTU RMR] (2003) sefialan un crecimiento anual del 2%. Las proyecciones
del estudio muestran que el crecimiento de los viajes en automavil serd alrededor del 13% en los
proximos cinco afios, del 23% en los préximos 10 afios v del 44% en los préximos 20 afios.

En cuanto al transporte colectivo, el aumento esperado de los viajes es del 6% en los préximos
cinco anos, del 13% en los proximos 10 anos y del 28% en los proximos 20 afios. Debe tomarse
en consideracién que el aumento de viajes en automavil representard un impacto muy grande en
el sistema vial, que representard cerca de 222.000 vehiculos mds en la circulacién de la ciudad,
sdlo para la hora pico de la mafiana (PDTU RMRJ, 2003).

Segun el PDTU de la RMRJ (2004), en el dmbito estratégico el Plan de Transporte Masivo (PTM)
prevé la creacidn de una red bdsica de transporte colectivo y la integracién modal, donde destacan
los proyectos de lineas, la extension de la red metroviaria, la ejecucién del sistema llamado tron-
cal en los carriles exclusivos Magé-Saracuruna y Nova Iguagu-Caxias, y la creacion del tren metro-
politano en el corredor Niterdi-Sdo Gongalo, ademds de la conexidn con el centro de Rio de
Janeiro. Los carriles exclusivos propuestos por el PTM dan prioridad a las dreas suburbanas mds
densas, conectdndolas con los grandes ejes arteriales troncales del sistema vial (esencialmente



troncales). Se trata de un conjunto de 25 vias expresas estructurales denominado Red Minima,
que estd previsto en las acciones e inversiones a corto plazo.

Entre las politicas a corto plazo que tiene el PTM estdn las propuestas de inversiones en la eje-
cucién de terminales integradas de diferentes modos, con prioridad a tres estaciones de terminales
de metro con una estacién ferroviaria. En lo relacionado con las intervenciones fisicas y operacio-
nales para el nivel metropolitano destacan las siguientes:
Arco Metropolitano. Abarca la construccidn del arco norte que, en el tramo que atiende el
area este de la metrépolis, posee dos alternativas que promueven la conexién entre cinco
importantes municipios de la llamada Baixada Fluminense, ademads de la ampliacion de carre-
teras que tienen gran volumen de tréfico.
Conexién con el Puerto de ltagual. Abarca el aumento de la capacidad en algunos tramos de
la principal carretera que une el estado de Rio de Janeiro y el noreste de Brasil (BR-101).
Corredores transversales metropolitanos. Atenderdn a ocho dreas especificas del municipio
de Rio de Janeiro, con un tratamiento de priorizacion fisica para la circulacién de buses que
comprenden un conjunto de carriles exclusivos con tratamiento para el transporte colectivo
con autobuses y atencién a ocho dreas especificas del municipio de Rio de Janeiro.
Sistema en hidrovias. Involucra la ejecucidn de nuevas lineas de barcas y aumento de la capa-
cidad de terminales, asi como el mejoramiento de la operacion de lineas que unen el centro
a la regidn de Barra de Tijuca, Isla del Gobernador y la zona sur.
Sistema ferroviario. Prevé la revitalizacion de los ramales existentes con aumento de la
capacidad.
Sistema metro. Propone diferentes aspectos que van desde la ampliacion de las lineas exis-
tentes, el aumento de la capacidad y la construccidn de nuevas lineas con diferentes patrones
constructivos (lineas 3,4,5 y 6).

En el Plan Plurianual Federal (PPA) 2004-2007 estdn previstas diversas acciones en el estado de
Rio de Janeiro vinculadas al Programa Corredor Este, con recursos no presupuestarios, muchas
de ellas vinculadas al Puerto de ltaguaf. En la cuenca de la Bahfa de Guanabara las acciones previstas
se vinculan a las vias exclusivas y comprenden varias obras en el Puerto de Rio de Janeiro, tales
como las vias internas, la profundizacion del canal de acceso, el estacionamiento de camiones y
las inversiones en el sistema de control del trdfico marftimo y en el sistema de gestiéon ambiental.

La consolidacion de la red de carreteras de Rio de Janeiro es reconocida como un elemento de
integracion intra e interregional, esencial para el desarrollo econédmico y social del territorio estatal.
La ejecucién del llamado arco metropolitano podrd potenciar la localizacion de actividades que ge-
neren empleos —admitiéndose que el efecto es de cardcter redistributivo— pudiendo llegar a atraer
a cerca de 30.000 puestos de trabajo sustraidos de lo previsto en otros sectores de la metrépolis.
Este arco metropolitano deberd permitir el reordenamiento funcional de vastas dreas de la region
de Rio de Janeiro, incluso provocar el aprovechamiento del potencial logistico. También se registra
la posibilidad de desvio de todo el trdfico norte/sur del pais, que actualmente corta las principales
vias internas de la regidon metropolitana, lo que reducira el volumen del trdfico de paso, el tiempo
de los viajes y, por consecuencia, los costos de los desplazamientos, lo que ademds provocarfa be-
neficios ambientales por la menor concentracidn de contaminantes atmosféricos en la regién.

En lo que respecta a la regién del centro de la ciudad de Rio de Janeiro es muy factible que se dé,
especialmente por las inversiones para desarrollar la capacidad de acceso, un proceso de revitali-
zacion econdmica en un horizonte mayor de tiempo (201 3). Este proceso podrfa incorporarse al
escenario inducido, debido a la capacidad potencial que tiene de atraer empleos. El PPA Federal
2004-2007 prevé programas de rehabilitacidn de las dreas urbanas centrales, apoyo a los estados
y los municipios para la elaboracién de planes que contemplen mejoras en las dreas de circulacion
de peatones y la creacidn de vias exclusivas de transporte colectivo.

Rio de Janeiro
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El sector que corresponde al centro —incluye en especial la zona portuaria y los barrios de Fla-
mengo, Botafogo y Urca— podrd constituir dreas de concentracion de futuros empleos debido a
la recuperacion de la actividad inmobiliaria vinculada al sector terciario en la regién central de Rio
de Janeiro. Ademds de ello, cabe destacar que los sectores de la regidn de la Barra de Tijuca de-
berdn mantener la tendencia de concentracién de empleos. Adicional a estos factores de induccion,
también se puede afirmar que la red estructural de transporte —comprendida por las redes fe-
rroviarias y metro ampliada y modernizada— tendrd una importante influencia en la induccién de
empleos en las zonas aledafias.

La década que inicia estd marcada por grandes eventos deportivos a realizarse en Brasil: la Copa
Mundial de Futbol 2014 (con |12 ciudades sedes, entre ellas Rio de Janeiro) vy los Juegos Olimpicos
2016.Con ello, Rio de Janeiro se convierte en la primera ciudad de América Latina sede de unos
Juegos Olimpicos. Ademds, Rio de Janeiro serd sede de los Juegos Mundiales Militares 201 |, evento
en el que se espera la participacidon de 90 paises y entre 4.500 y 7.000 atletas militares. Para la
Copa Mundial de Futbol, Rio de Janeiro utilizard el estadio Maracand, situado a pocos kildmetros
del centro de la ciudad.

Las actividades deportivas de los Juegos Olimpicos 2016 ocurrirdn principalmente en la zona
oeste de la ciudad (Barra de Tijuca y sus alrededores). Actualmente esta zona no cuenta con sis-
temas de transporte publico capaces de satisfacer las demandas de viaje del publico que asistira
a estos eventos.

A partir del anuncio de estos juegos han sido incorporados otros planes del sector transporte
urbano. Las directrices trazadas para el sistema de transporte publico de Rio de Janeiro estdn ba-
sadas en el mejoramiento de los cuatro modelos que estructuran la red: el modelo fisico opera-
cional, el modelo tarifario, el modelo tecnoldgico y el modelo de infraestructura.

Modelo fisico operacional. Pretende instalar una red de media-alta capacidad basada en BRT
(Bus Rapid Transit), tecnologia brasilera desarrollada en Curitiba y aplicada con gran éxito en
el sistema Transmilenio en la ciudad de Bogotd, Colombia. El sistema tendrd tres corredores
expresos para autobuses con estaciones tubulares semejantes a las del metro, que conectan
a Barra de Tijuca con las zonas sur, norte y oeste. El BRT garantiza un transporte rdpido y de
alta capacidad, ademads de la priorizacién del transporte colectivo en los principales corredores
de tréfico.

Modelo tarifario. Su modernizacién exige repensar el esquema tarifario unificado para toda la
ciudad. El billete Unico deberd ser autosuficiente, cuestién que sdlo podrd alcanzarse con una
reduccién de los excesivos gastos actuales. Se estima que el 50% de la flota de transporte publico
en circulacion pueda ser reducido, sin prejuicio del servicio ofertado.

Modelo tecnoldgico. Requiere realizar cambios en el modelo existente debido a que los 8.000
autobuses que circulan en la ciudad todavia poseen chasis de camidn, lo que genera molestias
en los pasajeros. La matriz tecnoldgica de toda la flota estard modificada para 2016.

Modelo de infraestructura. Prevé completar la infraestructura de cardcter regional.

Se encuentra en desarrollo la construccion de un anillo que interconecte las lineas | v 2 de metro,
los ramales ferroviarios los BRT en el corredorT5 y la conexidon C entre Deodoro y Barra de Ti-
juca, que completardn ese anillo. Los nodos de esa red son Deodoro, Barra daTijuca, Copacabana
y Maracana.
El anillo prevé para 2016 tres conexiones que aln no han sido construidas:
Corredor T5: conectard Barra de Tijuca con Penha. Prevé el desarrollo de un corredor BRT
con trdnsito segregado, ciclovia y via rdpida para automdviles. Se contard con integracion de
lineas expresas y paradoras, y la optimizacién de cerca de un tercio de las lineas ya existentes
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Mapa |. Propuestas y proyectos para la RMR] (PDTU RMRJ,2003)
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Fuente: PDTU R|, 2005.

en el drea del proyecto, ademds de la creacion de nuevas lineas alimentadoras vy la integracion
con trenes de supervia y de metro.

©  Expansién del metro:tendrd destino al Jardin Ocednico, en Barra deTijuca, la linea | del metro
pasard por Ipanema y por Gdvea. El costo serd de cerca de BRL 3.000 millones. El plan alter-
nativo del Gobierno Municipal —en caso de que el Gobierno Estatal no realice esta extension
de linea para las Olimpfadas— es construir un BRT desde Ipanema hasta el terminal Alvorada
con un costo aproximado de BRL 1.500 millones. El costo supera al del BRT T5 debido a las
expropiaciones que deberdn realizarse.

@ Conexion C:unird a Barra deTijuca y Deodoro. Para esta conexién se prevé el mismo modelo
deT5,BRT vy via rdpida, lo que garantiza un mantenimiento equivalente a la linea amarilla, si se
toma en cuenta que la gestién privada presenta ventajas en cuanto al servicio de manteni-
miento de vias.

Ademads de los proyectos de transporte planificados para el evento olimpico, existen otros pro-
yectos planteados para la movilidad urbana como lo son la reestructuracion y la integracion de Ii-
neas de autobuses y el ordenamiento del transporte alternativo de la ciudad. Un ejemplo es la
zona oeste, la cual presenta deficiencia de oferta de transporte y donde estdn siendo reactivadas
varfas lineas con destino a la regién. El municipio también estd impulsando licitaciones de lineas
para operar con vehiculos tipo van, combi y transporte complementario.

Adicional se encuentran las propuestas para completar el anillo vial de la ciudad, donde destacan
los tramos 4 y 5 que unirdn a Barra deTijuca y Santa Cruz a través de una via rapida y BRT. El pro-
yecto prevé la ampliacion de la avenida de Las Américas entre el Recreo y Guaratiba vy la excava-
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cién del tunel de Grota Funda. La ejecucion de este proyecto se realizard a corto plazo, por lo
que se espera sea el primer BRT inaugurado en la ciudad.

Comentarios finales

La existencia de una Agencia Metropolitana de Transportes Urbanos (AMTU) en la condicién ac-
tual, no logra suplir las necesidades de integracién y coordinacion operacional de los diversos
modos de transporte que operan en la RMR]. Esta agencia bdsicamente actia en el dmbito de la
Secretarfa Estadal de Transportes, y en la practica no ejerce el papel de planificacion y gestién del
sistema. La creacion de un organismo (o incluso la readecuacion de la actual agencia) con atribu-
ciones en los dmbitos de planificacién, coordinacién y gerencia, en forma mds amplia, redundaria
en un gran beneficio para la comunidad.

Ante la complejidad que tiene el cuadro institucional es imprescindible desarrollar un enfoque
amplio para planificar y gestionar el sistema de transporte de la RMRJ, de manera que sobrepase
las fronteras geograficas de los municipios y tome en cuenta todas las modalidades que operan
de forma integrada y coordinada. Los modos de transporte en operacidn necesitan insertarse en
un contexto que pueda privilegiar el bienestar del usuario en cuanto a la seguridad, la rapidez vy
el confort en los desplazamientos diarios. Para ello, deberdn considerarse los aspectos de integra-
cion fisica, operacional, tarifaria e institucional.

Debido al elevado nimero de desplazamientos que se realizan diariamente en la RMR] —tanto en
transporte individual como en transporte colectivo— el proceso de reorganizacién del sistema
debe abarcar necesariamente la creacién de mecanismos de priorizacién del transporte publico
de pasajeros.

Recientemente, el sistema de transportes de la RMR| ha buscado adaptar las tecnologfas disponi-
bles, no sélo a los intereses de los usuarios, sino también —y en especial— a las caracterfsticas locales.
En ese sentido, las Iineas de autobuses especiales y convencionales con aire acondicionado cons-
tituyen la flota operacional existente, asi como algunos trenes que operan en el ramal Deodoro.
Ademds de las tecnologfas convencionales, algunas lineas del municipio de Rio de Janeiro utilizan
microbuses con la finalidad de adecuar la oferta a las demandas existentes.

Otro fendmeno reciente se refiere al crecimiento de la oferta de vehiculos van, que hacen cone-
xiones internas a los municipios y trayectos intermunicipales. Este sistema todavia no presenta un
nivel de organizacion satisfactorio, pero ha asumido un importante papel en el sistema del trans-
porte metropolitano.

Los grandes eventos que ocurrirdn en los proximos aios permitirdn la convergencia de los planes
ya elaborados y las oportunidades de inversidn en los proyectos priorizados.

Esto por si sélo incentiva la realizacién de emprendimientos e inversiones en distintos sectores
de la economia, ademds abre oportunidades de negocios y de ejecucion de ideas emprendedoras
en el pafs, en especial en Rio de Janeiro.

Se prevé que la inversién publica alcance BRL 10,8 miles de millones para mejorar la infraestructura
de transporte antes de 2016. Las inversiones serdn dirigidas a la modernizacién del metro, tren su-
burbano, desarrollo de corredores exclusivos para autobuses y mejoramiento de aeropuertos.
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Evolucion historica

La Regién Metropolitana de S3o Paulo (RMSP)! estd formada por 39 municipios, con una poblacién
de 18,8 millones de personas para 2007. El municipio de Sdo Paulo, capital del estado con el
mismo nombre, es el mds grande en extensidn vy tiene | | millones de habitantes. El sistema de
transporte de la RMSP se ha modificado de acuerdo a las grandes transformaciones urbanisticas,
sociales y econdmicas de la region vy del pafs.

A principios del siglo XX el sistema de transporte colectivo se ofrece mediante transportadores
individuales con pequefios vehiculos con operacidn en toda el drea, ademds de los tranvias de la
Cia Light and Power (de Canadd) en la ciudad de Sdo Paulo, ya consolidada como la mds importante.

Debido al gran crecimiento poblacional y urbano, los tranvias ya no pueden atender a toda la de-
manda, por lo que los servicios de autobus aumentan exponencialmente. En 1946 se crea una
empresa publica de autobuses en la ciudad de Sdo Paulo (CMTC), para atender una parte im-
portante de la demanda. En la década de los 60, el Estado interviene y fuerza a los operadores
individuales a organizarse en empresas de autobuses, lo que da inicio a una convivencia —no siem-
pre amistosa— entre las nuevas empresas y la CMTC. Para la misma época nace el gran sistema
de autobuses, que permanece hasta el presente, y el sistema de trenes suburbanos (dependiente
del Gobierno Federal) crece y aumenta la oferta de transporte publico. Asimismo, los antiguos
planes para construir un metro son aplicados y empieza la operacion de la linea norte-sur en
1973, con una progresiva expansion hasta llegar a los 60 km que hoy se distribuyen en cinco lineas.

La oferta de transporte colectivo actual se brinda a través de tres tipos de sistemas:
Servicios de autobuses de cada municipio, bajo la responsabilidad del Intendente (alcalde).
Cuenta con el sistema mds grande en la ciudad de Sdo Paulo, con 8.000 autobuses y 6.000
microbuses.
Servicios de autobuses metropolitanos que enlazan los 39 municipios entre sf, a través de

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
1,79 reales/ddlar:

109



110 | Desarrollo urbano y movilidad en América Latina

4.000 vehiculos bajo la responsabilidad de la Secretarfa de Transporte Metropolitanos (STM),
dependiente del Gobierno Estadal.

Sistema de trenes (CPTM) con 270 km y de metro (subterrdneo) con 60 km, ambos bajo la
responsabilidad de la Secretaria de Transporte Metropolitanos (STM).

El Cuadro | y el Gréfico | muestran la evolucién de la poblacién de la RMSF la cual casi se triplica,
y pasa de 7 millones de habitantes a 18,3 millones de habitantes. La tasa anual de crecimiento po-
blacional se reduce del 4,5% en el perfodo 1970-1980, al |,6% en el periodo 2000-2006 (Emplasa,
2008), lo que demuestra el proceso de reduccion del crecimiento urbano en las metrépolis bra-
silefias. La flota de automdviles en circulacion se multiplica por siete, es decir, es el doble del au-
mento poblacional, lo que provoca que la tasa de motorizacién aumente de 69 a 184 por cada
1.000 habitantes.

Variaciones de la poblacion, flota y viajes (1967-2007)

Poblacion _ Flotade Viajes/dia (miles)
(miles) (miles) M

Publico A pie Motocicleta Total' (viajes/hab/dia)
1967 7.097 493 2293 4894 - - 7.187 -
1977 10273 | 384 6205 9.759 5.400 35 21399 2,08
1987 14248 2014 8292 10343 10650 181 29.466 207
1997 16792 3.095 10.147 10473 10813 146 31579 188
2002 18345 3378 12049 10878 14.194 415 37536 2,05
2007 19.535 3.601 10414 13923 12672 700 38235 196

Incluye viajes en otros modos de transporte, como taxi y bicicleta.
Fuente: CMSP, 2002 y 2008.

Indicadores de movilidad, RMSP (1967-2007)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.



La movilidad motorizada aumenta el 50% entre 1967 y 1977,y se reduce al nivel de |,27 en 2002,
que sube a 1,30 en 2007. La movilidad general (incluye los viajes a pie) permanece sin alteraciones
entre 1977y 1987,y disminuye posteriormente alrededor del |0%, para aumentar en 2002 y des-
cendera 1,96 en 2007.

Otros cambios importantes han ocurrido en los factores que afectan a la movilidad. En primer
lugar, las diferencias vinculadas a las cuestiones de género disminuyen y por eso la movilidad feme-
nina se acerca a la masculina. En segundo lugar, la poblacidn envejece, es decir; aumenta la cantidad
de ancianos.Y por Ultimo, el sector llamado terciario (comercio y servicio) aumenta la participacion
en el total de empleos. Estos cambios estdn directamente relacionados con las modificaciones en
la movilidad, debido a las diversas tasas asociadas con cada actividad econdmica. Ademds de ello,
aparecen nuevas oportunidades de trabajo en los subcentros, que permite la reduccion de las dis-
tancias entre los hogares y los lugares de trabajo, y provoca la sustitucion de viajes motorizados
por desplazamientos a pie. Estos factores incluyen tanto actividades formales como informales o
temporales, que poseen diversas demandas de movilizacion.

En lo que respecta a la utilizacion de los modos de transporte, el Cuadro | muestra que los viajes
a pie frecuentemente corresponden a la tercera parte de todos los viajes. La utilizacion del trans-
porte particular aumenta del 26% en 1967 al 53% en 2002, y baja al 47% en 2007. De la misma
manera, el uso del transporte publico se reduce del 64% en 1967 al 47% en 2002,y sube al 53%
en 2007.

En el dmbito regional se presentan conflictos y falta de coordinacidn entre las acciones en el drea
del transporte metropolitano y las politicas de transporte local. La Secretarfa Estadal de Transporte
Metropolitano es la responsable por los sistemas metropolitanos de transporte. Sin embargo, los In-
tendentes (alcaldes) tienen el poder constitucional sobre el transporte publico local, por lo que los
conflictos se multiplican cuando se trata de crear una infraestructura de transporte o de servicios
regional que interfieren en las cuestiones del nivel municipal.

En el caso especifico de Sdo Paulo, el transporte urbano es administrado por tres drganos dife-
rentes: la Secretaria Municipal de Planeamiento (SEMPLA), que regula el uso y la ocupacion del
terreno; la Secretarfa Municipal de Transporte (SMT), que coordina al transporte publico y el trdn-
sito;y la Secretaria de Infraestructura Urbana y Obras (SIURB), que regula la construccion de nue-
vas vias. Estos drganos trabajan desarticulados entre si, con agendas a menudo disociadas. Dentro
de la propia SMT el transporte publico y el transito estdn subdivididos en dos departamentos di-
ferentes (D TP y DSV), donde cada uno cuenta con un érgano especial para tratar de las cuestiones
practicas (SPTrans en el drea de transporte publico y CET en el trdnsito).

La politica prioritaria de la CET es el control del flujo de trénsito, que en la préctica se traduce en el
apoyo a la utilizacién de automaviles en detrimento del uso del transporte publico. Son muy raros
los esquemas dirigidos, de manera prioritaria, para la circulacion de autobuses. En términos de la am-
pliaciéon de la red vial, la STM tiene poca injerencia en el proceso de toma de decisiones, lo que per-
judica la integracion vy la eficiencia del sistema general de movilizacion.

Se puede afirmar que factores histéricos, aliados a politicas de preferencia por el transporte indi-
vidual, provocan las consecuencias practicas que se describen a continuacion.

Oferta limitada de transporte publico integrado
En 2002, sdlo se cuenta con 101 km de carriles exclusivos para autobus en la RMSP lo que co-
rresponde al 3% del principal sistema arterial utilizado por esta modalidad de transporte. El extenso

Sao Paulo
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sistema ferroviario metropolitano de la RMSP se ha deteriorado, por lo que pierde una significativa
parte de la demanda histérica de pasajeros. El sistema metro ofrece servicios de buena calidad,
pero el proceso de expansion de la red se da a pasos lentos. La integracion entre los trenes me-
tropolitanos y los servicios de autobuses es muy reducida. La integracion entre autobuses del mu-
nicipio de Sao Paulo y el metro es mds extensa y el 50% de los usuarios del metro realizan viajes
mixtos (CMSE 2002). A pesar de ello, los autobuses metropolitanos no tienen integracion de
tarifas con el sistema de rieles.

El sistema de autobuses de la ciudad de Sao Paulo no ha sido plenamente integrado a los sistemas
sobre rieles, especialmente la red de la CPTM, ni siquiera al sistema metropolitano de autobus,
administrado por la EMTU. En 2004, con la creacion del llamado pasaje Unico (billete) para realizar
viajes secuenciados con la misma tarifa, a los usuarios se les otorgan grandes beneficios al permi-
tirse la reorganizacién de los desplazamientos para reducir el tiempo del trayecto vy la incomodidad.
Sin embargo, el pasaje (billete) Unico solamente es incluido en la red de metro y de la CPTM
recién en 2007.

Servicios de autobuses

La oferta fisica (de espacio) de servicios con autobuses estd generalizada en el espacio metropo-
litano, por lo que quedan pocas dreas donde se puede afirmar que las personas todavia no tienen
fdcil acceso al servicio de los autobuses.

La demanda total en autobus ha tenido un gran crecimiento entre 1967 y 1977, pero se reduce
en la década de los 80, y desde entonces se mantiene en crecimiento. En general, la demanda
total por transporte publico aumenta (ver Gréfico 2). A pesar de ello, la cantidad de viajes en
transporte publico, por dia y por modalidad, disminuyen para ese periodo a la mitad del valor es-
timado en 1967 (ver Griéfico 3).

Para los habitantes de los suburbios, que dependen de ese tipo de transporte, las distancias promedio
recorridas aumentan debido a que el sistema de autobuses no se expande al mismo ritmo. Adicio-
nalmente, los rigidos controles tarifarios v la alta inflacién provocan que los operadores adapten cons-
tantemente la oferta para garantizar las ganancias, muchas veces en detrimento de la frecuencia de
los servicios, lo que limita la atencidn de aquellas dreas consideradas de baja densidad habitacional.

Es por ello, que aunque la oferta fisica sea casi universal, el sistema de autobuses es precario, y estd
caracterizado por servicios irregulares, poco confiables e incémodos, ademds del nimero insuficiente
de integraciones. Adicionalmente a los problemas con la oferta de los servicios, los usuarios pasan a
enfrentar el caos en el trdnsito. Las vias arteriales no poseen ningln aparato fisico u operacional que
facilite la circulacion de los autobuses. Tampoco cuentan con una gestion de transito especial para
mejorar la operatividad. El contraste con el transporte privado se hace nitido, lo que refuerza la ima-
gen negativa del autobus en oposicidn a la del automdévil. En 1997, existe una gran diferencia de ca-
lidad entre el viaje en transporte publico (tiempo promedio de 57 minutos) y en automavil (tiempo
promedio de 27 minutos).

Velocidad en el trdnsito

En la ciudad de S3o Paulo la velocidad que desarrollan los automaviles en la red vial principal va
de 25 km/h al final de la década de los 70, a 27-28 km/h en el perfodo entre 1980 y 1984,y se
reduce a menos de 20 km/h en los afios 90 (CET, 2006) (ver Gréfico 4, p. | 14). La velocidad de
los autobuses siempre ha sido baja, pero en los Ultimos afos se encuentra alrededor de los 14
km/h. Se estima que 3.000 de los 10.000 autobuses utilizados en el afio 1998 deben retirarse de
circulacion para eliminar los embotellamientos vehiculares. También se indica que la causa del con-
gestionamiento de trdnsito es principalmente por los automdviles, condicién que encarece las ta-
rifas de los autobuses en un 16% (ANTP/IPEA, 1998).



Demanda de transporte publico por modo de transporte, RMSP (1967-2007) (millones viajes/afio)
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Uso del transporte publico por habitante, RMSP (1967-2007) (viaje/habitante/dia)
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Costo del transporte

El transporte publico se hace cada vez mds caro, especialmente en el periodo 1987-1997. Al des-
contar la inflacidn, las tarifas de autobuis —que representan la principal modalidad de transporte—
se han duplicado entre 1977 y 1997. Las tarifas de tren, que generalmente es usado por los mds
pobres de la poblacién, han aumentado 3,5 veces. Entre 1997 y 2002, las tarifas del transporte pu-
blico han aumentado un 4% mas que la inflacién. El aumento de las actividades informales excluye
a un gran ndmero de personas del sistema de transporte urbano, debido a que los vales-transporte
son suministrados sdlo a los trabajadores que hacen parte del mercado formal®.

Para quien usa el automdvil, los impuestos sobre la propiedad automotor (IPVA) son relativamente
bajos (cerca de BRL 700 anuales) y los costos de licenciamiento son alin mds bajos (alrededor de
BRL 100 anuales). El precio del estacionamiento tampoco genera un gran impacto en el cdlculo
de los costos del transporte privado debido a la gran cantidad de lugares libres en las calles, ademds
de la posibilidad que tiene la mayorfa de estacionar gratuitamente en su lugar de trabajo y de
compras.

Sao Paulo

? Los vales transportes son
suministrados por las empresas
a los empleados, por un valor
reducido que corresponde,
como maximo, al 6% del sueldo.
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Velocidad de transito en la red vial (km/hora)
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Fuente: CET (2006).

Desproporcion en la inversién de infraestructura

Los grandes embotellamientos vehiculares observados en la RMSP son el fruto de diversas politicas
de incentivo al uso de los automdviles. La construccién de grandes vias es una manera de reducir
los congestionamientos en diversos periodos de la historia de Sdo Paulo. Entre 1967 y 1977, cerca
del 27% del presupuesto de la ciudad se usa para la apertura de nuevas vias. Las inversiones mds
grandes en la red vial, en cuanto a cantidad de dinero, se dan entre los afios 1960 y 1980, aunque
las obras de mds importancia han sido realizadas en el perfodo de 1990 a 1997 (Vasconcellos, 2000b).

La falta de sostenibilidad del sistema también ha sido favorecida por la utilizacién social y econd-
micamente inadecuada de los automadviles. Ademds de los lugares gratuitos para estacionar y del
combustible a un bajo costo, la compra de automotores se incentiva mediante el aumento de la
cantidad de consorcios de vehiculos, con cuotas mensuales y préstamos bancarios. Por otra parte,
el incumplimiento de las leyes de trdnsito, la poca fiscalizacidn y la falta de aplicacién de multas ge-
neran incentivos al uso indiscriminado del espacio urbano.

A todos estos incentivos se afiade un movimiento permanente de las autoridades municipales
para mejorar la gestion del trdnsito, lo que facilita el flujo v lo hace, muchas veces, en detrimento
de la seguridad de las dreas residenciales y de la calidad de vida. Las vias locales de acceso a la ma-
yoria de los barrios han sido reestructuradas, convirtiéndose en vias de alta velocidad y con flujo
pesado de automdviles, que ocasiona pérdidas sociales y ambientales.

La diferencia existente en las inversiones sobre infraestructura de transporte privado y publico se
observa en el Gréfico 5. La infraestructura de transporte publico (metro, ferrovia y carril exclusivo
para autobus) por habitante crece menos que aquella relacionada a las grandes vias (expresas
y arteriales).

Accidentes de trdnsito

La adaptacion del sistema vial para atender a la demanda de los automdviles provoca un ambiente
de circulacién potencialmente peligroso, tanto para el peatén como para los modos de transporte
no motorizado. En la practica ello se traduce en un mayor nimero de accidentes de transito de
gravedad. La ciudad de Sdo Paulo presenta uno de los mas altos indices de accidentes de transito,
entre las ciudades de los paises en desarrollo. El nimero anual de defunciones permanece alrededor
de 2.300 entre 1980 vy 1995, en los cuales una mayorfa involucra la presencia de peatones (ver
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Cuadro 2,p. | 16). Para 1995 las victimas por accidente se ubican cerca de las 60.000. Entre ellas,
se estima que 9.000 resultaron gravemente heridas y que 6.000 presentan secuelas permanentes
(CET, 1996). Cada afio ocurren 200.000 accidentes, de los cuales el 94% corresponde a accidentes
vehiculares.

En la Ultima década se observa una disminucion del nimero de fatalidades (1.400), debido a la ejecu-
cién de una serie de acciones como el uso obligatorio del cinturdn de seguridad y el uso del casco
para los motociclistas. Ademas se han realizado acciones de ingeniena de trdnsito como cambios fisicos
y de sefalizacién en los puntos criticos, y el control de la velocidad mediante radares. Sin embargo,
Sdo Paulo contindia con uno de los indices mas altos de accidentes, entre las ciudades de los paises en
desarrollo, si se compara con los nimeros de muertos por afio, en Bogotd, Nueva Delhi y Bangkok
que se ubican en |.139, .1 14y 1.977 respectivamente para los afios 90 (Vasconcellos, 2001).

En la actualidad existe un caso muy preocupante y es el accidente con motocicleta. De acuerdo con
una tendencia comprobada en todo el pais, el nimero de motocicletas en las ciudades ha aumentado
considerablemente desde 1990, con un gran incremento de los accidentes relacionados con este tipo
de vehiculo. Entre 1997 y 2007, la flota de motocicletas pasa de 140.000 a 456.000, lo que ocasiona
el aumento en el nimero de muertes, las cuales pasan de 221 a 466 (1 10%) para el mismo peniodo.
El hecho es mds preocupante cuando se tiene en cuenta que el accidente con motocicleta resulta de
mayor gravedad frente a otros accidente vehiculares debido a la proporcién de victimas con heridas
de gravedad y con secuelas permanentes. En Sdo Paulo, por cada 100 accidentes con motocicleta hay
56 muertos y heridos, frente a las |4 muertos y heridos que ocasionan los accidentes en general. En
las condiciones actuales, el nimero de muertos en accidentes con motocicletas ya es similar al de ac-
cidentes con automdviles, circunstancia nunca antes vista en la historia de la ciudad.

Concentracién geogrdfica de los viajes

A raiz de la distribucion de las dreas residenciales y laborales, los viajes en la RMSP todavia estan con-
centrados en el drea central de la region, donde la oferta de empleos es mayor. Esto provoca no sélo
grandes embotellamientos, sino también la sobrecarga de los sistemas de transporte de pasajeros
sobre rieles en el drea mds cercana al centro histdrico. La sobrecarga crea tramos criticos con elevado
flujo de pasajeros cerca al drea central y reduce la capacidad efectiva del transporte publico, la que
muestra capacidad ociosa en muchos tramos.

Séo Paulo
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Victimas fatales en el transito (1980-2005)

‘ Fatalidades
Victimas fatales (100.000 habitantes)
‘ Automéviles/motocicletas Peatones

1980 750 1.580 2.330 274
1985 1.044 [1.515 2.559 278
1995 846 1432 2278 23
1997 933 [.109 2.042 20,4
2002 801 559 1.360 I3
2005 654 748 1.505 14,1
2007 747 736 1.566 14,2

"'se incluyen bicicletas, camiones y autobuses.
Fuente: CET, 1996,2005 y 2007

Sdo Paulo registra 5,1 millones de vehiculos de transporte individual motorizado (automauvil,
motocicleta y taxi), de los cuales el 86% son automaviles. Al mismo tiempo, cuentan con 22.000
vehiculos de transporte colectivo, de los cuales una porcién mayoritaria (93%) son autobuses
y microbuses. Los carros de tren y metros ocupan el 7% del total.

El transporte colectivo realiza un 33% de los viajes diarios del drea. Mds de una cuarta parte (34%)
son a pie y el 33% son en transporte individual (automdvil, motocicleta, taxi y bicicleta). Entre los
viajes motorizados, el 50% se realiza en transporte publico.

El transporte colectivo sobre neumdticos concentra casi la totalidad de los viajes (75%), mientras
que el tren y metro ocupan el 25% restante.

Al analizar el tiempo de viaje, los modos de transporte que involucran automdviles arrojan los
tiempos medios mds bajos. Para el caso del automdvil el tiempo es de 28 minutos, mientras que
para el taxi es de 26 minutos. Por su parte, el tiempo promedio de viaje en transporte colectivo
varfa de 37 minutos en metro hasta 50 minutos en autobus.

El Gréafico 7 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del au-
tobus, que en promedio, es 80% superior al del transporte individual.

En términos reglamentarios, el transporte publico por autobus del drea central (Sdo Paulo) estd
regido por la Secretaria Municipal de Transporte, al tiempo que los drganos de las otras ciudades
del drea metropolitana controlan sus propios sistemas. Los autobuses metropolitanos estdn bajo la
responsabilidad de la autoridad metropolitana EMTU. Estas entidades son responsables por la re-
glamentacion de los requisitos de los vehiculos, las rutas, las frecuencias y las tarifas. Los sistemas de
tren y metro son regidos por una autoridad metropolitana.

En cuanto a los recursos, el sistema de transporte publico cuenta con mas de 108.000 trabajadores
en autobuses estandar y microbuses, y alrededor de 13.000 en rieles.

En cuanto a la cantidad de puestos ofertados, el transporte colectivo por neumdticos ofrece 1,4
millones (76% del total), mientras que los rieles ofrecen 450.000 puestos.
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Grafico 6. Distribucion de viajes por modo de transporte
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Grafico 7. Tiempo de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), Sdo Paulo se ubica por debajo del promedio de todas las ciudades, con un valor de 1,6 pa-
sajeros por km en medios neumaticos y 4, en medios sobre rieles. La cantidad diaria de pasajeros
por vehiculos es de 428 en neuméticos y 2.000 en rieles y km por vehiculo son 260 en neumdticos
y 490 en rieles.

Finalmente, la tarifa minima es de USD 1,28 para los autobuses y los rieles, mas alta que el promedio
del OMU. El costo de 50 tarifas de autobus representa el 30% de un salario minimo.
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Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota |3.181 autobuses
7.569 microbuses
785 carros de tren
702 carros de metro

Recursos humanos 122.033

Puestos ofrecidos |.848.658

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 1,6
Rieles: 4, |

PVD (pasajeros/vehiculo/dfa) Neumaticos: 428
Rieles: 2.000

RMD (km/vehiculo/dia) Neumdticos: 260
Rieles: 490

Tarifa minima (USD) Autobus: |,28
Tren: 1,28

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 30,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Cuadro 4 (ver p.1 18) resume los datos y los indicadores de infraestructura vial, donde se ob-
serva la baja prioridad de uso para modos colectivos. Sdo Paulo cuenta con 301 km de preferencia
para los autobuses, que representan sélo el 4,6% de la longitud de vias utilizadas por los autobuses,
pero debe considerarse que una pequefia parte tiene infraestructura vial exclusiva. En el caso de
prioridad para peatones y bicicletas, los valores son de menos del |%.

Resumen de los datos e indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 37728
Intersecciones con seméforos 7.562
Vias con prioridad para peatones 74 km
Vfas con prioridad para ciclistas 40 km

Vias con prioridad para transporte publico 301 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Impactos del transporte

Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automdvil, mo-
tocicleta y taxi) en S3o Paulo ascienden a USD 14.775 millones anuales (el 88% en automaviles).
Esto coloca al drea en una posicidn alta respecto a las restantes participantes del OMU. Por otra
parte, el costo de utilizacién del transporte colectivo asciende a USD 3.802 millones, un cuarto de
los costos del transporte individual. El costo unitario de un viaje en automavil asciende a USD 4,2,
mientras que en medios de transporte colectivo es de USD 1,07 (el 25% del costo en automavil).
Uso de energia. El 79% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte es gasolina y diesel.
La primera constituye el 61% del total de la energfa consumida. Al discriminar esta informacion
entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (el 75% del total de energfa equiva-
lente) estd dado por el 81% de gasolinay el 19% de alcohol. Por otra parte, el transporte colectivo
presenta una matriz mas diversificada, el 78% de diesel y el 22% de energfa eléctrica, ésta Ultima
utilizada exclusivamente por los modos tren y metro.



Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a las
emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 1.235 toneladas diarias, mientras que los
autobuses diesel producen 55 toneladas diarias. Situacién similar; aunque en cantidades mas bajas,
se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO, el transporte individual produce
17.300 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 5.200 toneladas diarias.

Accidentalidad. Sdo Paulo presenta una tasa relativamente alta de 14,2 victimas fatales por cada
100.000 habitantes.

Desafios y perspectivas de la movilidad

Las proyecciones de crecimiento poblacional para la RMSP v para el municipio de Sdo Paulo mues-
tran valores relativamente bajos, debido a que las tasas de crecimiento se estdn reduciendo y se
prevé que continden de esa manera hasta el afio 2025. Las proyecciones sefialan valores de 22
millones de habitantes en la RMSP vy de | 1,5 millones de habitantes en el municipio de Sdo Paulo
(STM,2007).

La movilidad de la futura poblacién va a depender de varios factores, entre ellos se puede destacar
el ingreso promedio y el nivel de empleo. Las tendencias muestran que el municipio de S3o Paulo
continuara siendo un drea de intensa actividad industrial y de servicios. Si se vislumbra que el cre-
cimiento de ingreso serd distributivo (escenario optimista), se prevé un crecimiento de la movilidad,
fundamentalmente por dos motivos: i) el ingreso mds alto produce mayor nimero de desplaza-
mientos, y ii) el ascenso de las personas en la escala de ingreso aumenta el uso de los modos in-
dividuales como el automayvil.

Si se adopta el nivel de crecimiento optimista con un aumento de alrededor de cuatro millones
de habitantes (asumido en el proyecto PITU? 2025 de la Secretarfa de Transporte Metropolitanos)
la cantidad de viajes diarios en la RMSP deberd crecer de 45 millones a 60 millones. Este aumento
deberd ser absorbido por nuevos medios de transporte para que el grado de congestionamiento
en el trdnsito no aumente exponencialmente. Las proyecciones realizadas en el proyecto PITU
2025 para este escenario apuntan a que la infraestructura prevista mejorard los indicadores de
calidad del sistema de transporte. Sin embargo, esa mejora sélo serd amplia en el caso de que se
adopten medidas adicionales de control de la demanda (p.e., cobro de precios mds elevados por
el uso del automavil).

Hoy en dfa existe un gran nimero de propuestas de inversiones en infraestructura y en gestion
para mejorar las condiciones de circulacion de las personas en la RMSP vy en la ciudad de Sdo
Paulo. Estas propuestas abarcan los niveles federal, estadual y local, mediante un gran conjunto de
érganos publicos.

El proyecto mds grande que existe en el dmbito de la RMSP se llama Plan Integrado de Transporte
Urbano (PITU) iniciado en 2002 por la Secretaria de Transporte Metropolitano, el cual se encuentra
en la tercera etapa de ajustes, denominado PITU 2025. Este plan utiliza un proceso de evaluacién
compuesto por un gran conjunto de variables de naturaleza econdmica, social, técnica y ambiental.
El proyecto ha modelado la movilidad actual en la region metropolitana de Sdo Paulo y estima los
impactos que producen las inversiones en transporte, lo que permite seleccionar las mejores ak
ternativas de inversién.

Séo Paulo

3 PITU: Plan Integral de Transporte
Urbano.
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Entre las propuestas del PITU 2025 destacan:
Expansion y modernizacién de la red del metro (subtes). El metro debe modernizar las lineas
| (azul) y 3 (roja), y completar la construccién de las lineas 2 (verde), el trecho Alto do Ipi-
ranga-V. Prudente, la linea 4 (amarilla), la estacidn Luz-Vila Sénia y la linea 5 (lila), y el trecho
Largo |3-Chécara Klabin.
Expansion y modernizacién de la red de trenes metropolitanos. En este sistema debe mo-
dernizar las lineas AC,B y F, y viabilizar la linea E/Expreso este. Ademds de la construccién del
tren del aeropuerto (Sdo Paulo-Guarulhos).
Construccién de carriles exclusivos metropolitanos para autobuses. En la RMSP estan previstas
las vias exclusivas, llamadas corredores, de Tucuruvi-Guarulhos (Proyecto TEU) y Diadema-
Brooklin. La continuacion del corredor ABD ya estd en operacion. En el municipio de Sao
Paulo estdn previstos los carriles exclusivos Tiradentes y Celso Garcia, que unen el centro his-
térico con la zona este de la ciudad.

El Cuadro 5 presenta las inversiones programadas para esos casos. Las inversiones previstas se
ubican en BRL 29.500 millones, siendo el 57% para la expansion del metro, el 34% para la moder-
nizacién y expansion de los trenes metropolitanos y el 8,9% para los carriles exclusivos metropo-
litanos de autobuses. El Cuadro 6 presenta el impacto esperado por las inversiones.

Allf se puede observar que la red del metro deberd aumentar de 60 km para llegar a los 96 km,
mientras que la red de tren se mantendrd practicamente igual,y la red de vias exclusivas para au-
tobuses se duplicard, pasando de 33 km a un total de 66 km. La demanda del metro debe aumentar
de 2,6 millones a 4,4 millones por dfa Util. La demanda de CPTM aumentard mds del doble, de |,5
millones a 3,3 millones. La demanda por hora de los carriles exclusivos para autobus debe subir
de 16,000 a 23.000 pasajeros.

Inversiones programadas para el PITU (2025)

Sistema de transporte 2007-2010 2011-2025 Total

BRL (millares BRL (millares BRL (millares

de millones) 9 de millones) de millones)
Metro 9,09 545 776 60,5 16,85 57,1
CPTM (tren) 6,35 38, 367 28,6 10,02 34
EMTU (autobds) 123 74 1,39 109 2,62 89
Total 16,67 100,0 12,82 100,0 29,49 100,0

Fuente: SMT (2007).

En el dmbito del municipio de Sdo Paulo los planes han sido mas ciclicos, sujetos a fluctuaciones
provocadas por los procesos politicos.

En el drea de los llamados carriles exclusivos para autobuses deben mencionarse tres grandes in-
versiones realizadas recientemente.

La primera, denominada Pasa-Rdpido, consta de un conjunto de |10 km de carriles exclusivos
para los autobuses ubicados junto al cantero central, con monitoreo electrdénico y gestién de cir-
culacion. En estos corredores, las estaciones tienen un piso casi a la misma altura que el piso de
los vehiculos, lo que facilita la entrada y salida de los pasajeros. La ejecucion del servicio no fue
acompafiada por la reorganizacién completa de la oferta de los servicios de autobuses, lo que
provoca una sobrecarga de algunas vias, y reduce la velocidad de los autobuses.



Beneficios esperados por las inversiones del PITU-2025 en 2014

Beneficios ‘ Sistema 2006 2010 2012 2014
Metro 60,2 79,7 79,7 96,5
Extension (ki
ensidn (km) CPTM 2532 3027 305,3 305,5
EMTU (RMSP) 33 535 53,5 65,5
Metro (miles/dia util) 2.664 3.647 3.810 4.440
Pasajeros por dia ) Lo
CPTM (miles/dfa dtil) 1.490 2.700 3.300 3.300
EMTU (RMSP) (miles/hora) 16 20,4 20,4 23
Porcentaje de viajes Metro 16 17,5 18 19
en transporte publico CPTM 7 o 13 13
EMTU N.D. N.D. N.D. N.D.

N.D.: no disponible.
Fuente: SMT (2007).

El segundo proyecto relevante es el llamado Corredor Tiradentes, cuyo tramo inicial se construye
en la década de los 90, con el nombre de Fura-fila. Entra en operacién en 2007 y para ello utiliza
el trecho inicial, que serd extendido hasta el final de la parte sur de la zona este (ciudad Tiradentes),
y tendrd una longitud total de 33 km. La demanda diaria estimada, después de la ejecucion total,
serd de 300.000 pasajeros.

La tercera inversion serd el proyecto del nuevo carril exclusivo Celso Garcfa, que deberd reorganizar
la oferta de autobuses entre el centro histérico de la ciudad y la regidn norte de la zona este
(Barrio Penha), y quedard integrado al metro, a la CPTM vy a la futura via exclusiva TEU-Guarulhos.

En el drea de gestidn de trdnsito existen importantes progresos en el uso de Intelligent Transpor-
tation Systems (ITS). Especialmente en el municipio de S3ao Paulo se intensifica el uso del ITS, me-
diante la Compafifa de Engenharia Ingenieria de Trdfico (CET), que cuenta con varios
equipamientos y servicios. Entre ellos, destaca la sefializacién semafdrica inteligente (1.200 con-
troladores), 300 cdmaras de television instaladas, equipos fijos y mdviles para realizar el control
de velocidad y para la identificacion de vehiculos, y los equipos para el control de la Zona de Mé-
xima Restriccién de Circulacion de Camiones (ZMRC). El uso de ITS podrd aumentar cuando los
vehiculos en circulacidn estén equipados con las etiquetas electrénicas que funcionardn como
identificadores del vehiculo. Recientemente, el organismo DENATRAN aprueba la creacidn del
Sistema Nacional de Identificacién Automatica de Vehiculos (SINIAV), con la distribucién gratuita
de las etiquetas a toda la flota nacional. Los drganos de transito deberdn instalar antenas en lugares
estratégicos para monitorear el paso de los vehiculos.

En lo que se refiere a la gestion de la demanda de trdnsito, la accidon mds relevante es la puesta
en marcha de la operacion llamada de rodizio (veda) en 1996, que limita el nimero de vehiculos
que pueden circular en la hora pico. En su etapa inicial obtiene un éxito rotundo, pero ha perdido
eficacia debido al enorme aumento de la flota en circulacién.

El Plan Director Estratégico (PDE) del municipio de Sao Paulo prevé cambios en la ubicacién es-
pacial de los emprendimientos, para ello utiliza instrumentos existentes en la legislacion general y
el Estatuto de las Ciudades. EI PDE contempla el aumento de la densidad de edificaciones en
varias dreas de la ciudad, para lo cual se prevé una autorizacién que estipula un pago adicional
para construir sobre los limites mdximos admitidos.

Sao Paulo
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Mapa |. Red de transporte propuesta

- Sao Paulo

de de Serra

— Metro
— = = Ferrocarril
Corredores de autobls

En el caso de que esta medida se concrete, el aumento de densidad podrd incrementar el uso del
transporte publico y los viajes realizados a pie. Sin embargo, esa densidad alta dependerd de la
adhesidn del sector de la construccidn civil y su convencimiento acerca de que este tipo de de-
recho es ventajoso. Se prevé que esto se realice en los alrededores de las lineas de metro, siempre
y cuando el Gobierno se comprometa de forma irreversible en la construccidn de las mismas. De
modo semejante, los impactos positivos podrdn ser esperados en el caso de existir aumento de
densidad de edificacion en los alrededores de las ferrovias urbanas y de los grandes corredores
de autobus, como el llamado Tiradentes y el Proyecto TEU.

Comentarios finales

En las dltimas décadas, la region metropolitana de S3o Paulo y su ciudad homdnima pasan por
grandes transformaciones en el sistema de transporte urbano. La ciudad sufre un gran crecimiento
poblacional y de la flota de vehiculos, lo cual no ha sido seguido por el crecimiento vy las mejoras
en la calidad del sistema de transporte urbano. La acelerada expansion de la ocupacion periférica
hace mds complejo el problema debido a la dificultad de ofertar un sistema de transporte publico
eficiente y con costos aceptables para los grupos de bajos ingresos. La expansion urbana y la ocu-
pacién del suelo, realizada de forma desordenada junto a la disociacidn histdrica entre las politicas
de transporte v trdnsito, incentiva el uso creciente del automdvil, mientras que el transporte
publico se limita en extensién y en calidad. El sistema de autobuses permanece con baja prioridad
en la cuestidn de la circulacidn y con velocidades reducidas, lo que ocasiona una gran pérdida al
respecto de la productividad, y deja de ser atractivo como medio. El sistema de transporte en tre-
nes de la CPTM viene reduciendo su calidad, y el metro, a pesar de prestar excelentes servicios,
tiene una expansion muy lenta. El resultado es un constante aumento en la participacion del au-



tomavil en el total de los desplazamientos realizados por las personas y una reduccién de la par-
ticipacion de los viajes realizados en el transporte publico.

A pesar de las grandes inversiones realizadas en la expansién del sistema vial, en las décadas de
los 60 y 70, el nivel de congestionamiento en el transito ha crecido y se manifiesta la ineficiencia
general del sistema de movilidad. De manera paralela, se han mantenido los elevados niveles de
emision de contaminantes y de accidentes de transito, éstos Ultimos presentando los indices mas
altos entre las grandes ciudades del mundo.

Por ser la regién metropolitana de Sdo Paulo el drea econdmica mds importante del pais, el elevado
indice de transporte de carga —dependiente en la gran mayorfa de los camiones— también ha su-
frido las consecuencias y ha presentado una productividad reducida debido a las crecientes difi-
cultades de circulacion.

En el dmbito metropolitano las decisiones tomadas sobre las politicas urbanas y de transporte re-
fleja la fafta de una autoridad metropolitana. El grado de coordinacion de estas politicas es reducido,
y ademds presenta dificultades en el financiamiento para la expansion y modernizacion del sistema
del transporte publico.

En un futuro y debido al aumento de la poblacién, del ingreso y de la tendencia de permanecer
una gran cantidad de actividades industriales y de servicios, la regién metropolitana y la ciudad de
S3o Paulo sufrirdn grandes presiones sobre el sistema de circulacién, tanto de personas como de
mercancias. Los estudios realizados, especialmente el PITU, muestran tres acciones generales to-
talmente fundamentales: i) aumento de la infraestructura y de la oferta de transporte publico
(metro, tren, carriles exclusivos para autobus; ii) cambios en las reglas de uso y ocupacién del
suelo para aumentar al densidad de ocupacion en las dreas adyacentes al sistema de transporte
publico de alta capacidad; y iii) reorganizacion de la circulacidon de las mercancias, tanto para los
camiones como para los trenes.

Sin embargo, todas estas medidas enunciadas no serdn suficientes. Deberd realizarse una profunda
modificacion en la gestidn del sistema de movilidad, por medio de medidas que le garanticen la
prioridad a la circulacién de los autobuses y de regulacién del uso del automdvil. Uno de los ins-
trumentos esenciales para que se puedan obtener los resultados esperados serd la definicién de
un nuevo mecanismo o de un acuerdo institucional, que permita validar legalmente y estabilizar
operacionalmente las decisiones de las polfticas metropolitanas relacionadas con la circulacion de
personas y mercancias. En estos aspectos, los ejemplos de ciudades como Bogotd, Belo Horizonte,
Madrid y Londres pueden ser de suma importancia como referencia obligatoria.

Séo Paulo
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Evolucion histoérica

El Area Metropolitana de Santiago (AMS)' ha experimentado un crecimiento significativo en los
dltimos afios. Este se caracteriza por un derrame hacia las periferias en detrimento de las zonas
centrales, acompafado de una baja en la densidad poblacional. El Gréfico | cuantifica una serie
de indicadores que ponen de manifiesto ese crecimiento.

La poblacion de Santiago se ha mds que quintuplicado desde la década del 40 hasta comienzos de
2000. En cuanto a las tasas de crecimiento poblacional interperiodo, éstas arrojan un crecimiento
significativo hasta la década de los 60, momento en el que comienza a disminuir el ritmo de creci-
miento hasta el Ultimo perfodo intercensal 1992-2002. El alto crecimiento se relaciona con un pro-
ceso acentuado de migracion campo-ciudad de las primeras décadas de la segunda mitad del siglo
XX.Si bien ese proceso auln persiste, en la actualidad es irrelevante en términos demogréficos.

Poblacion y tasa de crecimiento anual entre periodos (1940-2002)
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Fuente: Galetovic y Jorddn, 2006.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
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Desde el punto de vista del perfil socioecondmico, la poblacién experimenta, con el correr de los
afios, un crecimiento en sus niveles de ingreso. Es posible encontrar indicios de esta realidad al
comparar la distribucion de los hogares por estratos de las Encuestas Origen Destino (EOD) de
1991 y 2001, donde puede observarse que el peso relativo de los hogares en el estrato bajo se
reduce sustancialmente.

Distribucién de los hogares segtn nivel de ingresos

EOD, 1991 EOD, 2001
Medio inforigr;cién Medio
N° de hogares 798.846 245.873 44.756 73.370 489.864 763364 220.507
% de hogares 73,32 22,57 4,11 - 33,24 51,8 14,96

Fuente: SECTRA, 2003.

El Cuadro 2 presenta la distribucion de los hogares por deciles de ingreso. En él se advierte un
crecimiento importante de los ingresos entre finales de los afios 80 y finales de los afios 90, asf
como una estructura muy desigual en su distribucion en el gran Santiago.

Distribucién del ingreso de los hogares del Gran Santiago por deciles de hogares
(1987-1988 y 1996-1997) (miles de pesos de diciembre 1998 y porcentaje)

Deciles 1987-1988 1996-1997 Variacion (%)
\ 64 19 161 2,5 152
2 97 29 239 38 146
3 130 39 294 47 126
4 160 48 340 54 I3
5 183 54 40 64 9
6 217 65 458 73 I
7 279 83 536 85 92
8 345 103 701 N 103
9 556 16,6 1.043 16,5 88
10 1.326 39,5 2.133 338 6l

Fuente: De Mattos et al,, 2007.

En el dmbito econdmico, en los Ultimos afios el PBI de la regidon metropolitana alcanza préctica-
mente la mitad del producto total del pais (sobre el total del esfuerzo imputable a regiones). Este
registra un aumento constante, aunque su ritmo comienza a caer a partir de 2005.

Producto Interno Bruto de la regién metropolitana (2003-2005)
(en millones de pesos constantes de 2003)

2003 2004 2005
Region metropolitana 21.770.457 23.140.107 24.461.582
Total nacional (sub total regionalizado) 46.860.327 49.496.063 52.065.965
Porcentaje del total nacional 46,5 46,8 47,0

Fuente: Compendio Estadistico 2007 INE, con base en datos preliminares del Banco Central de Chile, 2004 y 2005.



Entre los afios 40 y 70, la superficie urbana crece a un ritmo acelerado, mientras que se detiene
y revierte hasta los afios 90, para retomar su crecimiento en 2002. Algo similar sucede con la den-
sidad poblacional. Luego de un proceso continuo de densificacién —con un retraimiento en la dé-
cada de los afios 70— en 2002 se registra la densidad mas baja del perfodo.

Indicadores de crecimiento espacial y densidad poblacional (1940-2002)

Superficie urbana Crecimiento anual Crecimiento anual Densidad
(ha) (ha) (tasa %) (habitante/ha)
1940 [1.017 - - 892
1952 15351 361 2,8 93,6
1960 21.165 727 4,1 94,3
1970 31.841 1.068 4,17 88,6
1982 42.080 853 2,35 92,7
1992 49.270 719 1,59 96,5
2002 64.140 1.487 2,67 85,1

Fuente: Galetovic y Jordan, 2006.

En el proceso de crecimiento desde la etapa colonial hasta la presente década, se destaca el pro-
nunciado crecimiento a partir del siglo XX, con un primer gran empuje entre la década de los
afios 20 y la de los 60, que se mantiene en las décadas posteriores hasta alcanzar puntos relati-
vamente aislados de la region metropolitana en las Ultimas dos décadas.

Sin embargo, el sesgo expulsor de poblacion desde las dreas centrales tiene también aspectos re-
lativos. De acuerdo con los desplazamientos residenciales observados, puede constatarse que el
centro tradicional recibe una cantidad importante de nuevos residentes, lo que no implica que
sea mayor el nimero de quienes lo abandonan, pero refleja una intensa movilidad residencial
(Contreras y Figueroa, 2008).

Rodriguez (2008) sostiene que no toda la periferia resulta atractiva a los nuevos pobladores. Ade-
mads, mientras el centro renueva su poblacion con un saldo migratorio algo desfavorable y el cono
oriente se mantiene relativamente estable en su crecimiento, el pericentro presenta el mayor va-
ciamiento. Este proceso estd asociado para algunos con el deterioro, tanto como causante del
proceso de vaciamiento (por pérdida de espacios dindmicos atractores), como consecuencia en
términos de pérdida de los sectores poblacionales y econdmicos mds dindmicos (jévenes, profe-
sionales, etc.)”.

Los movimientos de poblacidn trascienden en muchos casos al Gran Santiago v llegan hasta los
limites de la region metropolitana. En este sentido, hay dos factores que impulsan este proceso:
la localizacidn de los planes estatales de vivienda social y el surgimiento de condominios privados
en zonas periféricas.

Uno de los rasgos en comuiin de ambas manifestaciones es la presencia de facilidades urbanas bd-
sicas (electricidad, agua y algunos caminos pavimentados), pese a la persistencia de una depen-
dencia practicamente absoluta de la ciudad tradicional para satisfacer las necesidades bdsicas de
trabajo y de educacién. El Mapa | presenta una figura de Santiago que incorpora las 52 comunas
del drea metropolitana, hacia la que poco a poco se derraman los nuevos desarrollos urbanos.

2 Ver Rodriguez (2008)
y Lépez Morales (2005).

Santiago
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Jerarquia urbana en la region metropolitana (2007)

Accesible en http://www.geo.puc.cl/laburb/atlas.html (dltimo acceso: mayo de 2009).
Fuente: Atlas Urbano del Laboratorio Urbano del Instituto de Geografia de la Pontificia Universidad Catdlica de Chile.
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Las distancias desde y hacia el centro tradicional se amplian sustancialmente. El precio mas bajo
del suelo en las zonas mas alejadas es un factor que alienta la suburbanizacion y la expansién. Ello
se refuerza en las zonas de mayores ingresos con una mejora en la accesibilidad a través de au-
topistas urbanas a peaje (Rodriguez y Figueroa, 2005), lo que no sucede de igual manera con los
sectores mds pobres, que deben seguir cautivos del transporte publico.



De acuerdo con los datos de las encuestas de origen-destino de viajes, la movilidad en la ciudad
ha evolucionado intensamente, tanto en viajes motorizados como en viajes en general.

De igual modo, la motorizacién ha crecido sustancialmente. El Cuadro 6 avanza especificamente
en la evolucion del parque vehicular en lo que va de la década.

Cantidad de viajes motorizados por hogar y por persona

Viajes motorizados

Por persona Por hogar Por persona Por hogar
1977 087 4,65 1,04 556
1991 1,29 4,99 1,69 6,54
2001 1,75 6,34 2,39 8,89

Fuente: Sectra, 2003

Evolucion del parque automotor en la region metropolitana por tipo de vehiculo (2001 y 2007)

2001 2007 Variacion (%)

Automdvil y station wagon 571.875 637.076 I'4

Todo terreno 28.020 26.998 -3,6

Furgdn 54.610 52.537 -3.8

Minibus 4.483 3537 AN

Transporte particular  Camioneta 140525 | 114424 -186
Motocicletas y similares 13314 35921 169,8

Otros con motor 121 73 -39,7

Otros sin motor 5.547 4.562 -17.8

Total 818.495 875.128 6,9

Taxi bdsico (o todo tipo de taxi en 2001) 41.146 23319 -

Taxi colectivo - 8.259 -

Taxi turismo - 960 -

Minibus transporte colectivo 9.474 2.733 71,2

Transporte colectivo  Minibs, furgén escolar y trabajadores - 5.766 -
Taxibus 310 I3 -95,8

Autobus transporte colectivo 12404 10.141 -182

Autobus transporte escolar y trabajadores - 270 -

Total 63.334 51.461 -18,7

Camidn simple 30.727 26.796 -12,8

Tractor camidn 5.148 4.796 -6,8

Transporte de carga  Tractor agricola 738 93 874
Otros con motor 2.150 1.955 91

Remolque y semi remolque 9915 6.993 -29.5

Total 48.678 40.633 -16,5

Fuente: INE 2008. Anuario Parque de vehiculos en circulacién, 2001 y 2007.
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El tipo de vehiculo con mayor crecimiento en el parque vehicular es la motocicleta, aunque en
términos absolutos no es tan relevante como el caso del automdvil. De hecho, es notorio el cre-
cimiento, tanto en términos absolutos como proporcionales, del automdvil particular: Estos datos
ponen de manifiesto la enorme expansién de los modos privados, lo que en buena medida res-
ponde al crecimiento de los ingresos familiares.

En cuanto al sistema de transporte publico, Santiago experimenta modificaciones sustantivas en
las dltimas décadas. Hasta aproximadamente los afios 80, el Estado interviene, tanto en la regula-
cién como en la operacién del servicio. A partir de ese momento, asiste a un proceso de libera-
lizacién que devino en una sobreoferta de autobuses y un aumento sostenido de las tarifas. En la
década de los 90, comienza una escalada de intervencion por parte del Estado, con la regulacion
de las condiciones de la oferta del servicio que lleva a la licitacidn de lineas vy a la limitacién de la
participacién de operadores. Pese a ello, este sistema adolece de varios problemas, entre ellos la
alta accidentalidad motivada por la llamada guerra del centavo, la sobreoferta y la baja ocupacién
de los autobuses, o la falta de competencia entre los operadores a la hora de presentarse a las
licitaciones (Diaz et al 2006; Figueroa 199 1; Figueroa 2005).

A la llegada de la década de 2000 comienza a planificarse una reforma integral del sistema de trans-
porte en la ciudad, que culmina en 2007 con la implementacién del sistema Transantiago, uno de los
|| componentes del Plan de Transporte Urbano para Santiago (PTUS) que prevé intervenir la
ciudad en numerosos aspectos concernientes a la movilidad. La ejecucién de este sistema se con-
vierte en un caso paradigmdtico por el incumplimiento de los resuftados esperados y su negativo
impacto social y politico. En la actualidad recibe ajustes que mejoran su cobertura y calidad en la
provision del servicio sin comprometer radicalmente el espiritu tronco alimentador, de integracion
tarifaria y de mayor presencia estatal como regulador y decisor. Resta alin solucionar la situacién en
varias zonas, donde la calidad del servicio de los operadores es ostensiblemente insuficiente. Un
ejemplo de ello son los sectores completos de la zona sur del Gran Santiago (ver Herndndez, 2008).

Con la consolidacién del Transantiago, el transporte publico de la regién metropolitana se con-
centra en el sistema de autobuses, el metro (que funciona desde la década de los 60) y una red

de metrobuses que conectan las zonas mds consolidadas con la periferia extendida. También
existe un servicio de tren de cercanfas, aunque éste es cuantitativamente poco significativo.

Distribucion por modo de transporte

35% A pie

36% Transporte colectivo

26% Transporte Individual

3% Otros

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.



Condiciones actuales de transporte y movilidad

El transporte colectivo se encarga del 35% de los viajes diarios del drea. Algo mds de una tercera
parte (35%) son a pie y el 26% son realizados en transporte individual (automaovil, motocicleta,
taxi y bicicleta). Entre los viajes motorizados, el 58% es realizado en transporte publico.

Al analizar el transporte colectivo se concluye que el modo sobre neumadticos concentra mds de
las tres cuartas partes de los viajes (76%), mientras que el metro ocupa el 24% restante. Por otra
parte, los medios de transporte no motorizados, en particular —la bicicleta- presenta una partici
pacidn relativamente baja en el total de viajes (2%), que representa el 7% de los viajes en modos
individuales.

Tiempo de viaje por modo de transporte (minutos)
(automdviles=100)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Al analizar el tiempo de viaje en el drea, los modos que involucran automaviles son los que arrojan
los tiempos medios mds bajos. Asi, esta cifra asciende a 20, 23 y 24 minutos para automavil, taxi
y taxi colectivo, respectivamente?®. En cuanto al tiempo promedio de viaje en autobus, éste asciende
a 47 minutos y a 29 minutos en el metro.

El Gréfico 3 permite inferir el costo en términos de tiempo impuesto al usuario del autobus, que
en promedio duplica al del transporte individual.

Parque vehicular. Santiago registra 870.000 vehiculos de transporte individual motorizado (auto-
movil, motocicleta y taxi), de los cuales el 94% son automdviles. Mientras que el transporte co-
lectivo cuentan alrededor de 17.000 vehiculos, de los cuales una porcién mayoritaria (60%) son
taxis colectivos. Los restantes son autobuses (36%) y, en menor medida, carros de metro (4%). La
cantidad de carros de tren es insignificante.

Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automovil,
motocicleta y taxi) ascienden a USD 2.349 MM anuales (87% en automdviles). Esto coloca el drea

Santiago

3 Se excluyen de este andlisis los
viajes en bicicleta y a pie cuyo tiempo
puede responder al motivo y sobre
todo distancia del viaje.
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* El metro de Santiago contrata
muchos servicios de terceros, lo que
reduce el ndmero de empleados
por vehiculo en respecto a otros
sistemas de rieles.

en una posicion intermedia respecto a las restantes participantes del OMU y con valores signifi-
cativamente mds bajos cuando es comparada con las metrépolis mds grandes (Buenos Aires,
México, Rio de Janeiro y S3o Paulo).

Por otra parte, el costo de utilizacion del transporte colectivo asciende a USD 830 MM, cerca del
35% de los costos del transporte individual. El costo unitario de un viaje en automavil asciende a
USD 0,50, mientras que en medios colectivos es de USD 0,10, lo que pone de manifiesto una
mayor eficiencia del transporte colectivo en cuanto al costo fijo y variable por cada viaje, que
serfa aln mayor si se agregan los costos atribuibles a las externalidades.

Uso de energia. El 80% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte son la gasolina y
el diesel. La primera constituye el 53% del total de la energfa consumida. Si se discrimina esta in-
formacion entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (el 519 del total de energfa
equivalente) estd dado por un mayor uso de gasolina (prdcticamente 9 de cada |0 TEP). Por otra
parte, el transporte colectivo presenta una matriz que se compone en el 93% de diesel y el 7%
de energfa eléctrica (tren).

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a
las emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 42 toneladas diarias, al tiempo que los
autobuses diesel producen 28 toneladas diarias. Situacién similar; aunque en cantidades mds bajas,
registra el caso de otros contaminantes. En el caso del COy, el transporte individual produce 3.900
toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 2.300 toneladas diarias.

Accidentalidad. Santiago presenta, luego de Curitiba, la menor cantidad de victimas fatales con
5,3 por cada 100.000 habitantes.

En términos reglamentarios, el transporte publico estd regido por el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, mds especificamente, su Subsecretaria de Transporte, de la que depende la
coordinacién de Transantiago. El nivel de decisidn del ente es de cardcter estatal y no municipal.
Esta entidad es responsable por la reglamentacidn de los requisitos de los vehiculos, las rutas, las
frecuencias v las tarifas.

El resto del sistema estd compuesto por operadores privados (|2 empresas) propietarias del ma-
terial rodante, quienes acceden a través de concesiones publicas que generan contratos de varios
afios (entre los 10y 15 afios de operacidn).

Los recursos humanos que maneja el sistema de transporte publico son mds de 13.600 trabaja-
dores en autobuses, al tiempo que alrededor de 2.700 laboran en los sistemas sobre rieles (basi-
camente en el metro). Esto arroja una razén personal/vehiculo de 2,5 en autobuses y 3,6 en rieles
(valor por debajo del promedio del OMU".

El transporte colectivo por neuméticos ofrece algo menos de 889.000 puestos, de los cuales tres
cuartas partes corresponden a los autobuses estandar y articulados. Esto refleja la baja capacidad
como medio de transporte del taxi colectivo. El metro ofrece 162.216 puestos, mientras que el
tren 5.81 | puestos. En términos generales, la oferta de puestos de los autobuses concentra casi
dos terceras partes (63%) del total de puestos del transporte colectivo.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de Pasajeros por Kilémetro
(IPK), Santiago se ubica en el promedio de todas las ciudades con un valor de 1,24 pasajeros/km
en medios neumdticos y 4,39 pasajeros/km en medios sobre rieles. Algo similar sucede al observar
la cantidad diaria de pasajeros por vehiculos (279 en neumdticos y 1.974 en rieles) y km por



vehiculo (225 en neumadticos y 450 en rieles). Los indicadores de productividad presentan una
distribucién muy heterogénea en el conjunto del OMU.

Finalmente, las tarifas del transporte publico dan cuenta de la existencia de un subsidio para la
operacion que, si bien claramente no alcanza al de otras ciudades de la regidn, coloca a Santiago
(USD 0,43 por ticket) en la mitad inferior en cuanto al precio del transporte publico. Al estanda-
rizar este valor de acuerdo al valor del salario minimo, el transporte en Santiago pasa a ser mas
caro: 50 tarifas minimas representan el 13,29 de un salario minimo.

Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 10.736 taxis colectivos
5.444 autobuses estandar
I.031 autobuses articulados
I3 carros de tren
751 carros de metro

Recursos humanos 13.600

Puestos ofrecidos 1.056.901

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: |,24
Rieles: 4,39

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 279
Rieles: 1.974

RMD (km/vehiculo/dia) Neumadticos: 225
Rieles: 450

Tarifa minima (USD) Autobus: 0,62
Tren: 0,90
Metro: 0,62

Porcentaje de 50 tarifas de autobus sobre salario minimo: 13,2%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Santiago cuenta con |1.217 km de vias, a lo largo de los cuales es posible encontrar 2.200 intersec-
ciones con seméforos. Esto arroja un ratio de 16,5 km de via y 3,2 semdforos por km? En términos
de infraestructura vial, Santiago se encuentra en el promedio del OMU; en términos de semaforiza-
cién presenta (luego de Rio de Janeiro y Sdo Paulo) el mayor ratio de semdforos por km? de todas
las ciudades analizadas. Este indicador de equipamiento e inversién en materia de transito (y segu-
ridad) coloca a Santiago en una situacion privilegiada. Aunque no refleja la distribucién de ese equi-
pamiento en el drea, mas alld deque, de todas maneras, es un dato significativo.

En cuanto al destino de las vias, al igual que en el resto del OMU, es incipiente la prioridad de uso
para modos que no sean el motorizado individual. De todas maneras, el desempefio de Santiago
es aceptable en el contexto de América Latina. El caso paradigmético de la apropiacién de vias
para usos alternativos como transporte publico o bicicleta es Bogotd, que cuenta con un 3,75%
de vias destinadas a ésta Ultima. Santiago alcanza prdcticamente el 1%. En cuanto al transporte
publico, Santiago estd précticamente al mismo nivel que Bogotd en prioridad (el 5,8% vy el 6,4%
respectivamente); no obstante, la preferencia efectiva en Santiago no ocurre en niveles de infraes-
tructura y operacién tan altos como en Bogota.

Santiago
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Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via [1.217
Intersecciones con seméforos 2.200
Vias con prioridad para peatones 5,5 km
Vias con prioridad para ciclistas [12,8 km
Vfas con prioridad para transporte publico [12,6 km

Respecto a la longitud total de las vias usadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Desafios y oportunidades

La movilidad, especialmente en el transporte publico, se expone permanentemente al desafio y a
la tension por la evolucidn de la ciudad. Una de sus causas es el proceso de expansion hacia la pe-
riferia. Este es un punto de particular importancia y no hay indicio de reversidn: una porciéon cada
vez mas importante de los habitantes de Santiago eligen (o se ven obligados a) residir en zonas
distantes al centro consolidado de la ciudad. Si bien estos procesos estdn acompafiados de gene-
racion de subcentros menores (especialmente servicios comerciales y de gestion basicas), estos
habitantes dependen de las zonas centrales en materia laboral y educativa.

La expansién hacia la periferia de enclaves dirigidos a una poblacién de ingreso medio-alto y alto
cuenta con una infraestructura de transporte (sumado a la tenencia de automdvil). El problema
se torna severo en lo referente a la expansion causada por los emplazamientos de vivienda social,
cuya tendencia a futuro parece vislumbrar enclaves a distancias ain mayores del centro consoli-
dado. Se trata de poblacion casi siempre cautiva del transporte publico y que, por tanto, debe
pagar una serie de costos asociados a la distancia, que los convierte en vulnerables.

Las diferencias en transporte y movilidad las padecen més los sectores de menores ingresos, donde
se asumen costos en los que se combina la situacidn de pobreza con la distancia hacia y desde los
servicios y bienes bdsicos y, en especial, el trabajo (Durdn y Herndndez (2008).

En cuanto mayor sea el saldo poblacional positivo de la periferia, mayor serd la demanda impuesta
al transporte publico. De la misma forma, si las zonas mds cercanas al centro pierden poblacion se
puede inferir la generacidn de capacidad ociosa, tanto en términos de los servicios ya instalados
como de las distancias mds cortas a las zonas centrales.

Por lo tanto, uno de los problemas mds relevantes que debe enfrentar el sistema de transporte
(especialmente el publico) se desprende de la Iégica urbana mas general. Probablemente sea poco
lo que se pueda hacer Unicamente desde el sector transporte, por lo que el desafio consiste en
concertar intervenciones en el funcionamiento en la ciudad, ya sea mediante la repoblacién del
pericentro o el fortalecimiento de los subcentros de la periferia, agregando elementos de uso del
suelo y transporte.

La mejora del transporte publico es un reto a la movilidad en Santiago. Resulta necesario comenzar
a combatir el circulo vicioso compuesto —y retroalimentado— por un transporte publico de baja
calidad, la congestidn vehicular y el aumento del uso de opciones privadas motorizadas. Al observar
la evolucién de la economia y de los ingresos en Chile, todo indica que la tasa de motorizacion
seguird en aumento. Resulta inevitable pensar en los proximos 20 afios en un escenario con por-
centajes muy altos de propiedad de automdviles en los hogares, tanto a través de mayor acceso



de los estratos socioecondmicos mds bajos como con una esperable proliferacion de familias pro-
pietarias de mds de un vehiculo.

Por ello los esfuerzos deberdn concentrarse en lograr una tasa de reemplazo relativamente im-
portante en los viajes pendulares (bdsicamente al trabajo vy al estudio). Esto implica mejorar sen-
siblemente los indices de productividad durante las horas pico, de manera de poder recibir nuevos
pasajeros. También implica el establecer sanciones o recompensas para el uso del transporte pri-
vado motorizado durante las horas pico de las jornadas laborables.

Los desafios mencionados y sus eventuales respuestas vienen de la mano del apoyo a la infraes-
tructura para el transporte. Luego de varios afos de inversion en infraestructura para transporte
privado (p.e., autopistas), Santiago es testigo de la instalacion de inversiones destinadas al trans-
porte colectivo. La ciudad presenta una situacion relativamente favorable en relacién a las restantes
participantes del OMU, al analizar la infraestructura vial priorizada para transporte colectivo y bi-
cicleta. Por tanto, uno de las oportunidades relevantes para el sistema en la actualidad radica en
la realizacién de inversiones para avanzar sistemdticamente en la distancia cubierta por las vias
prioritarias. Esto posibilitarda modificar la distribucion modal.

Para mediados de la década de 2010 se espera contar con una red de corredores exclusivos de
transporte publico cercana a los 100 km,y una red de ciclovias mayor a los 600 km. De concretarse
esta planificacidn, las perspectivas mejorarian en la ciudad en el mediano plazo.

La mejora en la infraestructura en transporte publico (p.e., corredores exclusivos) mejorarfa no-
toriamente la movilidad de las personas, en principio en el tiempo de viaje. Pero también serd (til
para mitigar los impactos negativos de un sistema tronco alimentador. Contar con estaciones de
trasbordo protegidas y bien conectadas entre el punto de descenso y ascenso a la segunda etapa
del vigje resulta esencial para mejorar la percepcion del pasajero sobre la calidad del servicio.Vale
mencionar que los estudios de opinién publica muestran que la necesidad de transbordo es una
de las dimensiones mds criticas del sistema.

Otra dimension de la infraestructura estd directamente relacionada a la incorporacién de nuevas
unidades de transporte colectivo. De acuerdo con las autoridades, el nivel de emisiones ha dismi-
nuido significativamente desde la ejecucion del sistema Transantiago. La dificultad continda siendo
la convivencia entre unidades nuevas de alto estdndar ambiental con otras cuya longevidad y
disefo las convierten en altamente contaminantes. En el mediano plazo, de concretarse una serie
de licitaciones pendientes, el 100% del parque vehicular del transporte colectivo serd en un 100%
amigable con el medio ambiente.

Esta dimension es reconocida como una de las mds problemdticas en materia de transporte y
movilidad. Buena parte de esos problemas se han mostrado en la ejecucidn de la reforma del
transporte publico, Transantiago (Figueroa y Orellana, 2008). En particular; se aprecia la discrepancia
de la ldgica espacial (de naturaleza metropolitana) con la Idgica institucional, por lo que se hace
evidente la necesidad de un Unico responsable de todos los modos de transporte en cada ciudad.

Otra de las variables que requiere de intervencion institucional y legal es la referente a la fijacion
de la tarifa del transporte publico. Los datos dejan entrever dos fendmenos paralelos en Santiago:
por una parte la tarifa se ubica, en términos absolutos, en el promedio de las restantes ciudades;
mientras que por otra, si se compara contra el salario minimo nacional, Santiago estd justo en la
mitad. Esto pone de manifiesto que, aunque la tarifa es mds baja de lo esperado, impone costos
muy altos a los sectores de mds bajos ingresos.

Santiago
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En la actualidad existe un fuerte subsidio a la operacién del sistema Transantiago. Durante los
primeros dos afios de operacién, el déficit del sistema supera los USD 1.000 MM, lo que lleva al
Gobierno a discutir la necesidad de tener un subsidio al transporte publico en todo el pafs, dis-
cusion que ha estado sometida a avatares polfticos de magnitud.

Esta discusion constituye una oportunidad para institucionalizar mecanismos de subsidio al trans-
porte publico, que hasta el momento tomaron la forma de cobertura de déficit. El gasto realizado
hasta el momento es el que ha permitido una tarifa que no responde a los costos reales de ope-
racion pero que, indudablemente, redunda en un beneficio a los sectores mds desfavorecidos. In-
dependientemente de sus origenes (evitar costos politicos mds altos) o la forma que adopte el
subsidio (oferta o demanda) la institucionalizacion de un mecanismo de este tipo implica el reco-
nocimiento del cardcter publico de la movilidad a través del transporte publico. La generacién de
formas claras de cdlculo le otorgard mds transparencia al sistema y,a la vez, lo aislard de la coyuntura
politico-partidaria.

Comentarios finales

La evolucién de Santiago estd pautada en materia sociodemografica por un crecimiento pobla-
cional significativo, acompafiada por un aumento sostenido en los ingresos sin mejora de la distri-
bucién de ellos. Desde el punto de vista espacial, el crecimiento ha tomado la forma de una
expansion hacia las periferias cada vez mas lejanas, proceso liderado eminentemente por la vivienda
social y enclaves de sectores de ingresos altos. El transporte en la ciudad se ve marcado por una
creciente tasa de motorizacién de los hogares, un aumento explosivo de la infraestructura para
transporte privado, la consolidacién de un sistema de metro vy, mds recientemente, el hito de la
reforma del sistema de transporte colectivo por autobuses.

Todo esto presenta una serie de desafios en varios planos. En primer lugar; comienzan a proliferar
enclaves de poblaciones pobres y muy distantes al centro, aunque sometidas a €l para acceder al
trabajo. En segundo término, Santiago no ha sido ajeno a los problemas de la congestion y la con-
taminacion (agravado por su situacion geogrdfica). Tercero, la baja calidad del transporte publico
refuerza estos procesos, o que se agrava ain mds con la fallida primera ejecucion del sistema
Transantiago.

Sin embargo, también es cierto que Santiago parece recorrer el camino correcto en materia de
inversiones y de prioridad vial, acompafiado por una importante inversion en seguridad (alta razén
de semaforizacion). Asimismo, lentamente se percibe un mejoramiento de la calidad del sistema
de autobuses. La aceptacidn general de un subsidio al transporte publico exige herramientas para
dar respuesta sectorial a varios de los desafios de los proximos afios. En rigor, los grandes desafios
son intersectoriales y tienen que ver con la forma de la ciudad y los presupuestos publicos.






Bogota






Evolucion historica

Bogotd!, capital de Colombia, es una metrépolis con mds de 7 millones de habitantes. La ciudad
estd ubicada en una gran sabana en el centro del pais, a 2.600 msnm. El drea total del Distrito Ca-
pital asciende a 1.776 km?, de los cuales 478 km? corresponden a la zona urbana (27%).

Tradicionalmente, y al igual que sucede con otras ciudades del pais, la capital se desarrolla como un
centro urbano aislado, por lo que el acceso a ella desde el resto del pafs es dificil. En la época de la
Colonia e inicios del periodo republicano, el o Magdalena, junto con los antiguos caminos reales
que ascienden hasta la sabana de Bogota constituyen la principal via de comunicacién con el exterior.
Posteriormente, esos caminos son reemplazados por lineas ferroviarias y éstas a su vez, por carre-
teras. Sin embargo, la cordillera de los Andes sigue constituyendo un formidable obstéculo para el
transporte terrestre de personas y carga hacia y desde la capital® . A las dificuttades topogriéficas se
agrega una infraestructura de transporte con bajas especificaciones geométricas, la cual apenas
ahora empieza a modernizarse. Por lo anterior, no resulta extrafio que el transporte aéreo juegue
un importante papel en el desarrollo de la ciudad y el pais en su conjunto®.

En los Ultimos afios, la capital presenta un sostenido crecimiento poblacional y urbano. De acuerdo
con datos del Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas (DANE), la poblacién total
pasa de 4,4 millones de habitantes en 1985 a 6,3 millones de habitantes en 2000 y 7,3 millones
de habitantes en 2009. Este acelerado crecimiento se traduce en fuertes tensiones sociales y pre-
siones sobre el uso del suelo, tanto a nivel local como regional, lo que afecta a los municipios ve-
cinos a la ciudad.

Algunos de estos municipios estan conurbados con la capital, lo que crea una amplia zona me-
tropolitana. Las autoridades distritales junto con los municipios vecinos y la Gobernacién del de-
partamento de Cundinamarca realizan gestiones para conformar un drea especial ciudad-regién,
que abarcarfa a los municipios de la sabana de Bogotd y los demds municipios de Cundinamarca

Tipo de cambio promedio afo 2007,
2078,3 pesos/ddlar.
2 Por ejemplo, el recorrido desde
Buenaventura, en la costa del océano
Pacifico, hasta Bogotd (450 km) cruza
tres importantes cadenas de montafias,
que incluyen el paso de La Linea a mds
de 3.250 msnm. Condiciones similares se
presentan con los recorridos desde el
océano Atldntico y las fronteras
terrestres con Ecuador y Venezuela.
° El Aeropuerto de Bogotd es uno
de los mds importantes de América
Latina en movimiento de pasajeros
internacionales y en volumen de carga.
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1 Este municipio ya estd practicamente
conurbado con la capital. Actualmente
estd en construccién la ampliacion

del sistema Transmilenio hasta

este municipio.

® Entre estos otros municipios

se encuentran Bojacd, Cdqueza,
Chipaque, El Rosal, Facatativd,
Fusagasugd, Gachancipd,

Granada, Madrid, San Antonio

del Tequendama, Sesquilé,

Sibaté, Silvania, Subachoque,

Tabio, Tenjo, Toncancipd, Zipacén

y Zipaquird. El proyecto del tren

de cercanfa comunica varios

de estos municipios con Bogotd.

© El PIB en ddlares se calcula dividiendo
el PIB en pesos corrientes por

la tasa promedio anual de cambio del
ddlar frente al peso, correspondiente
a cada afio analizado.

7 Las cifras en ddlares pueden estar
distorsionadas por la volatilidad de esa
moneda frente al peso colombiano.
Por ejemplo, la Tasa Representativa
Promedio en 2000 es de COP 2.087,42
por ddlar, mientras que en 2007 es

de COP 2.078,35 por ddlar y en 2008
es de COP 1.966,26 por ddlar

8 Estas cifras corresponden a los
registros de la Aduana de Bogotd.

En el caso de las importaciones puede
haber una carga adicional que se
nacionaliza en los puertos o en las
fronteras terrestres y sigue hacia
Bogotd como carga nacional.
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localizados fuera de la sabana. La conformacién de esta drea busca aprovechar las ventajas com-
parativas de contar con el Aeropuerto de Bogotd y el mejoramiento de importantes vias terres-
tres en los corredores de comercio exterior Bogotd-Costa del Atlantico (Santa Marta,
Barranquilla y Cartagena), Bogota-Buenaventura, Bogota-Cucuta y Bogotd-Ipiales.

Los municipios con mayor posibilidad de conurbacién con la capital son Cajicd, Chia, Cota, Funza, La
Calera, Mosquera, Soacha' y Sopo. Estos municipios ya tienen una fuerte relacién con la ciudad, y al-
gunos de ellos se han convertido en ciudades dormitorio. Cuando el drea y la poblacién de estos
municipios se juntan con los datos de la capital, se obtiene un territorio total de 2.735 km?, de los
cuales 523 km? constituyen drea urbana y una poblacién cercana a los 8 millones de habitantes.

Adicionalmente, existen otros municipios en la sabana de Bogota que si bien no estardn conurba-
dos en el corto y mediano plazo, probablemente lo estardn en el largo plazo o al menos reforzardn
sus vinculos de unién con la capital. En este proceso juegan un papel importante proyectos como
el tren de cercanfas y el mejoramiento de la infraestructura vial de la sabana, particularmente con
la construccion de dobles vfas.

El PIB de la ciudad en 2007 alcanza la cifra de COP 107.758.605 millones corrientes (USD 51.848
millones) frente a COP 49.374.558 millones de 2000 (USD 23.757 millones)®, lo que representa
un crecimiento real del 45% para ese perfodo. Cuando el PIB de Bogotd se agrega con los muni-
cipios de Cundinamarca, el PIB del drea ciudad-regidn representa cerca del 32% del PIB nacional.

Las cifras anteriores representan para la capital un PIB/per capita de COP 10.169.265 millones de
2000 en 2007, una cifra significativa frente a la existente en 2000 de COP 7.833.649 millones de
2000, o sea un crecimiento del PIB cercano al 30%’.

Por otra parte, las exportaciones de la ciudad-region representaron el 7,1% del total nacional en
valory el 1,29 en volumen para 2008, de acuerdo con datos del Boletin de Comercio Exterior
de la DIAN. En estas cifras queda incluida la exportacién de flores de los municipios vecinos y ex-
portadas a través del Aeropuerto de Bogota (USD 700 millones en 2008). En materia de impor-
taciones, las correspondientes a la ciudad representan el 27,2% del total nacional en valor vy el
2,2% en volumen®,

En los dltimos afos la tasa de desempleo la ciudad varfa entre el | 1,5% en el tercer trimestre de
2007 y el 10,1% en el mismo trimestre de 2008, de acuerdo con datos del Observatorio de Mer
cado Laboral de la Cdmara de Comercio de Bogota (citando cifras del DANE). Aproximadamente
el 33% de la poblacién ocupada reviste el cardcter de subempleada.

Administrativamente Bogotd D.C. es un ente auténomo con autoridades elegidas popularmente.
El desarrollo de la ciudad se rige por los lineamientos expuestos en el Plan de Desarrollo que ela-
bora cada nueva administracién y el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) que alcanza a cubrir
tres administraciones. En el desarrollo del POT, se cuenta con planes sectoriales, y como herra-
mientas para la concrecion territorial del POT se elaboran planes zonales para el desarrollo ur-
banistico de las Unidades de Planeacion Zonal (UPZ) en que se halla dividida la ciudad. En el caso
de los planes sectoriales existen, por ejemplo, planes para sectores como salud, educacién, abas-
tecimiento, y el Plan Maestro de Movilidad (PMM) el cual fija los pardmetros para el desarrollo
del transporte en la ciudad que incluye estrategias y politicas sobre logistica, estacionamientos, in-
tercambiadores modales y otros.

En el POT se definen las vias que hacen parte del plan vial de la ciudad. Funcionalmente estas vias
se clasifican como vias arteriales, vias colectoras o intermedias vy vias locales. También se definen
las especificaciones geométricas correspondientes a los diferentes tipos de vias, de acuerdo con



su funcionalidad. De acuerdo con datos del Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), la red vial de
la ciudad en diciembre de 2008 asciende a 14.78 1 km-carril de vias, de los cuales 2.803 km-carril
corresponden a vias arteriales (19%), 4.092 km-carril a colectoras-intermedias (28%) y 7.887
km-carril a vias locales (53%).

El parque vehicular registrado en 2008 asciende a |.168.683 unidades’, una cifra significativamente
superior a la existente en el afo anterior (1.062.698 unidades con un crecimiento del 10% apro-
ximadamente). Adicionalmente, se estima que en las calles de la ciudad circulan entre 300.000 y
400.000 vehiculos registrados fuera de la capital. Sin embargo, debido a las restricciones vigentes
a la circulacién'®, diariamente opera un 40% menos de vehiculos particulares y un 20% menos de
vehiculos de servicio publico.

Actualmente, el sector transporte distrital incluye a la Secretaria de Movilidad (SDM) como entidad
rectora, al Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), a la Unidad Administrativa Especial de Rehabi-
litacion y Mantenimiento Vial y el Fondatt como entidades adscritas, y a las empresas Transmilenio
y Terminal de Transporte como entidades vinculadas. Con este esquema, vigente desde 2006, se
busca darle una mayor coordinacién y operatividad al sector.

El transporte publico de pasajeros urbanos se realiza a través del transporte masivo en el sistema
Transmilenio y en omnibuses y microbuses de transporte colectivo. No existen sistemas de trans-
porte masivo sobre rieles tipo tren, metro o tranvia.

Figura | El sector transporte

Entidades
adscritas

Entidades
vinculadas

Fuente: Articulo 107, Acuerdo 297 de 2006.

Transporte urbano

El transporte colectivo se hace cargo del 57% de los viajes diarios del drea. El transporte individual
(automavil, motocicleta, taxi y bicicleta) corresponde al 22% de los viajes y cerca del 15% de los
desplazamientos son realizados a pie. Entre los viajes motorizados, el 72% es en transporte publico.
El transporte colectivo es operado exclusivamente por microbus y autobus (estdndar y articulado,
éstos Ultimos en el sistema Transmilenio).

Por otra parte, al observar los medios de transporte no motorizados, en particular la bicicleta, su
participacion es relativamente baja en el total de viajes (2,8%), lo que representa el 12,8% de los
viagjes en modos individuales, uno de los porcentajes mas altos dentro de todas las dreas analizadas
en el OMU.

Bogotd

? Incluye automdviles, autobuses y
camiones de servicio particular, piblico
y oficial.

19 Estas restricciones incluyen dos

dfas a la semana para todos los
vehiculos y carriles reversibles

a determinadas horas del dia.
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Grafico | Distribucion por modo de transporte

15% A pie

6% Otros
22% Transporte Individual

57% Transporte colectivo

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Al analizar el tiempo medio de viaje en el drea, el realizado en automavil es el mds bajo, con 40,5
minutos y 34 minutos para el taxi. Mientras que el tiempo promedio de viaje en autobus es de
73 minutos.

El Gréfico 2 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del
autobus que, en promedio, casi dobla al del transporte individual.

Grafico 2. Tiempo promedio de viajes por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

En materia de gestién de trdnsito laboran cerca de 1.225 personas, de las cuales I.160 estdn de-
dicadas a actividades de fiscalizacion (a cargo de la Policfa Nacional), unas 40 personas a labores
de planificacion y 26 personas al tema operativo. Estas personas laboran en el IDU y en la Secre-
tarfa de Movilidad (SDM). En 2007, estos trabajadores cuentan con cerca de |50 patrullas y 650
motocicletas, ademds de equipos de radares de control de velocidad y cdmaras de television en
ubicaciones estratégicas dentro de la ciudad. La gestién de trdnsito incluye la operacién y control
de carriles reversibles en las horas pico y la operacién de las ciclorutas en los dfas festivos.

La prestacién del servicio de transporte publico urbano estd regulada y reglamentada por el Estado.
De estas actividades se ocupa principalmente la Administracién Distrital a través de la Secretarfa de



Movilidad y demas entidades del sector, aunque existen algunas dreas en que el nivel nacional tiene in-
jerencia y presenta algunos traslapos en sus jurisdicciones. Un ejemplo de ello son los autobuses y
taxis de servicio especial, que son fuente de ocasionales roces entre ambos niveles. Existen también
servicios no reglamentados como los camperos (jeeps) y camionetas en las dreas marginales de la
ciudad, ademds de los taxis colectivos y los bicitaxis (ciclotaxis) concentrados en algunos lugares es-
pecificos. Los bicitaxis llegan casi a las 5.000 unidades.

Los servicios reglamentados tienen asignados rutas, horarios vy frecuencias, pero en la préctica su
nivel de cumplimiento es bajo. A ello se agrega la ausencia de paradas, unas veces por falta de de-
marcacion y otras por imposibilidad fisica de hacerlo debido al gran ndimero de recorridos y ve-
hiculos que se solapan a lo largo de las diferentes rutas del transporte colectivo. El sistema
Transmilenio plantea una solucion a esta problematica a través de un esquema operacional, en el
que los autobuses articulados y alimentadores circulan en rutas estaciones, paradas y frecuencias
definidas que permiten articular y ordenar la operacién. En el transporte informal (no reglamen-
tado) diversos estudios identifican rutas e incluso frecuencias, pero hay desconocimiento sobre la
prestacion de este servicio.

En Colombia, las tarifas del transporte publico urbano (autobus y taxi) son fijadas por las autori-
dades municipales auténomamente, aunque para ello deben ajustarse a las metodologias estable-
cidas para el efecto por el Gobierno Nacional. En el caso de Bogotd, estas tarifas se basan en
estudios técnicos y negociaciones con los transportadores. Las tarifas no estdn subsidiadas v, en
consecuencia, deben cubrir todos los costos de operacion y administracién en que se incurra.
Tampoco existen descuentos para ningin grupo social (estudiantes y adultos mayores), y todo
usuario mayor de tres afios debe pagar la tarifa completa.

Para la poblacidn asalariada con menores ingresos existe un subsidio de transporte asociado al
salario, el cual es cancelado directamente por los empleadores a los trabajadores''. Las tarifas se
actualizan anualmente o cuando se presenten situaciones especiales. Por su parte, las tarifas de los
servicios informales son fijadas directamente por los transportadores, sin control alguno. Un célculo
muy general, establece que los ingresos de los transportadores son superiores a los gastos en que
incurren por la prestacién del servicio'2.

El sistema de transporte publico cuenta con mds de 21.000 trabajadores en los servicios de au-
tobUs y microbus. Los vehiculos ofrecen cerca de |,2 millones de puestos. Al observar algunos in-
dicadores de productividad, tales como el IPK, Bogota esta sobre el promedio de todas las ciudades
incluidas en el OMU, con un valor de 2,2 pasajeros por km en medios neumdticos. No obstante,
las cantidades diarias de pasajeros por vehiculos (364) y km por vehiculo (169) estan por debajo
de los promedios del sistema.

La tarifa minima es de USD 0,51 para autobuses y USD 0,58 para microbuses, valores préximos al
promedio del OMU. El costo de 50 tarifas de autobuses representa el | 1% de un salario minimo.

Bogota cuenta con una red vial estimada en 7.294 km lineales para el flujo vehicular privado y pu-
blico,y 85 km lineales exclusivos para el transporte masivo a través del Transmilenio, lo que repre-
senta el 6,5% de la longitud de vias usadas por los autobuses (la més afta del OMU). La ciudad es
modelo en la provisién de infraestructura para peatones v ciclistas y, en este sentido, existen cerca
de 2,5 km de calles peatonalizadas y 29| km de ciclorutas exclusivas. La prioridad para la bicicleta
alcanza un 3,8% de las vias, el valor mds alto del OMU. Ademds en los dias festivos se establecen
ciclovias temporales y cada afio se celebra un “dfa sin carro”.

Bogota

''Sin embargo, debe sefialarse que

un alto porcentaje de la poblacién
con menores ingresos queda por fuera
de este beneficio, el cual sélo se aplica
a los asalariados que devenguen
menos de dos salarios minimos.

12 El cdleulo realizado estd basado

en la informacién disponible.

Esta informacién toma promedios
generales, y en consecuencia no es
representativa de casos individuales.
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Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 10.245 autobuses estdndar
|.059 autobuses articulados

4.300 microbuses

Recursos humanos 21.235

Puestos ofrecidos 1.269.709

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 2,0
PVD (pasajeros/vehiculo/dfa) Neuméticos: 364
RMD (km/vehiculo/dfa) Neumiticos: |69
Tarifa minima (USD) Autobus: 0,51

Microbus: 0,58

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: | 1,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 7.749
Intersecciones con semdforos [.123
Vias con prioridad para peatones 2,4 km
Vias con prioridad para ciclistas 291 km
Vias con prioridad para transporte publico 85 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Costos. En promedio, los costos personales de utilizacion de transporte individual motorizado
(automavil, motocicleta y taxi) ascienden a USD 3.336 millones al afio (el 53% en automdviles).
Esto coloca al drea en una posicién intermedia respecto a las restantes participantes del OMU.
Sin embargo, cuando se compara con metrépolis mds grandes (Buenos Aires, México, Sdo Paulo
y Rio de Janeiro), Bogotd se convierte en un lugar donde los costos personales agregados de los
automdaviles son significativamente mds bajos. El costo de utilizacion del transporte colectivo as-
ciende a USD 2.295 millones, un 29% superior al del automdvil. Pero el costo unitario de un viaje
en automdvil asciende a USD 1,2, al tiempo que en medios de transporte colectivo es de USD
0,40 (el 33% del costo en automdvil).

Uso de energia. El 99,8% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte estd comprendido
por la gasolina y el diesel, principalmente, con una pequefia fraccién de uso del GLP La gasolina
constituye el 74% del total de la energfa consumida. Si se discrimina esta informacién entre trans-
porte colectivo e individual, el perfil del individual (el 69% del total de energia equivalente) esta
dado exclusivamente por el uso de la gasolina. Por otra parte, el transporte colectivo presenta una
matriz mas diversificada, compuesta por un 77% de diesel, un 22% de gasolina y un 1% de GLP

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a
las emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 503 toneladas diarias, mientras que los
autobuses diesel producen 53 toneladas diarias. Una situacién similar; aunque en cantidades me-
nores, registra el caso de otros contaminantes. En el caso del CO», el transporte individual produce
5.600 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 2.400 toneladas diarias.



Accidentalidad. Bogota presenta una tasa intermediaria de 6,9 victimas fatales por cada 100.000

habitantes. Los peatones son las victimas mas frecuentes, con un 62%, seguidos por los motorizados
con un 22%.

Bogotd afronta diversos problemas relacionados con el transporte y la movilidad urbana. Entre
estos problemas estan:
El crecimiento de la poblacién no sélo en el perfmetro urbano, sino también en la regién cir-
cundante, que se traduce en una mayor demanda por servicios, incluido el transporte urbano
y metropolitano. Este problema se agrava por la limitacién del espacio urbano para acomodar
el crecimiento esperado de la poblacidn.
La oferta de transporte colectivo no permite definir, por la cantidad de los equipos, el tiempo
de viaje, la congestidn y otros factores que afectan negativamente la calidad de vida de los
habitantes.
El deterioro de la movilidad urbana como consecuencia del estado de la infraestructura, el
crecimiento del parque automotor, la gestién de trdnsito vy la cultura ciudadana imperante.
El esquema institucional, que permite a instancias de gobierno diferentes a la de la ciudad par-
ticipar en la toma de decisiones que afectan a la movilidad y la economia de la ciudad cuando
el financiamiento proviene de fuentes adicionales a la local. Por ejemplo, en la ejecucion de
grandes programas y proyectos de transporte.
Un alto grado de contaminacion ambiental generado por fuentes mdviles.

Varios de estos problemas afectan la competitividad v la visién de la ciudad, tal como lo sefialan
diferentes estudios. Tal es el caso de los informes Doing Business 2008 y el reciente informe sobre
calidad de vida de De Lima-Mercer.

La poblacién de Bogotd se espera que pase de 7,3 millones de habitantes en 2009 a 8,4 millones
en 2020'3, es decir; un crecimiento del 15%, sin considerar los municipios vecinos. Este creci-
miento sdlo podrd absorberse con desarrollos urbanos en dreas vacantes o en expansion, con
una mayor densidad poblacional en el drea urbana existente, o a través de desarrollos en los
municipios vecinos. En este dltimo caso, el transporte metropolitano jugarfa un papel clave y la
necesidad de una planificacion ciudad-regién es imprescindible.

Aungue el ingreso per cdpita de Bogotd es uno de los mds altos del pafs, ain estd por debajo de
la mayorfa de las capitales de América Latina, tal como lo sefiala, en diversas oportunidades, el
Observatorio de Mercado Laboral de la Cdmara de Comercio de Bogotd (CCB). Pero no sélo el
ingreso es bajo, sino también su distribucidn es inequitativa. El bajo ingreso contribuye a mantener
una baja tasa de motorizacién, que pese a ello, ha incrementado significativamente los problemas
de congestion vy las demoras en los viajes.

El caso de la infraestructura es critico. El acervo de vias urbanas en Bogotd es bajo al compararse
con el existente en otras ciudades, tanto en calidad, como en longitud y nivel de mantenimiento.
Muchas de las vias se encuentran en mal estado y no hay continuidad en otras, lo cual afecta la
movilidad en general.

El parque vehicular (2008) registrado en la ciudad llega a |,1 millones, sumado a otros 0,3 millones
en los municipios vecinos que también circulan en la ciudad'. El bajo nimero de vehiculos se tra-
duce en una reducida tasa automotora, pero esta situacién puede cambiar ya que en la medida
en que el ingreso per cdpita se incremente, aumentard la poblacidn con acceso al transporte au-

Bogota

1% Cifras basadas en las proyecciones de
poblacién del DANE.

149



150 Desarrollo urbano y movilidad en América Latina

'* Diariamente deja de circular un 20%
de los vehiculos registrados debido a la
aplicacién de restricciones vehiculares.

tomotor individual. Un reciente estudio de la Universidad de los Andes establece que de 3 millones
de vehiculos existentes en el pais, se podria pasar a mds de 7 millones en un intervalo de 30 afios,
la mayor parte de los cuales circularfa en Bogota.

La gestion del trdnsito es dificil en la ciudad. La infraestructura, el incumplimiento de normas ele-
mentales de seguridad vial (cultura imperante) y el escaso control, hacen dificil la movilidad urbana.
Ante la incapacidad para solucionar los problemas se apela, por una parte, a medidas restrictivas
como la limitacién de circulacion en determinadas horas y, por otra, a medidas interesantes como
la utilizacion de carriles reversibles.

La toma de decisiones no es facil. Aunque el Gobierno de la ciudad es totalmente auténomo, en
algunos casos —como por ejemplo en la ejecucion de grandes obras de infraestructura— debe co-
ordinar y articular sus acciones con otros entes territoriales como la Nacién, el departamento de
Cundinamarca o municipios vecinos como Soacha, Funza o Cota, en algunos casos por razones
territoriales y en otros por razones financieras. Tal es el caso de proyectos como los que se men-
cionan a continuacion.

La emisidn de fuentes moviles de contaminacién es otro problema de la ciudad relacionado con
el transporte. La antigliedad del parque vehicular circulante y su deficiente mantenimiento son un
problema. Las mejoras en la calidad de combustibles como el diesel corren el peligro de perderse
por el estado del parque.

Toma de decisiones-entidades involucradas

Nacion Bogota, D.C. Departamento Municipios
Cundinamarca
Metro X X
Tren de cercanfas X X X X
Aeropuerto Bogotd X X X
Extension Transmilenio Soacha X X X

Fuente: elaboracién propia, 2009.

El tratamiento vy la solucién de los problemas mencionados constituyen un reto para la ciudad. La
armonizacion del crecimiento de la poblacidn, la limitacién de espacio para nuevos desarrollos ur-
banos, el crecimiento esperado del parque vehicular particular y de las motocicletas, el manejo de
la movilidad y la ejecucidn de obras prioritarias, son temas que demandan decisiones audaces en
las que el transporte publico deberfa tener prioridad sobre el transporte individual.

En la ciudad se ha planteado la ejecucion de grandes obras como la construccion de un sistema
metro y un tren de cercanias, junto con la ejecucién de un sistema integrado de transporte publico
y la ampliacién del Transmilenio. Sin embargo, estas iniciativas tradicionalmente se han tratado en
forma independiente y sélo ahora se busca coordinar su ejecucion, lo cual también constituye un
reto por la forma independiente en que los entes involucrados laboran.

El proyecto del metro se viene tratando desde hace muchos afios. En la década pasada se alcanza
a definir una linea prioritaria, pero la iniciativa es abandonada posteriormente a favor de una mayor
cobertura e impacto del sistema Transmilenio. Un grupo de consultores evalla el tema vy la admi-
nistracion distrital plantea lo que serfa la primera linea del metro. El proyecto es liderado por la
Administracién de Bogotd, y una vez construido generard un reajuste significativo en la distribucion
modal del transporte de pasajeros.



Modos de transporte actuales y futuros

Sistemas actuales de transporte urbano Sistemas futuros de transporte urbano

Transporte urbano motorizado y no motorizado Transporte privado motorizado y no motorizado

Transporte colectivo de pasajeros Transporte colectivo de pasajeros
Sistema de transporte masivo Transmilenio Sistema de transporte masivo Transmilenio
Metro

Tren de cercanias
Autopistas urbanas

Nota: En el transporte privado se incluyen los taxis de uso individual.
Fuente: elaboracién propia, 2009.

El proyecto del tren de cercanfas también estd considerdndose desde hace muchos afios. Las rutas
analizadas (Zipaquird-Bogotd y Facatativd-Bogotad) siguen el trazado de las lineas ferroviarias cons-
truidas a comienzos del siglo pasado. En varias oportunidades se ha sugerido la posibilidad de usar
la misma infraestructura existente para prestar el servicio. La iniciativa del tren de cercanias es li-
derada por el departamento de Cundinamarca. Entre otros aspectos, una de las discusiones prin-
cipales se centra sobre si el tren ingresard hasta el centro de la ciudad prestando un servicio
urbano, o si llevard a los pasajeros sélo hasta los limites urbanos de la capital. La ejecucion del pro-
yecto puede generar una competencia entre el tren y los autobuses interurbanos por el mercado
de pasajeros en los municipios vecinos.

Transmilenio estd trabajando en la ampliacién del servicio hasta el vecino municipio de Soacha y
en la construccién de las troncales calle 26 (acceso al aeropuerto) y carrera 0. También se ha
planteado la ampliacion de la troncal Autopista Norte hasta la calle 193, donde estard ubicada el
terminal de pasajeros interurbano del norte.

El Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) es una de las recomendaciones contempladas
en el Plan Maestro de Movilidad (PMM) adoptada por el Gobierno Distrital en 2005. EI SITP con-
templa una integracion tarifaria y operacional de los sistemas de transporte publico colectivo y
masivo de Bogotd. Para posibilitar su ejecucion, el Plan Maestro de Movilidad propone una modi-
ficacidn a la estructura institucional tradicional de la movilidad en Bogotd, que busca una mejor
distribucion de las tareas de planificacion y operacién del trnsito y transporte de la ciudad, cambios
realizados desde 2006 con la liquidacion de la Secretarfa de Trdnsito y Transporte, la creacién de
la SDM y los cambios a la estructura del sector.

Adicionalmente, se estd trabajando en otros proyectos para mejorar la movilidad urbana. Estos pro-
yectos son el mejoramiento y la pavimentacion de vias en avanzado estado de deterioro por falta
de mantenimiento, la modernizacion del Aeropuerto El Dorado para mejorar el transporte de mer-
cancias hacia y desde este terminal, la construccidon de un sistema de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros en la ciudad y la adecuacién de un sistema de autopistas urbanas.
Lo importante es que, desde ahora, la ejecucion de estos programas se coordine con el SITP

Comentarios finales

Como muchas otras ciudades capitales del mundo en desarrollo, en los Ultimos afios Bogotd ex-
perimenta un crecimiento econémico y poblacional importante que genera presiones sobre dife-
rentes tipologfas de infraestructura de la ciudad. La construccién de nuevas vias para el transporte
individual es uno de los principales protagonistas, a pesar de que alrededor del 75% de los viajes
se realizan en el transporte publico.

El desarrollo de los municipios vecinos v el fortalecimiento de sus lazos econémicos con Bogotd
implicardn incrementos en las distancias recorridas por los vehiculos y la ocupacién de las vias. En

Bogota
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este sentido, la consolidacion de la ciudad-regidn, con la participacidn de las diferentes autoridades
involucradas, se hace cada vez mds necesaria.

Fallas en la gestién del trdnsito v el transporte y el importante deterioro de la infraestructura di-
ficultan la movilidad. Ello aumenta la magnitud de los retos a enfrentar si se observa el incremento
importante de la tasa de motorizacion, como consecuencia del avance econémico de la ciudad,y
un mayor ingreso per capita de sus habitantes. La promocién de un cambio cultural que abarque
a todos los actores del transporte privado o publico, no sélo contribuird significativamente a me-
jorar la gestidn del tréfico, sino que también permitird reducir las tasas de accidentalidad y las emi-
siones que, seglin la Universidad de los Andes, en algunas zonas de la ciudad superan los limites
maximos permitidos en la normatividad de salud.

Diferentes proyectos se plantean como soluciones para esta problemética por diferentes actores:
el Gobierno Distrital impulsa el metro, la expansién de Transmilenio vy los terminales satélites; el
Gobierno Nacional y la Gobernacién de Cundinamarca fomentan el tren de cercanias; y el Go-
bierno Nacional entrega el Aeropuerto de Bogotd en concesidn a un grupo privado. Con excep-
cién de este dltimo proyecto y el de las terminales satélites, las otras soluciones enfrentan todavia
largas discusiones entre los diferentes actores para determinar los alcances y los recursos dispo-
nibles para su ejecucion.

La solucién de la problemdtica de la movilidad sélo podra darse en la medida en que los diferentes
actores involucrados, tanto publicos como privados, coordinen sus acciones y aporten los recursos
necesarios para su ejecucion. Una parte fundamental de la solucién debe provenir necesariamente
de la adquisicion de nueva infraestructura, pero el mejoramiento en la gestion de la movilidad, el
ordenamiento territorial y los procesos de transformacion de la cultura ciudadana resultan tan
importantes como la misma infraestructura.






San José






Evolucion historica

La ciudad de San José', se encuentra ubicada en el valle central del pais, forma parte de un conjunto
espacial de ciudades capitales de provincia que se localizan en esa regién denominada Gran Area
Metropolitana (GAM), constituida por Alajuela, Heredia, Cartago y el propio San José. Esta es la
zona con mayor concentracion de poblacion del pais, con mds del 50% del total de habitantes.
Sélo San José concentra alrededor del 30% del total de poblacidn, estimada por el Instituto Na-
cional de Estadistica y Censos (INEC) en 4.355.308 habitantes en 2007.

Desde finales del siglo XVIlI se inicia la concentracién de la poblacién rural, en pequefias villas en
la meseta central del pais, San José, el principal centro de atraccidn, hasta consolidarse como el de
mayor inmigracidn desde otras zonas. Un ejemplo de este fendmeno ocurre en 1950, cuando de
190.322 personas residentes en el drea metropolitana, 105.096 eran oriundas y 60.294 provenian
de otras jurisdicciones, lo que contabiliza mds o menos un 30% de inmigracion. Sélo |3 afios des-
pués,en 1963, esa poblacidn crece un 68,36% para un total de 320.43 | habitantes, con un 46,63%
de inmigracion. Respecto al total de la poblacidn del pafs,en 1963, el drea metropolitana representa
el 23,98%, con una densidad de 1.896 habitantes por km? (Sdnchez, 1964).

Ya en los afos 60, el centro de la ciudad de San José (Cantén Central) tiene alrededor una serie de
barrios satélite, algunos de los cuales desde esa época son municipios formalmente constituidos:
Goicoechea (Guadalupe), Montes de Oca (San Pedro), Tibds, Desamparados, Escazd, Curridabat,
Moravia, Alajuelita. De éstos el de mayor porcentaje de inmigracion es Montes de Oca con el 62%,
Goicoechea el segundo con mayor en poblacién y Desamparados el tercero, aunque para 2007 esa
situacién entre Goicoechea y Desamparados se invierte.

Los datos del Censo de 1950 reflejan que el 80% de la poblacidn del drea metropolitana es urbana,
relacion que se mantiene en el censo de 1963. Para 2007, el 90% de la poblacién es urbana.

Tipo de cambio promedio afio 2007,
518,7 colonos/ddlar.
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San José

En la actualidad v, debido al acelerado crecimiento de esa poblacién y al desarrollo de la infraes-
tructura habitacional y de comercio, ya estdn integrados esos centros en una sola region conurbada,
conocida como el drea metropolitana de San José y que para efectos de este andlisis estd com-
puesta, ademds del Cantén Central, por los municipios Tibds, Moravia, Goicoechea (Guadalupe),
Coronado, Montes de Oca (San Pedro), Curridabat, Desamparados, Aserri, Alajuelita, Escazy, Santa
Ana y Mora (Ciudad Coldn).

El Mapa | muestra el detalle central de esa conurbacion con la superposicién del sistema vial y
de urbanizacidn sobre el marco geografico actual.

Desde el punto de vista de la actividad productiva, San José es la regién que mds aporta al PIB del
pais, debido a la concentracién de la actividad econdmica, segin cifras del Ministerio de Comercio
Exterior (COMEX). A nivel nacional, en 1991 el PIB nominal del pafs es de USD 7.159 MMy el
PIB nominal per cdpita es de USD 2.493; para 2007 el PIB nominal es de USD 26.132 MM vy el
PIB nominal per cédpita llega a USD 5.886. Es decir, la poblacidn experimenta un incremento sus-
tancial en su PIB de aproximadamente |36% en los ulftimos |5 afios.

La red vial existente en esta regidn es aln, con pocas variantes, muy similar a la de los afios 70,
donde existe un anillo de circunvalacién al centro de la ciudad, inconcluso en su parte norte, man-
teniéndose el patron radial concéntrico de vias marcadas por vias radiales que conectan los de-
sarrollos periféricos al centro de la ciudad (ver Mapa |). Por otra parte, la flota vehicular crece
vertiginosamente desde finales de la década de los 80 lo que, unido a ese escaso desarrollo vial
y a la falta de redundancia en la conectividad, constituye uno de los factores que incide en los
problemas de congestionamiento.

San José y sus municipios

BMingo
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Alajuelita

Red vial actual

Fuente: IGN, Hoja ABRA 086.



El Gréfico | muestra la evolucidn del parque automotor en todo el pais para el perfodo 1970-2007.
El parque automotor presenta un crecimiento en los Ultimos 10 afios del |19% (de 507.137
vehiculos en 1997 a 1.109.570 en 2007), mientras que el crecimiento de la poblacién es sélo
del 19% (de 3.656.500 de habitantes en 1997 a 4.355.308 habitantes en 2007), segin los datos
del INEC (2007).

Evolucion del parque automotor
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Fuente: DSE, Actualizacién de Informacién del Parque Automotor y datos importacién de vehiculos de Ministerio Hacienda.

El Cuadro | muestra la relacién de la cantidad de vehiculos por habitante para todo el pais, desde
1963 hasta 2007. Se estima que alrededor del 50% del parque automotor se encuentra en la pro-
vincia de San José, lo que implica un parque de 554.785 vehiculos aproximadamente para una po-
blacién de 1.587.481 habitantes, es decir, una relacién de 0,35 vehiculos por habitante (2,86
habitantes por vehiculo). Sin embargo, esta relacién es mayor en el drea urbanizada de San José.

Evolucion de la tasa de motorizacion®

Parque estimado | Relacion vehiculo/habitante

2007 [.109.570 | vehiculo/4 habitantes
2005 985226 I vehiculo/4 habitantes
2000 677.883 | vehiculo/6 habitantes
1997 507.137 | vehiculo/7 habitantes
1984 205.444 | vehiculo/ 12 habitantes
1973 59.760 | vehiculo/31 habitantes
1963 [1.863 | vehiculo/ | 12 habitantes

*Se refiere a todo el pais.
Fuente: DSE. Actualizacién de informacién del parque automotor, enero 2001 y datos de importacién de vehiculos del Ministerio de Hacienda.

En lo que se refiere a las diferentes modalidades (vehiculos privados, transporte publico, transporte
de carga y otros, que incluye motocicleta), el Cuadro 2 muestra las relaciones de cantidad de vehiculos
por habitante desde 1963 a 2007. Alll de nuevo se estima que alrededor del 50% del parque auto-
motor se encuentra en la provincia de San José, y que esta relacion es mayor para el drea urbanizada.

En lo que se refiere a la seguridad vial, en los Ultimos 10 afios existen dos planes nacionales, uno
que cubre el perfiodo 2001-2005 durante el cual la tasa de muertos por cada 100.000 habitantes
llega a 14,24. El segundo plan abarca el perfodo 2006-2010, cuya meta es reducir dicha tasa a
[2,1.Sin embargo, a partir de 2005 la tasa crece hasta 16,9 |muertos por cada 100.000 habi-
tantes en 2007, ddndose importantes incrementos en la mortalidad de peatones y motociclistas.

San José
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Evolucién de la flota vehicular®

Transporte privado Transporte publico Transporte de carga Transporte otros'

Parque Vehiculos/ Parque Vehiculos/ Parque Vehiculos/ Parque Vehiculos/

Afo vehicular habitante vehicular habitante vehicular habitante vehicular habitante
1973 35116 | vehiculo/54 habitantes| 1425 | vehiculo/1.330 habitantes) 12.379 | vehiculo/153 habitantes| 10.850 | vehiculo/|75 habitantes
1984 97.285 | vehiculo/27 habitantes| 3.604 | vehiculo/718 habitantes| 55.818 | vehiculo/46 habitantes | 48.791 | vehiculo/53 habitantes

1997 265527 | vehiculo/14 habitantes| 9.618 | vehiculo/380 habitantes | 129.505 | vehiculo/28 habitantes | 102597 | vehiculo/36 habitantes

2000 383374 | vehiculo/10 habitantes| 11.737 | vehiculo/334 habitantes | 155212 | vehiculo/25 habitantes | 127.561 | vehiculo/3 | habitantes

2005 568.622 | vehiculo/8 habitantes | 38.331 | vehiculo/| 13 habitantes | 207.561 | vehiculo/21 habitantes | 166.288 | vehiculo/26 habitantes

2007 646.064 | vehiculo/7 habitantes | 48.879 | vehiculo/92 habitantes | 226.706 | vehiculo/20 habitantes | 181.078 | vehiculo/25 habitantes

" Incluye motocicletas.
*Se refiere a todo el pafs.
Fuente: DSE. Actualizacién de Informacién del Parque Automotor y datos importacién de vehiculos de Ministerio de Hacienda.

Uno de los problemas asociados al crecimiento vehicular acelerado es que una parte importante de
los usuarios de transporte publico ha adquirido un vehiculo particular, tanto por las facilidades credi-
ticias en cuanto a plazo vy tasa de interés, como por la importacion de vehiculos usados, con lo que
es ahora su primera opcién para viajar a la urbe, a sus trabajos y gestiones de comercio o servicios.

Debido al crecimiento vehicular y con el propdsito de mitigar el efecto en la economia de los altos
precios del petrdleo, el Estado ejecuta, en agosto de 2005, una restriccidn vehicular por placas para
ingresar a lo interno del anillo de circunvalacion, lo cual se detalla en el Mapa 2. La multa por infringir
la restriccion es de CRC 5.000, aproximadamente USD 10. Esta restriccion vehicular se ejecuta
cuando el precio del barril estaba en USD 65, siendo que en 2007 la importacidn de petrdleo y
combustibles representa un 5,6% del PIB (Agliero, 2007).

Aunqgue esta medida colateralmente beneficiaria el uso de autobuses o taxis, no consigue promover
el uso del transporte publico por problemas inherentes a la calidad del servicio y sus caracteristicas
operativas y tampoco tiene éxito en la disminucién de la factura petrolera, segtin el Ministerio de
Ambiente y Energfa (MINAE). Lo anterior genera un rechazo de la opinién publica ante la medida.

Restriccion de ingreso al centro de San José por placa

Burger King —— Anillo de circunvalacién y del
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Guadalupe estas vias inclusive,
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Hospital México
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Adicionalmente, el problema de congestionamiento se agrava por el hecho de que casi no existe
inversion en infraestructura vial o desarrollo de nuevos modos, excepto por la rehabilitacion de
una parte de la linea férrea, que atraviesa la ciudad de este a oeste, en un recorrido de [4 kmy
que ofrece la opcidn de transporte a bajo costo, pero solamente de lunes a viernes en las horas
pico de la mafiana y tarde.

En lo que se refiere a los sistemas de control de transito lo mds relevante para la ciudad de San
José es la ejecucion, durante el primer semestre de 2007, de un sistema automatizado de semd-
foros, cuyo centro de control depende de la Direccién General de Ingenierfa de Transito del Mi-
nisterio de Obras Publicas y Transporte (MOPT). Este sistema contempla cdmaras de television y
de video-deteccion para aforos, que permiten una gestion del transito mds cercana al tiempo real.
El sistema anterior; y que aln se mantiene en las demds ciudades, es el de semdaforos con contro-
ladores aislados y ciclos semafdricos con distribucion fija de fases.

En la década de los afios 70 se realiza un estudio de origen-destino al que se le denomina Estudio
de Transporte del Area Metropolitana de San José (ETAMS)), el cual orienta gran parte del de-
sarrollo de la infraestructura vial durante el final del siglo pasado. Posteriormente otro estudio de
origen-destino se realiza entre febrero de 1989 y enero de 1991 con el nombre de Estudio de
Transporte Urbano de la Gran Area Metropolitana (ETUGAM), con un tamafio de muestra de
12.754 domicilios encuestados y con 385 zonas de estudio, de las que 373 son internas y 12 ex-
ternas (L.C.R. Logistica S.A, 2007).

Este estudio evidencia que los viajes motorizados muestran en la hora pico de la mafiana una distri-
bucién modal del 75% en autobus, del 19,5% en automdévil y del 5,5% en taxi, con una ocupacién
promedio del orden de 45 pasajeros/autobus y una ocupacién menora 1,5 personas/automavil (LCR
Logfstica S.A, 1999). Esa participacidn del autobus, segiin la encuesta de origen-destino de viajes de
2007 para la GAM —que considera servicios regular y especiales— pasa a representar el 46,6% del
total de viajes en la hora pico de la mafana, lo que mediante la supresion del 25,9% de viajes no
motorizados (a pie mas bicicleta), implica que los viajes por autobus caen al 63% del total de viajes
motorizados (Plan Regional y Urbano de la GAM de Costa Rica 2008-2030, PRU-GAM, 2008).

Por razones histdricas, politicas y de extensidn territorial del pafs, el MOPT es el drgano que define
las acciones referentes a la infraestructura y servicios de transporte, que incluyen el transporte pu-
blico colectivo. Ese transporte esta regido fundamentalmente por cinco leyes especificas (no ar-
monizadas) del sector como lo son la Ley N° 3.503, la Ley Reguladora del Transporte Remunerado
de Personas en Vehiculos Automotores de 1965, la Ley N° 6.324, la Ley de Administracién Vial de
1979, 1a Ley de Transito N° 7.331 de 1993 (reformada por la Ley 8.696 de diciembre de 2008), la
Ley N° 7.593, la Ley Reguladora de los Servicios Publicos de 1996 y la Ley N° 7.969 Reguladora
del Servicio Publico Remunerado de Personas en Vehiculos en la Modalidad de Taxi, de 2000.

Esta Ultima ley crea el Consejo de Transporte Publico (CTP), como érgano especializado de des-
concentracion maxima —adscrito al MOPT— con la atribucion de establecer normas, procedimien-
tos y acciones para mejorar las polfticas y directrices en transporte publico; la administracién y
otorgamiento de concesiones y permisos; ademds de asignarle la responsabilidad de un plan de
desarrollo tecnoldgico en materia de transporte publico y promover el desarrollo y la capacitacion
del recurso humano involucrado en la actividad.

Existen otros tres consejos vinculados a la regulaciéon del sector, como lo son el Consejo de Se-
guridadVial, que trata esa materia y es el mds antiguo con mds de 25 afios de existencia; el Consejo
Nacional de Vialidad, que se encarga de la ampliacién y mantenimiento de la red vial nacional; y el
Consejo Nacional de Concesiones, que trata de obras publicas bajo esa figura. Finalmente, en el
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MOPT existe un Viceministerio de Transporte, donde la Divisidon de Transporte se encarga de
la coordinacion para la ejecucion de politicas direccionadas a la seguridad vial.

Estructura urbana

El drea metropolitana abarca el Cantén Central de San José (con 44,42 km?) y | | municipios (can-
tones) mds, para un superficie total de 930,7 km? y 1.286.877 habitantes, con una densidad de
1.380 habitantes/km? Actualmente, los cantones de San José y Tibds estdn totalmente urbanizados
en su territorio, mientras que los cantones de Escazy, Desamparados, Goicoechea, Alajuelita, Mon-
tes de Oca y Curridabat son los que mantiene grandes poblaciones urbanas, pero en su territorio
existen poblaciones rurales o zonas protegidas extensas, tal como se muestra en el Mapa 3.

Mapa 3. Desarrollo urbano territorial del Cantén de San José
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Canton de Santo Domingo
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Curridabat

Cantén de Desamparados

Como ejemplo, Curridabat tiene parte de los cerros de La Carpintera; Escazd, Montes de Oca,
Goicoechea, Alajuelita y Moravia tienen grandes poblaciones rurales y el cantén de Desampa-
rados, segundo en poblacidn, tiene en su territorio tres distritos rurales, Patarrd, San Cristébal
y Rosario, que se caracterizan por ser los de mayor drea dentro del cantdn y con poblaciones
pequefas. Finalmente, los cantones de Aserri, Coronado, Santa Ana y de Mora (Ciudad Colén),
tienen sdlo un centro urbano que forma parte de la urbe de San José y el resto de su territorio
es extenso y rural.

Infraestructura

Dentro de la calificacién usual respecto al sistema vial urbano, se tiene un total de |0 km de via
rdpida y 20 km de via arterial. La red de vias cantonales recibe su mantenimiento de las respectivas
municipalidades y las vias de la red nacional o principal de conexién son atendidas por el Consejo
Nacional de Vialidad (CONAVI). El tipo de pavimento mds utilizado es el asfaltico, en ambas redes.
Respecto a las intersecciones con semédforo existen un total de 415, de las cuales 90 son del tipo
aislado, 12 se ubican en corredores coordinados de onda verde y 313 estdn integrados dentro
del sistema de red, segiin el Departamento de Semdforos de la Direccidon General de Ingenieria
de Trdnsito del MOPT.

Sobre los conceptos de exclusividad y preferencia vial al transporte publico en autobuses, no
existe ninguna via dentro de este concepto actualmente en San José; sin embargo, en la década
de los afios 80 sf utilizaba una clasificacion funcional de vias que privilegia el transporte publico.



En cuanto a calles exclusivas para peatones y ciclorutas, al término de 2007 sdlo existe un tramo
de la avenida Central como bulevar exclusivo para peatones, con una extension aproximada de |
km. Sin embargo, la Municipalidad de San José ya planteaba proyectos de intervencidn para con-
vertir la avenida 4 en peatonal.

El Cuadro 3 resume los datos e indicadores de infraestructura vial. Se puede observar que no
existe prioridad de uso para modos colectivos de transporte y para ciclistas. La prioridad para
peatones alcanza sdlo el 0,03% de las vias.

Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 4437
Intersecciones con semaforos 415
Vias con prioridad para peatones 1,0 km
Vias con prioridad para ciclistas 0 km
Vias con prioridad para transporte publico 0 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Los datos conocidos son los de todo el pais pues no se registran por provincia. La mayoria de los
vehiculos usa gasolina y diesel, y el uso de GLP y tecnologia hibrida es incipiente y no existe registro
de cudntos operan a 2007. Asf, de una flota individual de 815.381 vehiculos existen registrados
407.020 automdviles a gasolina y 239.044 automdviles a diesel, para un subtotal de 646.064 au-
tomdviles, con una edad promedio de 13,3 afios. Todas las motocicletas utilizan gasolina y se re-
gistran 158.391 unidades, con edad media de 4,3 afios. Es importante sefialar que se estima que
alrededor de la mitad de esa flota circula en San José, ya sea como origen, destino o paso.

Los taxis registrados en San José representan el 55% del total nacional; son 6.626 vehiculos, 5.389
a gasolina y 1.237 a diesel, por lo que el 81% utiliza gasolina frente al 70% de la media nacional,
segln datos del Registro Nacional y la empresa RITVEVE S&C (Departamento de Administracion
de Concesiones y Permisos, 2008), con una edad promedio de 10,| afios. Cabe sefialar que una
importante cantidad de taxis con base en ciudades cercanas brindan servicios con destino en San
José, ademads existe el servicio denominado de porteo, donde el transporte se brinda en vehiculos
livianos bajo contrato amparado al Cédigo de Comercio y de puerta a puerta. Sin embargo, lo
que se verifica en la realidad es que ese servicio se acerca mucho mds a la figura de taxi no formal,
pues operan en su mayorfa por pedido telefénico, con tarifas similares al taxi formal e inclusive
con captacién de pasajeros en la via.

El servicio de transporte publico sobre neumdticos se presta con 1.197 autobuses del tipo estandar
Ademads dentro del concepto de transporte sobre rieles opera una sola ruta, tipo tren, con cinco
mdaquinas de motor diesel (rehabilitadas) con una edad promedio de 34 afios.

Vigjes de la poblacion

El transporte colectivo se hace cargo del 42% de los viajes diarios del drea. El uso en transporte
individual (automavil, motocicleta, taxi y bicicleta) corresponde al 28% de los viajes, y a pie son
realizados el 24% de los desplazamientos. El transporte colectivo se realiza por varios tipos de ve-
hiculos en neumdticos. En el transporte sobre rieles son utilizados los modos tren, metro y tranvia.
El 60% de los viajes motorizados se hacen en transporte publico, uno de valores mds altos regis-
trados en el OMUI. La distribucion por motivo de viaje en el perfodo pico de la mafiana o viaje de
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salida (5:30 am.a 9:00 am.) es del 60% por trabajo, del 28% por estudio (escuela, colegio y unk-
versidad) y del 2% por otros motivos (salud, compras y recreacion).

El tiempo de viaje en el drea es de 39 minutos para auto y 4| minutos para taxi. El tiempo pro-
medio de viaje en transporte colectivo es de 43 minutos (tren) y 57 minutos (autobuses).

Grafico 2. Distribucion por modo de transporte

24% A pie

6% Otros

42% Transporte colectivo

28% Transporte individual

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Grdfico 3 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del au-
tobus, que en promedio es casi un 50% superior al del transporte individual.

Grafico 3. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Las intensidades vehiculares de entrada al centro de San José, entendidas como los viajes-vehiculo
que pasan por esa parte de la ciudad en un dia laboral, estdn estimadas en 616.000, debido al in-
greso y salida de 313.000 vehiculos diarios (PRU-GAM, 2008).

En transporte individual se estima que 373.000 viajes se realizan en automdvil, con una ocupacion
promedio de |,5 personas por vehiculo, debido principalmente a la renuencia a usar esquemas
tipo car-pooling y distribucion de miembros de la familia en rondas programadas en el tiempo. En
transporte publico se estima que se movilizan 647.000 viajes en autobus, ademds de 3.630 en
tren, para un total de 650.800 viajes diarios. Resulta importante destacar que la demanda del ser-
vicio sobre rieles crece rdpidamente y, ademds, ya estd por inaugurarse una nueva ruta entre la
ciudad de San José y Heredia.



En el caso de los autobuses, el Estado define el drea de cobertura por medio de rutas, donde la
propiedad de los vehiculos es privada. La Autoridad Reguladora de los Servicios Piblicos (ARESEP)
define la tarifa y éstos operan bajo la figura de concesion por siete afios con posibilidad de pré-
rrogas indefinidas por iguales perfodos. Sin importar el nimero de asientos con que cuenten los
autobuses, sdlo se permiten 80 pasajeros maximo por viaje por vehiculo. La mayorfa de los auto-
buses actualmente son de 48 asientos (12 m de longitud).

La oferta del servicio en el drea de estudio cuenta con 7| rutas de autobdus, organizadas en 39
empresas. La recaudacion es realizada por el propio conductor, lo que permite el ingreso de pa-
sajeros por la puerta delantera del autobus y usar ambas puertas para la salida, donde existe con-
trol por medio de barras electrdnicas de conteo.

El servicio de tren es administrado y operado por una empresa publica cuya naturaleza juridica
es la de érgano descentralizado, denominada Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER),
que también es la propietaria del material rodante. Opera con horarios sdlo en las horas pico y
de acuerdo al calendario de trabajo del Gobierno, por lo que no opera los sdbados, domingos ni
dias feriados. Su tarifa es aprobada por la ARESER Desde el punto de vista formal sus politicas
deben guiarse por la rectorfa del MOPT v los planteamientos del Plan Nacional de Desarrollo
(PND), sin embargo, en la prdctica es un érgano con mucha independencia, tanto en la operacidn
como en la planificacion estratégica. Como drgano descentralizado puede recibir financiamiento
nacional e internacional y transferencias del Ejecutivo.

Para el servicio de tren, sdlo existe una ruta, en el sentido este-oeste de la ciudad, en un recorrido
de 14 km. La recaudacion se realiza en los vagones por medio de cobradores.

En el aspecto regulatorio, los taxis son operados por privados individuales y por cooperativas, re-
glamentados por el Estado. El tipo de vehiculo es definido por el Consejo de Transporte Publico
y los aspectos tarifarios son responsabilidad de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos
(ARESEP). Los vehiculos son del propietario y el derecho se otorga a través del concepto de con-
cesion. Los recorridos los define el taxista, siempre y cuando se circunscriban a la regién donde
fueron inscritos y ademds, deben operar por un perfodo diario no menor a las ocho horas. La ca-
pacidad de ocupacién es de cuatro pasajeros, y los vehiculos autorizados en el drea urbana son
los automdyviles tipo seddn de cuatro puertas.

El transporte escolar también estd reglamentado por el Estado respecto al drea de operacidn,
pero los operadores son privados. La propiedad del vehiculo es privada y prestan el servicio
bajo el concepto de permiso. Las caracteristicas de los vehiculos estdn reglamentadas, asi como
las rutas y los horarios de operacién. Cuando el servicio se presta a una institucion publica, las
tarifas las establece el Ministerio de Educacién Publica, pero cuando es a una institucion privada,
es un acuerdo entre el duefio del vehiculo vy la institucidn o los padres de familia.

En cuanto a los recursos que maneja el sistema de transporte publico, se cuentan algo menos de
2.500 trabajadores en servicios de transporte colectivo. Los vehiculos ofrecen 96.000 puestos.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), San José tiene un valor de 3,7 pasajeros por km en autobuses y de 540 pasajeros por autobus
diarios. La cantidad diaria de km por vehiculo (145) en neumdticos estd por debajo del promedio
del OMU.

La tarifa minima es de USD 0,62 para autobus y USD 0,90 para el tren, valor cerca del promedio
del OMU. El Unico servicio con exoneracion es el de autobus, en un 100% para los ciudadanos
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Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Flota [.197 autobuses
5 carros de tren

Recursos humanos 2.567

Puestos ofrecidos 96.285

IPK (pasajeros por km) Neumiticos: 3,7

PVD (pasajeros/vehiculo/dfa) Neumaticos: 540

RMD (km/vehiculo/dfa) Neumaticos: |45

Tarifa minima (USD) Autobus: 0,62

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 9,6%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

mayores de 65 afios (ciudadanos de oro) en recorridos menores a 25 km; esos viajes representan
un 6,04% del total de pasajeros transportados en esa modalidad. El costo de 50 tarifas de auto-
buses representa sélo el 9,6% de un salario minimo.

Costos. En promedio, los costos de utilizacion de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) ascienden a USD 1.082 millones anuales (el 80% en automdviles). Esto coloca
el drea en una posicién baja respecto a las restantes participantes del OMU. El costo de utilizacion
del transporte colectivo asciende a USD 68 millones (el 8% del costo con el transporte individual).
El costo unitario de un viaje en automdvil asciende a USD 2,3, mientras que en medios de trans-
porte colectivo es de USD 0,10 (el 4% del costo en automavil).

Uso de energia. El 100% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea es ga-
solina y diesel. La gasolina constituye el 54% del total de la energfa consumida. Si se discrimina
esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (utiliza el 88% del
total de energfa equivalente) estd basado en el 61% de gasolina y el 39% de diesel. Por otra parte,
el transporte colectivo depende el 100% del diesel.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. Si se analizan
las emisiones de CO, los automaviles a gasolina producen 41 toneladas diarias, mientras que los
autobuses diesel producen 3,4 toneladas diarias. Situacidn similar; aunque en cantidades mads bajas,
se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO5, el transporte individual produce
1.700 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 300 toneladas diarias.

Accidentalidad. San José presenta una tasa baja de 54 victimas fatales por cada 100.000 habitantes.
Principales problemas, desafios y oportunidades

En el caso de San José, donde el crecimiento vehicular e industrial ha deteriorado la calidad del
aire y el crecimiento desordenado y casi nulo de infraestructura no consigue ayudar a resolver
problemas de fluidez y de uso del tiempo en transporte, el reordenamiento urbano planificado
constituye un tema de relevancia para las autoridades del Gobierno Central y Municipal. Ambas
instancias deben estar permeadas por una labor integrada de cada una de ellas, visto que el pais
apuesta a una descentralizacion del poder politico en los gobiernos locales, pero con las reglas de
coordinacién y consenso necesarias. En este sentido, aln no se verifica una efectiva transferencia
de competencias, como tampoco se verifica la necesaria madurez y competencia técnica a nivel
local. Por ello, debe analizarse sistémicamente la problemdtica en sus dos vertientes principales:
infraestructura y servicios.



Infraestructura y patrones de la demanda de viaje

La red vial que existe en la regién posee poca cobertura y, en ese sentido, las posibilidades de co-
nectividad son escasas. El anillo de circunvalacion al centro de la ciudad se encuentra inconcluso en
su parte norte y debe valorarse su redisefio y conclusién por razones de continuidad de flujos pe-
riféricos urbanos. Ademds debe variarse el patrén radial concéntrico de vias para mejorar las posi-
bilidades de conexidn interbarrios de la red cantonal, pero con la debida atencidn a las vias radiales
principales, y dar el debido mantenimiento al pavimento, la construccion de bahias para el transporte
publico, el control férreo de estacionamiento y de acceso a locales diversos, asi como la priorizacion
fisica y semafdrica al transporte publico.

En lo que se refiere a flujos interurbanos, ese patrdn converge hacia la ciudad, aun aquel de paso
que podria desviarse por un anillo periférico —ya disefiado—y que ha ido perdiendo vigencia no
por su necesidad sino por la falta de una accidn sistemdtica y continuada de expropiacion del tra-
zado y de su adquisicidn y construccidn por etapas para evitar dejar en indefension a eventuales
propietarios.

El Mapa 4 proyecta los flujos sobre la red del drea, a partir de la encuesta origen-destino de
2007 y con el uso del software EMME/2; el color verde representa relaciones Volumen/Capacidad
(V/IC) entre 0,75y 0,90, y el color gris muestra la relacion V/C mayor o igual a 0,90. Lo anterior
revela la necesidad de la terminacién y la construccion de los anillos, ya que de lo contrario los
niveles de saturacién serfan practicamente inmanejables. Aqui el problema de redundancia y co-
nectividad es evidente, por lo que el proyecto de PRU-GAM 2008-2030 también contempla
estas consideraciones.

Transporte publico
Por determinacion de la legislacidn, la delegacién de la prestacion del servicio en rutas especificas

debe ser concesionada a través de procesos de licitacién publica (Ley N° 3.503, Ley N° 7.593 y

Mapa 4. Estimacién de carga y saturacion en hora pico de la mafana (2035)

)'

= Relacién volumen/capacidad entre 0,75 y 0,90

Relacién volumen/capacidad mayor o igual a 0,90

====Otros flujos

Fuente: PRU-GAM con base en estudio de LCR Logistica S.A.
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Ley N° 7.969). La duracidn de la concesidn es de siete afios y existe la posibilidad de renovacién.
La figura de permiso es de cardcter precario y sélo puede ser usada en casos de extrema nece-
sidad publica, mientras se licita la ruta en cuestion.

Histéricamente esa obligacion impuesta a la administracidn ha sido poco respetada, debido a di-
ferentes tipos de accién y presién de los operadores y a la falta de una polftica clara en esa materia
por parte del Estado. Ello contribuye a la proliferacién de los permisos y el uso indiscriminado de
la renovacion de concesiones, sin que se hayan establecido metas claras de eficiencia, de produc-
tividad y de calidad.

En 2000, el CTP emite actos administrativos para renovacién de concesiones, y solicita planes
operativos de modernizacién a las empresas, que incluian esquemas de renovacién de flota. Algu-
nas de las razones para esta renovacién son el argumento de su complejidad para establecer un
proceso licitatorio, asi como la intencién de consolidar un proyecto de sectorizacion, que con-
temple la estrategia de modernizacion de la operacién. Esa argumentacion es, como minimo, sui
generis, pues la licitacion competitiva serfa uno de los instrumentos mds adecuados para establecer
y consolidar una verdadera sectorizacién del servicio y considerar elementos de calidad y desem-
pefio, no sélo en el momento de adjudicar, sino durante la vigencia de la concesidn (Aragdo et al,
2000). A pesar de lo anterior, de nuevo en 2007 el CTP renueva las concesiones bajo el mismo
esquema de andlisis.

Es importante sefialar que la idea de sectorizar tiene como fondo conceptual un proceso de con-
centracion operativa y empresarial, lo cual tiene sentido econdmico si la industria posee caracte-
risticas de monopolio natural y, por lo tanto, presenta al menos economias de escala, o sea, costos
unitarios decrecientes al aumentar la produccion. Respecto a ese fondo conceptual existen estu-
dios tedricos y evidencias disponibles (Contreras-Montoya y Santos, 1999), pero no se verifica
que se haya considerado ese tipo de andlisis, el cual serviria como un complemento fundamental
para la toma de decisiones, al permitir dimensionar mejor el grado de agregacién, investigar otro
tipo de economias y de elasticidades de interés, asi como comparar los efectos de una determinada
medida, operativa o regulatoria, inclusive a nivel de simulacion o de escenario futuro.

En resumen, como un producto de la aplicacién del régimen regulatorio en la industria de transporte
publico por autobus en el drea metropolitana de San José y en la GAM en general, se ha consolidado
una agrupacion de operadores bastante cerrada, que desarrolla una especie de captura de la regla-
mentacion, como Ya ha sido planteada y estudiada en la literatura técnica (Baumol et al,, 1982).

Esto, unido a la falta de una adecuada planificacion y de la debida fortaleza técnica y de decision
de los drganos gestores, impide la realizacién de los pertinentes procesos licitatorios, que llevan
a las renovaciones de concesiones y los permisos bajo instrumentos inadecuados, como la pre-
sentacién de planes operativos a ser valorados, sin considerar la necesidad de una modificacion
de la red existente al término del perfodo de concesidn, y sin que se consideren criterios de ca-
lidad, eficiencia y productividad.

En este sentido, se hace improbable la creacion de las rutas intersectoriales y diametrales —cuya
necesidad ya ha sido establecida desde antes del Plan Maestro de Transporte de la GAM de 1992—
porque conllevan a la necesidad de una modificacién en toda la red de rutas urbanas en San José
y, por lo tanto, de un replanteamiento de los términos operacionales en los contratos de concesién
y del equilibrio econémico-financiero de los mismos, todo esto con la debida solucién a los pro-
blemas de integracion operativa, fisica y tarifaria.

Debido a que la red de transporte publico sigue un patrén radial-concéntrico, debenian consolidarse
algunos sectores con la utilizacién de un esquema tronco-alimentador que siga la Idgica de un sis-



tema integrado de transporte masivo a lo largo de vias radiales y genere conectividad entre zonas
con las rutas intersectoriales periféricas. Pero en este planteamiento es claro que existe la necesidad
de realizar una serie de estudios, ya sea de forma previa y de forma paralela, para la ejecucién de
las rutas intersectoriales y su integracion con el tren metropolitano, donde se resuelvan de forma
clara y adecuada los siguientes aspectos:
Estudio de la afectacion en las rutas existentes, cuya concesion por siete afos fue prorrogada
en septiembre de 2007 y en cuyo contrato se contempla la garantfa del mantenimiento del
equilibrio econdmico financiero de la operacién.
Estudio de la integracidn tarifaria que contemple la creacién de una cdmara de compensacion
y el uso de boletos electrdnicos.
Estudio de las condiciones operativas de cada ruta intersectorial: recorridos, frecuencias, ne-
cesidad de flota, horas de operacion y seguimiento del perfil espacio-temporal de la demanda.
Determinacién de la estrategia de la forma de delegacién en terceros privados de la operacion
de la ruta, que contemple el uso de la licitacién publica como forma competitiva de acceder
a brindar los servicios y como estatuto legal que el marco juridico vigente privilegia para de-
legar el servicio publico.
Aplicacién de un sistema de estandarizacién de los vehiculos de transporte publico, para los
grupos de rutas afines por sus caracteristicas operativas (urbano, interurbano largo y corto,
montafioso, entre otros).

La consolidacién de los sectores con sistemas tronco alimentador vy la debida integracion y admi-
nistracion tarifaria debe anteceder; en la medida de lo posible, a la variacién de la red de transporte
publico que implica la creacién de las rutas intersectoriales por medio de concesion, ademds del
estudio que la administracién debe hacer sobre el equilibrio econdmico-financiero contractual
de los operadores existentes.

Ademds debe repensarse el rol del CTP y la integracién de su Junta Directiva, analizarse a pro-
fundidad la capacidad técnica instalada y la forma de mejorarla, asi como la adecuacién del
marco legal.

Como medida complementaria y para ayudar en la disminucion de los niveles de congestiona-
miento vehicular y peatonal existentes en las horas pico en el centro de San José, debe analizarse
la aplicacion de un desfase de horarios para las horas de ingreso y salida de las distintas actividades
(académicas, laborales y comerciales).

En la década de los ochenta, en lo referente a la politica fiscal para la importacién de vehiculos
usados, se dan politicas gubernamentales que pretendieron favorecer la adquisicién de los deno-
minados vehiculos populares, lo que incrementa la importacidn sin normas adecuadas para la pro-
teccidon ambiental y colabora con el incremento desmedido del parque vehicular Mientras en
1980 la flota vehicular estaba conformada por modelos muy recientes o nuevos, en los afios 90
se importan tres vehiculos usados por cada vehiculo nuevo (Rodriguez y Contreras-Montoya,
2003). El Plan Nacional de Desarrollo Urbano menciona controlar y restringir el ingreso de vehi-
culos al palis, tanto en nimero como en calidad, a través de la politica arancelaria, mediante la re-
visién de la politica fiscal para incentivar mejores tecnologias ambientales, y que éstas paguen
menos impuestos que otras de inferior calidad. En ese mismo sentido, Espinoza y Badilla (2003)
estudian una alternativa para mitigar al maximo posible las emanaciones vehiculares y su incidencia
en la atmdsfera. Esta consiste en adoptar una reforma tributaria que contemple la creacién de un
tributo ambiental para desestimular en forma gradual, escalonada y paulatina, la importacion de
vehiculos contaminantes, asi como la exencidn para incentivar el ingreso de aquellos automotores
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que dispongan de las mds modernas y novedosas tecnologfas limpias. Esta afternativa debe reto-
marse y analizarse a la luz de los datos actuales y de la existencia de nuevas tecnologfas vehiculares
mds compatibles con el ambiente.

En lo que se refiere a la seguridad vial existen, en los Ultimos 10 afios, dos planes estratégicos, y
siendo la meta del Ultimo es reducir la tasa de muertos por 100.000 habitantes a 12,1 en 2010. Sin
embargo, en los Ultimos afos esa tasa se ha incrementado. A pesar de esto, existe coherencia con-
ceptual en ambos planes de seguridad vial, y los objetivos y las acciones propuestas reflejan las ten-
dencias mundiales recomendadas como lineamientos a seguir; pero en definitiva existe una deficiencia
en la ejecucion de esas recomendaciones o intenciones en forma concreta.

Cabe mencionar también que al finalizar 2007 se publica una reforma extensa a la anterior Ley
de Trdnsito, la cual aumenta las multas y sanciones, y da énfasis a la conduccién temeraria generada
por el consumo de alcohol y otras drogas, el exceso de velocidad y las competencias entre vehi-
culos en las vias publicas. Dicha reforma también incluye el concepto de licencia por puntos y
procesos de reeducacion, dependiendo del tipo de infraccidn. En funcidn de lo anterior vy segin
la evidencia citada, se tienen las siguientes observaciones.

Para consolidar un organismo coordinador en la administracién publica con el fin de orientar las
actividades nacionales en seguridad vial deben realizarse las acciones necesarias para el traslado
de las Direcciones Generales de Ingenierfa de Trdnsito, Policfa de Transito y Educacién Vial al Con-
sejo de Seguridad Vial, y mantener el concepto integral de la accion conjunta de ingeniera, fisca-
lizacion y educacién vial.

Deben reformularse las metas sectoriales contenidas en el Plan Nacional de Desarrollo 2006-2010
en lo referente a la seguridad vial, dado que la reduccién propuesta en la tasa de muertos por
100.000 habitantes es practicamente imposible de alcanzar por la forma en que se define esa re-
duccidn y por el comportamiento de ese indicador hasta el momento. Ademds ese indicador no
es necesariamente la mejor eleccion para representar los logros en el campo del desempefio en
seguridad del trdnsito del pafs. En ese sentido, debe considerarse un espectro mads amplio, dados
los multiples factores que interactdan y las condiciones propias a nivel socioecondmico y cultural.

Comentarios finales

Tanto en San José como en otras ciudades de América latina, los sistemas de transporte urbano
presentan procesos de crisis relativa. Las razones de esta situacién se deben a un fuerte creci-
miento vy densificacién no controlados de la ocupacidn urbana y a una miopia de las autoridades
al regular (cuando lo hacen) mercados de servicios publicos, bajo consideraciones de mercados
privados.

Respecto a este Ultimo punto, dichas politicas también inciden en aspectos positivos, como la de-
saparicion de ineficientes empresas publicas operadoras de transporte, la reduccién o eliminacién
de las politicas de subsidios directos (que se prestan para la manipulacion),y una mayor aceptacion
de iniciativas de los propios usuarios y operadores. Sin embargo, se verifica una reduccién de la
responsabilidad del Estado para tratar las politicas urbanas, bajo un marco técnico adecuado, que
considere aspectos como la exclusion social, el uso del suelo, la degradacion del patrimonio urbano
y el enfoque sistémico para dar soluciones integrales.

No se puede separar la crisis del transporte urbano de la del transporte publico, pues el encare-
cimiento del transporte publico formal y la competencia informal colaboran en la disminucién de
las tasas de ocupacién del transporte remunerado. Los anteriores fendmenos también se dan con



estas mismas caracteristicas en todo el pafs, en la GAM, y en particular en el drea metropolitana
de San José, con el agravante de la falta de coordinacion interinstitucional efectiva, tanto a lo
interno de las instituciones del Poder Ejecutivo como entre éste y las municipalidades.

Debido a lo anterior y al andlisis planteado, se muestran las consideraciones pertinentes respecto
a la infraestructura y los patrones de demanda de viajes, el transporte publico, la importacién de
vehiculos vy la politica fiscal, asi como a la seguridad vial, todo ello sin detrimento del enfoque sis-
témico que debe prevalecer en la definicion y ejecucidn final de esas y otras medidas que deberdn
ser definidas.
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Evolucion historica

El crecimiento econdmico durante el Gobierno de Porfirio Diaz propicia el desarrollo de la Ciudad
de México' y la concentracién poblacional. Como consecuencia, los medios de transporte de trac-
cién animal, que permanecen todavia hasta 1917,y los otros medios de transporte tradicionales,
como lanchas, lanchones v trajineras que circulaban en los canales de la antigua ciudad lacustre,
son suficientes para satisfacer las necesidades diarias de traslado. Los primeros dias del siglo XX
atestiguan la crea- cidn de los tranvias eléctricos y el alumbrado publico en la capital nacional.

El proceso revolucionario del pais produce profundos cambios en la organizacion interna y en la
dindmica de crecimiento de la ciudad. La expansion de la urbanizacidn es favorecida por la aparicion
de los tranvias que facilitan los desplazamientos. El drea urbana se extiende a lugares cada vez mds
alejados del antiguo casco central y la relacidn simbidtica entre la ciudad y el transporte sufre
cambios importantes. Durante los primeros |7 afios del siglo XX, la ciudad vy los tranvias tienen
un desarrollo muy dindmico. La poblacidn registra un crecimiento del 50%, y pasa de 500.000 ha-
bitantes en 1900 a 750.000 habitantes, que se distribuyen en una superficie de 40,5 km?.

Por su parte, los tranvias, que en 1900 inician su operacién con una sola linea, en 1917 forman
una trama de 14 Iineas, con 343 km de vias, que cubren la ciudad en todas sus direcciones (Navarro
y Rodriguez, 1993:28). En 1908, aparecen los primeros vehiculos con motor de combustién interna.
Estos conforman un privilegio exclusivo de las clases de alto poder adquisitivo y son usados como
transporte privado, e incluso algunos se destinan a funcionar como coches de alquiler para estos
sectores sociales.

La fase competitiva entre los camioneros y la empresa de tranvias se inicia con la aparicion de los
camiones’ en 1917, hecho que ocurre en paralelo a la Revolucién Mexicana, y culmina en 1946 con
la nacionalizacién de los tranvias. En este lapso se distinguen dos periodos: el primero, de 1917 a
1922, de la vinculacién, en el cual se establece una productiva relacion entre los lideres transportistas
y el grupo gobernante postrevolucionario; y el segundo perfodo, de 1922 a 1946, se llega a la con-
solidacidén de esta relacidn, y apoya el auge empresarial y politico de los camioneros’.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
10,9 pesos/ddlar:

2 En México los autobuses son conocidos
como camiones.

? Los conductores de autobuses en
México son llamados camioneros.
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Desde ese momento se inicia una relacién que durarfa mds de 60 afos, tiempo en el que los ca-
mioneros ocupan diferentes cargos en el Gobierno; desde puestos intermedios hasta gubernaturas,
senadurfas, diputaciones y la direccién del Seguro Social (1946-1952). La vinculacién con el régimen
populista y su entrada al aparato del Estado es lo que permite a los camioneros acumular una
cuota de poder tal, que posteriormente desplaza a los intereses extranjeros relacionados con la
empresa de los tranvias (Perld, 1981:23).

Los camioneros evolucionan al ritmo de desarrollo del pais, lo que les permite aprovechar de ma-
nera favorable los acontecimientos politicos y sociales en el perfodo de la Revuelta de la Huertista
hasta la Segunda Guerra Mundial (1922-1946). Primero logran una situacion privilegiada como
hombres-camidn, como operadores de sus propios vehiculos, durante el régimen populista, y pos-
teriormente consiguen su consolidacion como pequefios empresarios durante el Gobierno del
presidente Avila Camacho (1940-1946).

En este perfodo se registra uno de los saltos mds importantes de su historia, al incrementarse su
flota de camiones en un 64,5%. La alianza de camioneros participa estratégicamente con mds del
70% de estos viajes. A partir de la década de los 40, la ciudad capital comienza a mostrar una ten-
dencia creciente a la concentracién de la inversién publica, tanto en equipamientos, como en ser-
vicios, y al aumento de la intervencién econdmica y del control politico del Estado. Bajo esta
tendencia, que aprovecha el estado de emergencia a causa de la Segunda Guerra Mundial, se ex-
propian los tranvias. Esta accidn se caracteriza por la pugna sostenida entre las empresas extran-
jeras que producen la energfa eléctrica y operan los tranvias en el pafs y el Gobierno
post-revolucionario.

El total de unidades de la empresa paraestatal Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Fe-
deral se reduce entre 1950 y 1960 de 534 unidades a 494 unidades, con lo que la participacion
estatal cae en términos absolutos y relativos, mientras que la demanda en la ciudad registra un
aumento del 70% en el mismo perfodo. Por otro lado, los camioneros atienden la demanda y re-
gistran el crecimiento mds espectacular de toda su historia. De las 3.699 unidades en 1950 pasan
a 6.392 unidades 10 afios después, lo que representa un 72% mas. Esta expansidn se vincula es-
trechamente a la promocién estatal del ensamble automotriz y al inicio del proceso de conurba-
cion del DF con los vecinos municipios. Asf, en 1950, el 70% de la poblacidn se asienta en las
delegaciones centrales (Benito Judarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza). Diez
afios después, éstas disminuyen su participacion relativa al 54%. En 1960, el 45% de la poblacion
vive en la periferia y esta tendencia incrementa la necesidad de desplazamiento de manera pro-
porcional al crecimiento de la poblacién (Rodriguez y Navarro).

Por su parte, las clases media y alta adquieren automoviles, lo que incrementa la flota vehicular en
mads de un 350%. El automdvil de uso particular inicia la invasién de las vialidades y la competencia
por el espacio vial entre los diferentes medios de transporte.

La aglomeracién crece de tal manera que el modelo de ocupacidn territorial exige, en 1967, la
realizacion de ocho millones de viajes diarios para la reproduccién de las relaciones de todo tipo
(econdmicas, sociales, educativas, ideoldgicas, politicas, culturales, entre otras).

Por otra parte, los camiones —principal medio de transporte en la ciudad— se desplazan penosa-
mente sobre una vialidad que ya presenta sintomas de congestion. Esto provoca uno de los fend-
menos mds perniciosos para el futuro de la metrépoli: el circulo vicioso en el que el Gobierno
—con inversiones crecientes y vida Util cada vez mds corta— provoca que las nuevas necesidades
de traslado requieren mds vehiculos automotores, que a su vez exigen nuevas inversiones y obras
viales que nunca logran cubrir las necesidades efectivas del transporte de la ciudad.



Hasta la segunda mitad de los 60, Ciudad de México no cuenta con un sistema medianamente or-
ganizado de transporte publico. El modo dominante sigue siendo el uso de camiones. Sin embargo,
los colectivos tipo seddn, inician de forma incipiente su participacion en el transporte urbano.

El metro de Ciudad de México se concibe para constituirse en la columna vertebral del transporte
de la metrépoli y desplazar la exagerada presencia del automavil particular. El Sistema de Trans-
porte Colectivo (STC-Metro) es inaugurado en septiembre de 1969, con una linea de 12,7 km
de longitud y |6 estaciones. La construccién inicial se realiza mediante un enorme consorcio me-
xicano, con el apoyo tecnoldgico vy financiero francés (Gonzdlez y Navarro, 1987).

Para los camioneros, sin embargo, la inauguracién del metro, lejos de afectarlos negativamente,
mejora las condiciones de desempefio y beneficio, ya que los pasajeros concentrados en las ter-
minales del metro llenan los autotransportes. Ademds, la longitud de las rutas se reduce, con lo
cual aumentan los ingresos v bajan los costos.

Con el inicio del metro de Ciudad de México se empieza a gestar una politica publica para el sec-
tor, con la emergencia de una racionalidad técnica y de instrumentos incipientes de intervencion
eficiente —como lo que significa el propio metro. En lo institucional, el inicio del metro representa
un “parteaguas’, ya que se realizan los primeros esfuerzos de planificacién del transporte vy se in-
corporan herramientas modernas de gestién del mismo. Sin embargo, a pesar del mencionado
impulso dado a la planificaciéon en el Distrito Federal, la regulacién del transporte urbano de pa-
sajeros se encuentra a cargo de la Direccién General de Policia y Transito y de la Direccidon General
de Ingenierfa de Transito y Transporte, lo que genera una importante contradiccidn v refleja el
serio atraso prevaleciente en la institucionalidad del sector. La pérdida del control sobre una de
las principales herramientas para hacer efectivas las propuestas de planificacion, el transporte, sig-
nifica un altisimo costo para la ciudad, modelo que prevalece durante tres décadas mds, y oficializa
el interminable proceso de irregularidad, reconocimiento que se basa en el crecimiento de los
taxis colectivos, asi como en su indiscutible aporte al crecimiento urbano expansivo e irregular.

La determinaciéon de congelar la obra del metro no constituye un simple acto de racionalidad
econdmica, sino que pasa también por la esfera politica, debido a que los camioneros tienen una
importante cuota de poder.

En tanto, en los dmbitos organizativo y tecnoldgico-operacional, entre 1973 v 1974 se realiza la
fusién de 84 sindicatos patronales de autobuses en 20 sociedades andnimas. En ese mismo lapso,
los camioneros obtienen, con el aval del Gobierno, un crédito para incorporar a la circulacién
3.200 autobuses denominados “delfines” y una cantidad similar de vehiculos metrobuses y “ba-
llenas”. Estos dos Ultimos tipos de autobuses son los viejos chasis renovados.

En estas condiciones, la Alianza atiende al 42% de los |5 millones de viajes diarios que se realizan
hacia 1976 en el Distrito Federal. Para esa fecha, el metro llega a transportar al 9,2% de los pasajeros,
aun por debajo de la participacién de autobuses suburbanos y fordneos. Por su parte, los medios
de baja capacidad, los taxis, los colectivos y los automdviles particulares aumentan constantemente
su importancia relativa. En lo institucional, en este perfodo se crea la Comisién de Vialidad y Trans-
porte Urbano (COVITUR) para la planificacién y ejecucion de obras en esta materia.

En estos afios se pasa inusitadamente de la gestidn de una crisis a la administraciéon de una abun-
dancia sustentada por los cuantiosos recursos petroleros, revalorados por la coyuntura del mer
cado mundial de productos energéticos. Esto cimienta las bases para desarrollar el ambicioso
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proyecto de transporte metropolitano, Programa Rector de Vialidad y Transporte, del entonces
regente del Distrito Federal. El Banco Nacional de Parfs informa sobre la financiacion de la am-
pliacién del metro en julio de 1977y, poco después, el Presidente de la Republica anuncia la con-
tinuacién de las obras. La Secretarfa de Hacienda Nacional absorbe la deuda del metro. La segunda
etapa de construccion del metro (1977-1982), elemento central del ambicioso programa, concluye
con 78,8 km vy 80 estaciones en cuatro lineas (Gonzdlez y Navarro, 1989). Complementa al Pro-
grama un amplio proyecto de reordenamiento de la vialidad, mediante la construccion de los Ejes
Viales (200 km). Sin embargo, las adecuaciones de la infraestructura vial no se vinculan a un de-
sarrollo equivalente en las afternativas de transporte publico.

La estatizacidn del autotransporte es anunciada por el regente del Distrito Federal el 25 de sep-
tiembre de 1981.El Gobierno del Distrito Federal revoca las concesiones a particulares y constituye
el organismo publico descentralizado denominado Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta |00,
que asume la responsabilidad de operar toda la demanda de este servicio. Para ello, cuenta con los
recursos de las Iineas que hasta ese momento habian usufructuado las concesiones. Ruta 100 recibe
de los ex permisionarios mas de 7.000 autobuses, de los cuales sélo 2.000 circulan; los restantes, por
sus condiciones fisicas y mecdnicas, son practicamente inoperables (Navarro, 1997).

Con ello se logra la propiedad gubernamental del metro, el tranvia y el trolebus, el autobus urbano
y parte del suburbano operados por la COTAM, pertenecientes ahora al Gobierno del estado de
México. Se alcanza asi un equilibrio inédito entre los agentes participantes en el servicio: la iniciativa
privada y los sectores social y publico. También se sientan las bases para instaurar eventualmente
medidas de integracion fisica, institucional y tarifaria del servicio.

La metrépoli sigue creciendo poblacionalmente y expandiéndose territorialmente de manera frag-
mentada y discontinua. A partir de los terremotos de 1985 aparece una nueva tendencia de ace-
lerado asentamiento de la poblacién hacia el sur, mientras se mantiene el crecimiento al oriente
y norte. Algunos de los principales problemas del transporte citadino son el desequilibrio en la
distribucién de los usuarios del metro que se concentran en las lineas | vy 2 (tres quintas partes),
la creciente presencia del automdvil particular, el desmantelamiento del transporte colectivo eléc-
trico por su desplazamiento para la construccién de los ejes viales, el deterioro ambiental ligado
a la motorizacién individual v la carencia de una vision de largo plazo por parte de los responsables
en turno (Navarro, 1993:53).

Durante este perfodo, el metro sigue ampliandose, pero a un ritmo menor que el de los afios
precedentes, con un promedio ligeramente superior a los 7 km anuales. Se construye, ademds, la
primera linea del tren ligero para cubrir porciones del territorio sur del Distrito Federal. En lo ins-
titucional, en 1984, se crea la Coordinacion General del Transporte (CGT), con el objetivo de di-
sefiar las politicas de vialidad y transporte, que suma, en 1985, las funciones de gestidn del
transporte realizada por la Policia y Trdnsito, a través de la Direccion General de Autotransporte
Urbano (DGAU). Esta se convierte, poco después, en la Direccién General de Servicios al Trans-
porte (DGST), y se acerca nuevamente a la policia.

Hacia fines de 1984, las ampliaciones del STC permiten hablar de una tendencia a la configuracién
de una red que en el centro, y en la zona norte del Distrito Federal, llega a ser compleja y relati-
vamente densa, con importantes puntos de trasbordo a otros medios de transporte en los linde-
ros. Lamentablemente, la ciudad y su drea metropolitana pierden una gran oportunidad para
racionalizar el sistema de transporte publico metropolitano, ya que junto a las anteriores acciones
positivas, las autoridades facilitan el desmantelamiento de la Ruta |00, principal organismo opera-
dor publico de transporte de personas, al solapar précticas indebidas y debilitar crecientemente
su presencia en la oferta de transporte metropolitano.



En enero de 1995 se crea la Secretarfa de Transportes y Vialidad (SETRAVI), que sectoriza a los
distintos organismos de transporte del DF y a las funciones de la CGT y DGST.

La fotografia del transporte en la Ciudad de México y su drea conurbada al finalizar las regencias

(gobiernos no electos designados por la Federacién) queda condensada en los siguientes datos:
Ineficiencia general del sistema de traslados metropolitanos con largos vy cada vez mds costosos
desplazamientos. Ello debido a que los medios de baja capacidad (automdvil particular; taxi y
colectivo) movilizan, ya para esas fechas, prdcticamente a la mitad del total de viajes, lo que
representa una presencia similar a la de los medios de elevaba capacidad (metro, autobus,
tren ligero y tranvia).
Desaparicion del organismo publico de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100, ser-
vicio de fundamental relevancia por su funcién social y metropolitana, a través del peculiar
expediente de la quiebra.
Licitacion de las diversas concesiones que deja el hueco de la desaparecida R 100. Esta priva-
tizacién llama la atencidn por sus limitados resultados, que se traducen en la proliferacion del
servicio colectivo prestado en vehiculos combi y microbus, un servicio atomizado, desregulado,
atrasado y artesanal que con 26.784 unidades integradas en 109 rutas y cerca de 1.200 de-
rroteros, cubre el 55,19 de los tramos de viaje.

Es fundamental resaltar que este boom en su expansién ocurre en tan sdlo |7 afios, periodo en
que los colectivos crecen en mds de un 1.200% (en 1980 son tan sélo 2.000 unidades). Durante
estos afios el transporte es asociado con la crisis ambiental de la metrdpoli y provoca reacciones
de la opinidn publica. Lo que constituye una verdadera novedad e inflexion histdrica es la politica
de contraccidn y retiro de los subsidios que histéricamente se aplican al transporte popular: Los
medios de transporte publico de propiedad estatal —a excepcion del metro, que finaliza las lineas
8 y A e inicia la construccién de la linea B— que darfan servicio al municipio conurbado de Ecatepec,
ven congelada su expansion o desaparecen, como ocurrié con la Ruta [00.

La transicién al nuevo milenio va acompafiada por el aumento significativo en la metrépoli de la
motorizacion individual, 160.000 vehiculos adicionales por afio, que se incrementan a 200.000 en
las postrimerfas del siglo XX y de 250.000 a 300.000 en los primeros afios del nuevo milenio.
Este aumento, junto con el predominio de las unidades de baja capacidad en el transporte colec-
tivo, ocasiona incrementos significativos del trafico, de la congestidn, de la ineficiencia vial y de los
impactos ambientales.

Asf, el transporte colectivo (tres cuartas partes de los traslados los cubren los modos de propiedad
privada) es en su mayoria de baja capacidad, atomizado en su operacién y propiedad y principal-
mente artesanal en sus formas de organizacion. Del total de traslados, practicamente cuatro quintas
partes se efectian en modos de locomocion privada, predominantemente de baja capacidad.

Durante este perfodo ocurre un hecho politico con importantes repercusiones en la gestidn del
transporte. Después de mds de medio siglo, de nuevo en 1997 la poblacién del Distrito Federal
elige directamente al Jefe de Gobierno y posteriormente a sus autoridades territoriales.

En la administracién publica del transporte esto se traduce en politicas de transicion tendientes
hacia alternativas. Destaca la constitucién del organismo publico de autotransporte Red de
Transportes de Pasajeros (RTP), que inicia sus operaciones con una flota modesta; el fortaleci-
miento de la red publica de trolebus con la incorporacion de nuevos vehiculos; la terminacion
de la linea B del metro, con lo que la red totaliza 200 km de longitud y || lineas; y la desafor-
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tunada ampliacion de la flota de taxi en 5.000 concesiones adicionales, que agudiza la severa
sobreoferta provocada por las Ultimas regencias.

A partir de finales de 2000, frente a la severa problemdtica del transporte, se congela la emisién
de nuevas concesiones de taxi, se decide la renovacién y ampliacion de la flota de RTP y la adqui-
sicion de nuevos trenes para el metro v el tren ligero. Para el autotransporte concesionado se lleva
a cabo un programa de renovacion vehicular donde se busca sustituir a los microbuses por auto-
buses nuevos con motores de baja emisidn v a los taxis obsoletos por vehiculos de Ultimo modelo.
Pero la problemdtica central reside en la proliferacién de vehiculos particulares que se incrementa
a tasas de dos digitos, tasas tres veces superiores al incremento de la tasa poblacional.

Por ello el Gobierno del Distrito Federal (GDF) decide realizar obras viales estratégicas para ga-
rantizar la conectividad y articulacion bdsica de la metrdpoli. Destacan los segundos pisos del pe-
riférico, la vialidad continua del Eje 5 Poniente y los avances del Eje Troncal Metropolitano en el
oriente subdotado de la metrdpoli.

Durante este perfodo, las tasas de crecimiento poblacional se sitian por debajo de la media na-
cional por primera vez después de medio siglo e, incluso, la mayoria de las delegaciones del Distrito
Federal y algunos municipios conurbados presentan tasas de crecimiento negativas. Sin embargo,
la metrépoli mantiene su crecimiento territorialmente expansivo y discontinuo, lo que provoca
mayores y mas largos desplazamientos, asif como mayores presiones sobre la infraestructura vial
metropolitana.

La accién mds relevante es la creacion de un nuevo modo de transporte en la metrépoli, la primera
linea de Bus Rapid Transit (BRT), metrobus, que constituye una asociacién publico-privada (25%-
75%, respectivamente), ejecutada en el principal corredor norte-sur de la urbe, con 19,7 km de
longitud v 33 estaciones. Esta linea posibilita el desplazamiento de 250 microbuses y el ahorro de
30.000 toneladas anuales de gases de efecto invernadero.

En los municipios conurbados se impulsa la construccién de libramientos viales mediante concesién
y la sustitucion vehicular del transporte publico a través de la continua aprobacién de incrementos
tarifarios. Asimismo, se anuncia la construccién de la primera linea de tren suburbano, de la periferia
norte a la orilla del centro del Distrito Federal, con una concesion a capitales espafioles.

Venta de unidades ligeras (1972-2001)
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Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad; Secretaria de Transportes y Vialidad, GDF, México, 2007.
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Tendencia de motorizacién (1940-2007)
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Fuente: Primer Informe de Gobierno. Secretarfa de Transporte y Vialidad, 2007.

El Gréfico 3 presenta la distribucién modal hasta 2007. En ella se percibe un incremento de los
viajes en transporte privado.

Distribucién por modo de transporte, estimada para la zona metropolitana del Valle de México (1986-2007)
(porcentaje de viajes estimados)
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La zona metropolitana de la Ciudad de México (2007) incluye |6 delegaciones (Distrito Federal),
56 municipios del estado de México y uno del estado de Hidalgo; tiene una superficie de 7.180 km?,
de los cuales 2.884 km? estdn urbanizados, y posee una poblacién de 19.239.910 habitantes, con
una densidad promedio de 66,7 habitantes/ha.

La Poblacién Econdmicamente Activa (PEA) de 13.441.581 de empleados, se distribuye en el 73%
en el sector formal y el 27% restante en el sector informal.

El ingreso individual promedio se estima en cuatro salarios minimos (MXN 5.469) vy el ingreso
promedio por hogar en 7,65 salarios minimos (MXN 10.337)".

La red del sistema vial urbano cuenta con una longitud de 60.726 km pavimentado en un 95,2%.
Estd compuesta por un entramado de diferentes clases de vias (rdpida, arterial, colectora y local)
en el cual la red local —de uso exclusivamente local y de flujo bajo— representa el 91%. Ademds,
cuenta con |74 km de carriles preferenciales para el transporte publico en autobus, longitud que
representa el 0,27% del total de la red vial.

La flota vehicular estd integrada por las unidades registradas como transporte individual, ademas
de colectivo y escolar, y suma 5.940.847 unidades y 200.477 bicicletas. Los vehiculos individuales
(automavil, motocicleta, taxi y bicicleta) representan el 99% de la flota vehicular

El Cuadro | resume algunos datos e indicadores de la infraestructura vial. Se puede observar que
existe baja prioridad de uso para modos colectivos de transporte (el 1,6% de las vias usadas por
autobuses) y que la prioridad para la bicicleta alcanza apenas el 0,05% de las vias.

Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 63.726
Intersecciones con semaforos 3.056
Vias con prioridad para peatones 0 km
Vias con prioridad para ciclistas 30 km
Vias con prioridad para transporte publico 174 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

En la ciudad se realizan 48.804.197 viajes/dia. De éstos, el 24,1% se efectia en transporte individual
(automdvil, motocicleta, taxi y bicicleta) y poco mds de la mitad del total (51,5%), en transporte
publico, mientras que los viajes a pie (24,4%) representan algo mds que los viajes en transporte
individual. Por otro lado, en el transporte publico, el 92,9% de los viajes se realizan en vehiculos
sobre neumdticos y el 7,1% restante en vehiculos sobre rieles.

El tiempo promedio de viaje es de 35 minutos para el automdvil y de 27 minutos para el taxi . Al
observar el tiempo promedio de viaje en transporte colectivo, éste varia de un minimo de 40 mi-
nutos (metro vy tren) hasta un maximo de 50 minutos (autobus).



Grafico 4. Distribucion por modo de transporte
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Grafico 5. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Gestion del transito

La Secretarfa de Seguridad Publica y la Secretarfa de Transporte y Vialidad son las responsables de
la gestion del trdfico. La primera se ocupa de la administracién del transporte, mientras que la se-
gunda —con 3.284 empleados distribuidos en diferentes dreas— se ocupa de la planificacién, la ges-
tidn, la operacidn, la fiscalizacion y de otras actividades.

Transporte publico

La totalidad de los servicios del transporte publico, a excepcion del tren Metropolitano, opera en
el drea de cobertura espacial de cada entidad.Todos los sistemas estdn reglamentados por el sector
publico en los niveles regional-estatal. La organizacién en taxi, combi, autobus privado y microbus
es la de operadores auténomos. Por su parte, los autobuses articulados operan como empresas
publico-privadas y el tren y el metro como entes publicos. El servicio es operado por |3 empresas,
9 en autobus estdndar, 2 en autobus articulado, | en metro y | en tren.

La propiedad de los vehiculos es privada y, en todos los casos, el instrumento legal para operar es la
concesion. En todos los modos de transporte, los vehiculos estdn sujetos a reglamentacién, al igual
que las rutas (con la excepcidn de los taxis colectivos), mientras que las frecuencias no estan regla-
mentadas para ninguno de los modos.Todo el transporte publico opera con tarifas reglamentadas.
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Los microbuses, los autobuses estdndar vy articulados, asi como los transportes eléctricos (tren y
metro), ofrecen servicio en rutas fijas. La informacién al usuario en las paradas de los autobuses
articulados, el metro y el tren es completa y detallada, con mapas que sefialan todas las rutas del
sistema.

En los microbuses y en los autobuses publicos estandar el sistema de recaudo es interno. En el
metro, el tren y los autobuses articulados es externo, con compra de boleto en taquilla. El sistema
metrobus funciona con tarjeta magnética a través de dispensadoras automadticas ubicadas en las
estaciones y alrededores.

En total, 359.132 trabajadores mueven el transporte publico; unos 128.000 son choferes (36%) y
los 231.000 restantes (64%) se distribuyen entre personal de apoyo y personal de otras dreas. El
80% de esta fuerza laboral (289.990 trabajadores) opera los microbuses. Las relaciones laborales
estdn legalizadas en todos los servicios, con excepcidn de los microbuses y de los autobuses estan-
dar, donde existe un segmento de los trabajadores que labora en la informalidad.

Diariamente, los vehiculos sobre neumadticos ofrecen 2,7 millones de puestos (el 88% del total) y
los vehiculos sobre rieles 363.000 puestos.

La tarifa en los diferentes servicios varfa entre MXN 5,80 y MXN 2. La tarifa en los taxis de uso in-
dividual es la mds elevada (tarifa minima): MXN 5,80 mds MXN 0,96 por cada 250 m o 45 segundos.
En los servicios colectivos, el precio promedio por viaje es de MXN 2,75, con las mds bajas en el
metro v en el tren (MXN 2). Descuentos del 100% se otorgan a los adultos mayores vy a las per-
sonas con discapacidad en el tren, el metro y los autobuses articulados, y del 50% en microbuses
y autobuses estandar. Estos Ultimos conceden a los estudiantes el mismo porcentaje de descuento
sobre la tarifa.

Los costos/km y la recaudacion/km presentan déficit en todos los servicios de transporte publico
masivo. El metro presenta un saldo negativo por km de MXN 26,08, el tren de MXN 22,17, los au-
tobuses articulados de MXN 2,15 y los autobuses estandar de MXN 2,02,

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el IPK, se ubica cerca del promedio
de todas las ciudades, con un valor de 1,6 pasajeros por km en medios neumadticos y 4,7 pasajeros
en rieles. Las cantidades diarias de pasajeros por vehiculo (374) y km por vehiculo (234) para ve-
hiculos en neumdticos estan por debajo de los promedios del OMU, pero los valores para rieles
(2.095 y 450, respectivamente) son mds altos que los promedios generales.

La tarifa minima es de USD 0,18 para autobuses, USD 0,23 para microbuses y USD 0,18 para el
metro vy el tren, valores muy por debajo de los promedios del OMU. El costo de 50 tarifas de au-
tobuses representa sélo el 9% de un salario minimo.

Contaminacion del aire. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En
las emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 1.890 toneladas diarias, mientras que los
autobuses diesel producen 578 toneladas diarias. Situacion similar; aunque en cantidades mds bajas,
se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO», el transporte individual produce
21.400 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 4.200 toneladas diarias.

De acuerdo a la SMA la concentracién de contaminantes ha disminuido progresivamente desde
1994, sin embargo, no se observan cambios significativos en el nimero de dias en los que las con-
centraciones se encuentran por debajo de los limites de proteccién que sefialan las normas ofi-
ciales mexicanas. Resalta el caso del diéxido de azufre (SO9) que registra eventos extraordinarios



Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 8961 autobuses
45.996 microbuses
2.136 carros de metro
43 carros de tren

Recursos humanos 360.886

Puestos ofrecidos 3.101.692

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: |,6
Rieles: 4,7

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 374
Rieles: 2.095

RMD (km/vehiculo/dia) Neumdticos: 234
Rieles: 450

Tarifa minima (USD) Autobus: 0,18
Microbus: 0,23
Metro 0,18

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 9,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

relacionados con el uso de combustibles con contenido de azufre mayor al permitido, mientras
que los éxidos de nitrdgeno (NOy) no observan tendencias claras. El promedio anual para par-
ticulas menores a 10 micrémetros y particulas menores a 2,5 micrometros excede los limites de
la normativa. En el caso del CO es necesario eliminar concentraciones que exceden 9 ppm? .

Costos. En promedio, los costos de utilizacion de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) en Ciudad de México ascienden a USD 7.132 millones anuales (el 85% en au-
tomdviles). Esto coloca el drea en una posicidn alta respecto a las restantes participantes del OMU.
El costo de utilizacion del transporte colectivo asciende a USD 3.100 millones (mitad del costo
con el transporte individual). El costo unitario de un viaje en automavil asciende a USD 0,7, mien-
tras que en medios de transporte colectivo es de USD 0,12 (el 17% del costo en automdvil).

Uso de energia. El 89% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea es ga-
solina y diesel. La gasolina constituye el 87% del total de la energia consumida. Si se discrimina
esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (utiliza el 77% del
total de energia equivalente) esta casi exclusivamente decantado hacia el de gasolina (hay pequefias
fracciones de diesel, GNV y GNC). Por otra parte, el transporte colectivo presenta una matriz
mas compleja, que se compone en el 9% de diesel, el 44% de gasolina (el mas alto en el OMU),
el 20% de GLP el 2% de GNC y el 24% de energfa eléctrica para el metro y los trenes.

Accidentalidad. La zona metropolitana presenta la tasa mas alta de 11,3 victimas fatales por cada
100.000 habitantes. Los peatones conforman el mayor porcentaje de las victimas (52%).

Analisis de los retos y de la perspectiva
de desarrollo urbano y de transporte

Las tendencias del desarrollo urbano de la zona metropolitana estdn definidas por un conjunto
de fendmenos interdependientes que inciden en el proceso de conformacién espacial de la me-
trépoli, y que determinan el incremento de la necesidad de los traslados. Entre ellos, destacan la
especializacion de los usos del suelo, la segregacion residencial, la division administrativa, la capa-
cidad de pago de la poblacidn, la inversidn masiva en infraestructura de transporte v la dificuftad
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de operacidn de los instrumentos reguladores. Todo ello se traduce en una disminucion de la ca-
lidad de vida y en graves problemas ambientales y de gestidn de la movilidad.

La especializacion de los usos del suelo sugiere una segregacion por condicién econdmica. El
centro de la metrépoli es ocupado por diversos estratos socioecondmicos, en el poniente crecen
los desarrollos inmobiliarios corporativos y habitacionales de familias con altos ingresos, mientras
que el oriente es ocupado por extensos desarrollos habitacionales populares y de interés social.

Por otra parte, se aprecia una importante desvinculacién entre los ritmos de crecimiento de la
poblacién y los del drea urbanizada, que se manifiesta en la tendencia histérica de la densidad de
poblacién. El despoblamiento de dreas cada vez mds amplias del Distrito Federal y el creciente
poblamiento de los municipios conurbados y de algunas delegaciones periféricas se traducen en
una tendencia a la disminucién constante de las tasas de crecimiento poblacional de la metrépoli,
desde la década de los afios 90 hasta la actualidad, con un mantenimiento de la expansion urbana
que provoca mayores y mds largos desplazamientos, desde la mayorfa de los municipios conurba-
dos hacia el Distrito Federal, que es donde se mantienen las principales actividades laborales y de
servicios, hecho que causa tension sobre la infraestructura vial y del transporte.

Las modificaciones politicas ocurridas en Ciudad de México favorecen también las transforma-
ciones en las politicas de transporte urbano. Las nuevas autoridades electas del Distrito Federal
(2006-2012), inician el cambio de las tendencias e inercias prevalecientes por una década de
acciones de desmantelamiento de la participacion estatal en la gestién del transporte urbano,
asf como de desregulacion de los servicios. Para ello se desarrollan polfticas alternativas iniciales
que posibilitan al Gobierno retomar la iniciativa en las politicas de transporte publico. En tanto,
a nivel del resto de la aglomeracion, el transporte y su infraestructura se convierte en un tema,
tanto para el Gobierno del estado de México como para el Federal, que requiere acciones in-
mediatas y de protagonismo. Por ello, estos gobiernos inauguran, en mayo de 2008, el tramo
inicial de la primera linea del tren suburbano, de 22 km, que una vez completada con 5 km adi-
cionales en octubre de 2008, capta tan sélo a 85.000 usuarios diarios en promedio. Esto es de-
bido a una tarifa cercana a USD | a partir de cuatro estaciones, y a la falta de alimentacién
adecuada del servicio colectivo, consecuencia de las elevadas tarifas prevalecientes en este ser-
vicio del estado de México.

Los principales retos y perspectivas que enfrenta el transporte metropolitano son:
La incorporacion en los afios recientes de entre 250.000 y 300.000 vehiculos adicionales por afio.
La presencia emergente del fendmeno de las motocicletas, cuyo nimero aumenta a tasas
anuales 6 a |0 veces por arriba del crecimiento de la poblacion.
El debate por los diversos impactos ambientales, sociales y productivos provocados por la ine-
ficiencia del transporte, particularmente, por la baja capacidad, tanto publico como privado.
El rezago en la dotacion de transporte publico de elevada capacidad y calidad. Las carencias en in-
tegracion tarifaria, fisica y funcional del transporte colectivo. La ausencia de politicas de Estado que
generen esfuerzos nacionales en materia de financiacion, produccion de equipo, formacién de re-
cursos humanos y apoyo a la gestién del transporte publico, particularmente en la capital del pafs.
La atencion a las crecientes exigencias de la movilidad metropolitana mediante novedosas y
eficientes alternativas, y a través de novedosos esquemas que involucren a todos los niveles
de gobierno y agentes involucrados.
El fortalecimiento del papel del STC-Metro como servicio troncal, dindole mayor manteni-
miento vy dotdndolo de mayor coherencia a la red en el territorio del DF.
El impulso del papel alimentador de los organismos publicos de transporte propiedad del
Gobierno del Distrito Federal, en funcién del metro vy del sistema metrobus.



La promocién de opciones de movilidad alternativa cotidiana, como la ciclista, la peatonal y la del
ciclotaxi hibrido, asf como otras opciones tecnoldgicas altamente respetuosas del medio ambiente.

Frente a estas realidades, asi como las descritas con anterioridad, el Gobierno decide impulsar
una ambiciosa baterfa de politicas fundamentadas en la promocion de opciones de transporte
colectivo de elevada capacidad y calidad, asi como de movilidad alternativa. Las lineas fundamen-
tales de estas politicas, ya en curso, son:

Ejecucidn de 10 Iineas de BRT, metrobus, que establezcan una reticula de servicio de alcance
metropolitano, para completarse en el afio 2012. Ya se ha inaugurado la ampliacién de 8,5
km de la linea I, en el corredor Insurgentes hasta la salida a la surefia ciudad de Cuernavaca,
con lo que esta linea llega hasta el norte de la metrdpoli en la salida a Pachuca y totaliza 28
km, 43 estaciones, 80 autobuses articulados y 26 biarticulados; moviliza 350.000 pasajeros/dia
que significa un ahorro de 100.000 toneladas de gases de efecto invernadero al afio;y desplaza
500 microbuses que servian anteriormente en este corredor.

Construccién de la linea 12, Bicentenario del STC-Metro, con 24,5 km de longitud.
Ejecucién del Corredor Cero Emisiones, en base a servicio exclusivo de transporte eléctrico,
con direccién norte-sur, en una de las principales vialidades estructurales de la metrépol, el
Eje Central Ldzaro Cérdenas.

Desarrollo de los corredores de transporte publico en dos de las principales vialidades de la me-
trépoli, el Anillo Periférico y el Paseo de la Reforma, ademds de los mds importantes ejes viales.
Regularizacién integral vy global del conjunto de las 106.000 concesiones de taxi, ademds de
las correspondiente a los taxis ilegales o piratas.

Incremento significativo de la sustitucidn de las unidades de taxi obsoletas por vehiculos nuevos
con motores de menores emisiones ambientales.

Renovacion y modernizacion de los |6 principales centros de intercambio modal (CETRAMS).
Construccién de varias metroplazas en algunos de los mas relevantes CETRAMS, para una
renovacion integral de estos centros de intercambio de pasajeros, adiciondndoles servicios
complementarios de atencidn a los usuarios del transporte publico.

Establecimiento del servicio expreso de transporte publico de la RTP con 10 rutas, paradas
fijas, autobuses con motores Epa-1V, localizadores satelitales, alarmas de seguridad, entre otros.
Resalta el Expreso del Bicentenario con 50 vehiculos que dard servicio en los 43 km del Cir
cuito Interior Bicentenario.

Impulso a la movilidad alternativa mediante la creacidn de ciclovias y bici-estacionamientos
para la promocién de la movilidad alternativa cotidiana en coordinacion con el transporte de
elevada capacidad. Particularmente, en el centro histérico se desarrolla un nuevo servicio pu-
blico de ciclotaxis hibridos, asf como diversas alternativas de peatonalizacion.

Realizacion de un programa integral para la regularizacion del conjunto de las concesiones de
transporte colectivo en el Distrito Federal.

Creacion de cinco pasos a desnivel de la avenida Constituyentes que permiten convertirla en
una via de circulacion continua, para recibir los flujos de vehiculos fordneos, suburbanos y lo-
cales del poniente de la metrépoli.

Renovacién integral del circuito interior mediante el cambio de la carpeta asfaltica por con-
creto, aunado a la construccion de 14 pasos a desnivel y distribuidores viales. Este circuito to-
mard el nombre de Bicentenario.

Construccion de los distribuidores viales de Muyuguarda, Las Bombas, La Virgen, entre otros,
para totalizar 18 pasos a desnivel y distribuidores viales del Eje Troncal Metropolitano que
permitird contar con una via continua y de elevadas especificaciones con una longitud total
de 44 km, que vinculard el norte-oriente con el sur-oriente de la metrépoli.

Ciudad de México
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@ Regular la circulacién del transporte de carga mediante la restriccion de su circulacién en de-
terminados horarios, hasta lograr la eliminacién de su circulacidn en las arterias fundamentales
del Distrito Federal.

@ Generalizacién del sistema de prepago, mediante tarjeta inteligente, al conjunto de los medios
de transporte operados por el Gobierno del Distrito Federal, asi como en el servicio de los
corredores de transporte publico.

© Inauguracion, mediante concesién privada, del Circuito Exterior Mexiquense, que dota de una
importante conexidn al norte-oriente de la metrépoli.

Construccién del segundo piso de cuota del Periférico en territorio del estado de México.
Evaluacion y creacion de proyectos BRT en diversos corredores estratégicos al oriente y norte
de la periferia metropolitana del estado de México. =

Mapa |. Ciudad de México
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Evolucion historica

A principios del siglo XX Guadalajara' se muestra como una ciudad moderna, que cuenta con el
ferrocarril que une con la ciudad de México y por sus calles circulan algunos automéviles (el pri-
mero llega en 1898). La traza urbana se modifica para dar la preeminencia debida al primer cuadro
de la ciudad. En ese entonces, con alrededor de 100.000 personas, la mayor parte de los despla-
zamientos se realizan a pie o en carruajes, aunque se encuentra en operacion el sistema de trans-
porte mediante tranvias de traccion animal. Este sistema da paso, poco después (1907) al servicio
mediante tranvias eléctricos.

Hacia 1924, cuando mejor funcionaba el servicio de tranvia, hace su aparicion el sistema de trans-
porte mediante autobuses, que ofrece una gran flexibilidad en el disefio de sus rutas.

En la década de los 40 se crean nuevos fraccionamientos en Guadalajara y se inicia la pavimenta-
cién de calles. Ademds, una gran cantidad de éstas se modifican, se ensanchan y se extienden, para
poder atender de manera correcta a una ciudad de mas de 4.000 ha con mas de 450.000 habi-
tantes. En esta misma década nace la Alianza de Camioneros de Jalisco A.C (empresa de transporte
mas antigua de la ciudad), que es fundada en 1944. Debido a problemas con su propietario, cinco
de las rutas se separan y forman dos nuevas empresas: Transporte Vanguardista de Occidente
(TVO) que opera las rutas 62 Tolteca y Calle 7 y Transporte Vanguardista de Jalisco (TV]) que
opera las rutas 153 A, 156,249 y 258 D.

Hacia 1960, la poblacion alcanza mds de 800.000 habitantes y el nimero de automaviles llega a las
36,000 unidades. Para ese entonces, los nuevos asentamientos humanos permiten que la mancha
urbana alcance los municipios de Zapopan y Tlaquepaque.Ya entrada la década, esa misma mancha
urbana alcanza el municipio de Tonald hacia el oriente y el de Zapopan al poniente. En 1964, Gua-
dalajara es ya una metrépoli, con mds de un millén de habitantes repartidos en 9.000 ha. Esto se
traduce en serios problemas en materia de servicios publicos, entre ellos el transporte publico.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
10,9 pesos/ddlar:
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Esta problemadtica obliga a que en 1968 se realicen una serie de estudios por parte del Gobierno
Estatal sobre planificacidn y transporte, ademds de manejar ya el concepto de zona conurbada.
En esos trabajos se analizan una serie de proyectos de modernizacion del transporte colectivo
en la ciudad, entre los que destaca la propuesta de un eléctrico subterrdneo.

En la década de los 70 se instrumentan diversas iniciativas por parte del Gobierno Estatal, a través
de la Junta General de Planeacion y Urbanizacidn. Este organismo evalla la problemadtica urbana
y elabora el Plan General Urbano para el drea metropolitana de Guadalajara, con el objetivo de
organizar el crecimiento de la ciudad hasta el afio 1985,

Al inicio de ésta década (1973) se realiza una obra que contribuirfa decisivamente a la transfor-
macion de la ciudad. Se construye la avenida Federalismo con un tinel que ofrece servicio de
trolebus, el cual conecta a varios puntos, entonces distantes, de la mancha urbana. El proyecto ori-
ginal contempla que el trolebus se sustituya posteriormente debido a los reducidos niveles de
demanda. Esta sustitucidn se realiza con un tren ligero.

Este sistema eléctrico es operado por la empresa publica llamada Sistema de Transporte Co-
lectivo de la Zona Metropolitana de Guadalajara (SISTECOZOME). Posteriormente, esta misma
empresa se hace cargo de los primeros esfuerzos del Estado por proporcionar un servicio de
transporte publico mediante unidades con motor de combustidn. Hacia el final de esta década
(1979) se presenta el Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada, que busca controlar el
crecimiento de la ciudad, un esfuerzo iniciado con el Plan General Urbano.

Para 1982, nace el denominado Sistema Subrogado que otorga subrogaciones a particulares, y utiliza
para este servicio de transporte colectivo urbano vehiculos de carga ligera, las llamadas combis. En
1983, con el apoyo del Gobierno Federal y Estatal, se entregan al SISTECOZOME 300 unidades
diesel, y se inicia el servicio en tres rutas: ParVial, Obrero y Eje 16 de Septiembre, lo que logra un
fortalecimiento del sistema de transporte.

En la década de los 80, con mds de dos millones de habitantes y mds de 250.000 automdviles, se
elaboran los planes de desarrollo urbano, tanto a nivel municipal como estatal. Precisamente en
1980, se aprueba el Plan Municipal de Desarrollo Urbano en Guadalajara, que se fortalece, poco
después, con el inicio del Plan de Ordenamiento de la zona conurbada de Guadalajara, presentado
un afio antes, y mds tarde con el Plan Estatal de Desarrollo Urbano 1989-1995.

En 1983, se crea el Comité Técnico para la Racionalizacion del Transporte Urbano en la zona me-
tropolitana de Guadalajara. El titular del organismo presenta dos afios después, un plan de reor-
denamiento de rutas del transporte que propone cambiar de forma radical el sistema de
transporte mediante un disefio de rutas ortogonales.A los pocos dias de su ejecucion la propuesta
es desechada, principalmente, por la nula socializacién del proyecto y una precipitada puesta en
marcha, que de inmediato genera poco apoyo de las empresas prestadoras del servicio.

En septiembre de 1989 se inaugura la primera linea de tren ligero en la ciudad, que circula por el
tunel de la avenida Federalismo, en sustitucién del trolebus.

La década de los 90 se inicia con el reconocimiento de una realidad. El sistema de transporte pu-
blico mediante autobuses no es tan eficiente como se pensaba, ya que lejos de coadyuvar en el
mejoramiento de la vida de los habitantes de la ciudad provoca una serie de externalidades que
encarecen la vida de mds de 4 millones de habitantes. Esto se hace patente cuando se compara
la operacion del recientemente inaugurado sistema de tren eléctrico con el sistema convencional.



En 1990 se elabora un plan estratégico que planea la futura expansion del tren ligero y el trolebus.
Para el trolebus se contempla la construccion de ocho rutas nuevas, por las principales arterias
de la ciudad, lo que sumaria en total 213 km y una afluencia de 1.100.000 pasajeros diarios. Sin
embargo, esto no se consigue, debido a, entre otras cosas, el desinterés del Gobierno Estatal hacia
este tipo de transporte y la crisis econdmica que sacude al pais en 1994.

En 1993, el Gobierno del estado autoriza la prestacion de un servicio de autobuses con caracte-
risticas especiales (unidades ecoldgicas, con aire acondicionado, television y paradas oficiales), que
ademds de sus caracteristicas de lujo, se comprometen a no transportar personas de pie. En 1994
se inaugura la linea 2 del tren ligero, que circula dentro de un tdnel bajo las avenidas Javier Mina-
Judrez y presta servicio a la parte oriente de la ciudad, aunque sin alcanzar ain el anillo periférico.

Crecimiento de la mancha urbana
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Fuente: CEIT, 2009.

Ese mismo afio se inaugura el Centro de Control Vial, que coordina mds de 700 cruceros mediante
una red computarizada de semaforizacién y una red de cdmaras de vigilancia. Mds tarde, este sistema
se fortalece con un sistema de control via satélite, y para el afio 2000 se cuenta con un 94% de
control en la red de semdforos. De acuerdo a la SVT, con este sistema se alcanza un ahorro de entre
el 35% y el 40% en el tiempo de recorrido.

En 1996 se funda el Centro Estatal de Investigacion del Transporte (CEIT), como un organismo des-
concentrado y auxiliar de la Secretarfa de Vialidad y Transporte, que dos afios después se convierte en
una entidad descentralizada del Gobierno de Jalisco. Un aflo mds tarde, este organismo presenta la pro-
puesta de crear una red de transporte publico integrado, compuesta por 26 vialidades como corredores
de movilidad. Su objetivo es distribuir de manera mds equitativa las rutas de transporte publico y lograr
una complementariedad en la oferta del servicio. Como un programa paralelo y complementario a la
red integral, se proponen y se instalan mds de 1.600 paradas oficiales con una distancia de 300 m entre
ellas, en promedio.

Guadalajara
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Una de las Ultimas acciones relevantes en materia de movilidad en Guadalajara es la aprobacién
de la nueva Ley de los Servicios de Vialidad, Trdnsito y Transporte y su Reglamento, que entra en
vigor a principios de 1998 vy que instaura una nueva estrategia administrativa con la creacién de
tres organismos auxiliares de la SVT, como son el Centro Estatal de Investigacion de laVialidad vy
el Transporte (CEIT), el Organismo Coordinador de la Operacion Integral de los Servicios de
Transporte Publico en el Estado (OCOQIT) y el Consejo Consultor de Transito y Vialidad (CCTV).

Con una poblacién de aproximadamente 4,2 millones de habitantes, la zona conurbada de Guada-
lajara (ZCG), integrada por los municipios de Guadalajara, Zapopan, Tlaguepaque, Tonalg, El Salto,
Juanacatldn, Tlajomulco de ZUfiga e Ixtlahuacan de los Membrillos, es la segunda drea metropolitana
mas grande del pais y concentra mds del 62% de la poblacion del estado. Por sf solo, el municipio
de Guadalajara central, con una poblacién de mas de 1,6 millones de habitantes (COEPO 2008),
es el principal atractivo de toda el drea, ya que representa el 38% de la poblacién total.

El transporte colectivo realiza un 31% de los viajes diarios del drea. El uso del transporte individual
(automavil, motocicleta, taxi y bicicleta) corresponde al 32% de los viajes y son hechos a pie el
37% de los desplazamientos. El transporte colectivo es hecho por varios tipos de vehiculos en
neumdticos y por trenes, metro y tranvia. Entre los viajes motorizados, el 49% se realizan en trans-
porte publico, uno de valores mds bajos del OMU.

Distribucién por modo de transporte

31% Transporte colectivo

32% Transporte individual

37% A pie

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.
El tiempo de viaje en el drea es de 32 minutos para automdvil y taxi. Al observar el tiempo pro-
medio de viaje en transporte colectivo, éste es de 48 minutos (autobus) y de 35 minutos (tren).

El Gréfico 2 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del au-
tobus, el cual en promedio es un 50% superior al del transporte individual.



Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)

50 47,8

40
35,0
3.6 32,3

304
244

20

Automovil Motocicleta Taxi Autobus estandar Tren

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009

Parque vehicular. Guadalajara registra |,5 millones de vehiculos de transporte individual motori-
zado (automdvil, motocicleta y taxi), de los cuales el 95% son automdviles. Al mismo tiempo, se
cuentan alrededor de 4.700 vehiculos de transporte colectivo.

Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) ascienden a USD 2.137 MM anuales (el 89% en automaviles). Esto coloca el
drea en una posicion alta respecto a las restantes participantes del OMU. El costo de utilizacién
del transporte colectivo asciende a USD 552 MM (el 29% del costo en transporte individual). El
costo unitario de un viaje en automavil asciende a USD 2,4, mientras que en medios de transporte
colectivo es de USD 0,61 (el 25% del costo en automdvil).

Uso de energia. El 99% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea son ga-
solina y diesel. La gasolina constituye el 86% del total de la energfa consumida. Si se discrimina
esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (utiliza el 86% del
total de energfa equivalente) es exclusivamente por uso de gasolina. Por otra parte, el transporte
colectivo presenta una matriz sencilla, que se compone en el 89% de diesel y el | 1% de energia
eléctrica para el tren.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a
las emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 387 toneladas diarias, mientras que las
de los autobuses diesel producen 20 toneladas diarias. Una situacion similar, aunque en cantidades
mas bajas, se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO», el transporte individual
produce 3.600 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 1.400 toneladas
diarias.

Accidentalidad: Guadalajara presenta una tasa afta de |5 victimas fatales por cada 100.000 habi-
tantes. Los peatones conforman el grupo con mayor porcentaje de victimas (el 52% del total).

En términos regulatorios, el transporte publico por autobus se encuentra regido por el drgano
metropolitano, responsable por la reglamentacién de los requisitos de los vehiculos, las rutas, las
frecuencias v las tarifas. El tren es controlado por el Gobierno Estatal.

Guadalajara
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Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Flota 4.607 autobuses
80 carros de tren

Recursos humanos 14912

Puestos ofrecidos 346490

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 2,3
Rieles: 6,0

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 606
Rieles: 2.639

RMD (km/vehiculo/dia) Neumdticos: 260
Rieles: 436

Tarifa minima (USD) Autobus: 0,46
Tren: 0,46

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 23,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Los servicios de transporte publico son prestados por dos sistemas:
|7 empresas prestan el servicio de transporte publico con mds de 4.500 vehiculos conven-
cionales y 450 unidades con servicio para discapacitados (el 36,3 1% de los pasajeros trans-
portados en 2007).
Dos lineas de tren eléctrico urbano conformado por 24 kmy 29 estaciones (el 7,5% de la de-
manda de pasajeros) con diferente infraestructura en sus dos lineas.

La actual oferta de transporte se caracteriza por la existencia de varios modos pero con muy
bajos niveles de integracion, pues no existe la prioridad para los modos de transporte publicos.
La red de transporte publico atiende los principales ejes de desplazamiento radial, pero presenta
una deficiencia de corredores transversales integrados con los ejes radiales. Ademds, el esquema
de transporte colectivo de autobuses presenta una superposicion de rutas y servicios de baja efi-
ciencia y un alto nivel de riesgo.

En cuanto a los recursos que maneja el sistema de transporte publico, se cuentan algo menos de
15.000 trabajadores en los servicios de transporte colectivo. Los vehiculos en neumdticos ofrecen
322.000 puestos (el 93% del total) vy los rieles 24.000 puestos.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajeros por Kilémetro
(IPK), Guadalajara se ubica cerca del promedio de todas las ciudades, con un valor de 2,3 pasajeros
por km en medios neumadticos y 6,0 pasajeros en rieles. Las cantidades diarias de pasajeros por
vehiculo (606) y km por vehiculo (260) para vehiculos en neumadticos estdn por debajo de los
promedios del OMU, pero los valores para rieles (2.639 y 436) son mds altos que los promedios
generales.

La tarifa minima es de USD 0,46 para autobuses y para el tren, valores debajo de los promedios
del OMU. El costo de 50 tarifas de autobuses representa el 23% de un salario minimo.

El Cuadro 2 resume los datos y los indicadores de infraestructura vial. Se observa que no existe
prioridad de uso para modos colectivos de transporte, ni para los ciclistas. La prioridad para los
peatones alcanza apenas el 0,02% de las vias.



Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 11.045
Intersecciones con semdforos 1.300
Vias con prioridad para peatones 2,5 km
Vias con prioridad para ciclistas 0 km

Vias con prioridad para transporte publico 0 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Retos

Una de las consecuencias generadas por este sistema ha sido el aumento en los tiempos de des-
plazamiento, el incremento en los niveles de riesgo de los usuarios y una mayor contaminacién at-
mosférica por la congestién en el centro de la ciudad.

Ante este panorama, la determinacién del Gobierno de Jalisco es invertir en soluciones masivas de
transporte que pudieran redireccionar las tendencias de crecimiento de los modos de transporte en
la regidn, tales como la creacidn de un sistema de transporte y su posterior consolidacion mediante
los corredores de movilidad en un proceso de renovacién urbana, para permitir la transportacién de
un alto nivel de usuarios mediante sistemas de alta capacidad, y asi ganar una intermodalidad fluida.

Después de un siglo de esfuerzos por mejorar las condiciones de la movilidad en la zona conurbada
de Guadalajara, el Gobierno del estado de Jalisco (a través del Organismo Publico Descentralizado
Sistema de Tren Eléctrico Urbano, OPD-SITEUR), lleva a cabo el Proyecto de Transporte Publico
Masivo para la zona conurbada de Guadalajara.

Este impulso de convertir vialidades primarias en corredores de movilidad se viene presentando
desde 1996,y su ejecucion se desarrolla con diversos grados de éxito. Esta propuesta se fortalece
en 2002, cuando se desarrollan las Jornadas de Movilidad Urbana que combinan metodologfas de
participacion social con metodologias de estudios de prospectiva, y desarrollan un taller interdis-
ciplinario de un gran impacto en la ciudad. Allf se realiza un andlisis de la movilidad en la zona me-
tropolitana de Guadalajara y se recomiendan medidas que se reconocen como indispensables
para conformar un nuevo marco conceptual y de investigacion, en el que la participacién de la so-
ciedad en la toma de decisiones otorgue prioridad al transporte masivo por sobre el particular.

Luego de un detallado andlisis técnico se decide consolidar en la zona conurbada de Guadalajara
una red integral de transporte publico sobre |0 vialidades principales, que al conformarse en red
se denominarfan corredores de movilidad, y englobarfan diversas caracteristicas especiales en ma-
teria de infraestructura urbana y de operacién, y fortalecerfan la integracion de los sistemas de
movilidad al tomar como punto de partida el transporte publico de alta capacidad.

Asf, la solucién adoptada consiste en instaurar el servicio Macrobus, esto es, un Sistema de Autobus
Répido (BRT, por sus siglas en inglés Bus Rapid Transit), cuya creacién ha sido altamente exitosa en
varias ciudades del mundo.

El proyecto que se lleva a cabo en la ZCG lo constituyen tres grandes corredores de movilidad.

El primero en la priorizacién de estos corredores es el denominado Calzada Independencia-Go-
bernador Curiel, ya en operacién, con el que se logra reducir el tiempo de viaje de los usuarios
en 30 minutos.
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Flujos de vehiculos de transporte publico en la zona conurbada

Ixtlahuacan
del Rio

B Mancha urbana

Ixtlahuacan Vehiculos de
. transporte publico
de los Membrillos por hora

El concepto general de estos corredores consiste en un sistema tronco alimentador, con estaciones
en el camelldn central y con autobuses articulados. Los carriles para la circulacion de los autobuses
son segregados del trdfico general y con prioridad de circulacidn en las intersecciones. En las estaciones
existen dos carriles que permiten el sobrepaso del servicio expreso y con plataformas que permitirdn
la parada de varios autobuses en simultdneo. Las estaciones serdn de plataforma alta para permitir el
rapido ascenso y descenso de pasajeros. El pago y validacion de la tarifa se realizard en las estaciones
y terminales, lo que minimiza el tiempo de parada y aumenta la velocidad comercial del sistema.
Asimismo, existird integracion fisico-tarifaria con los otros modos de transporte colectivo.

Cristalizacion del proyecto de movilidad: presente y futuro

Este nuevo planteamiento de movilidad urbana para la zona conurbada de Guadalajara deberfa
garantizar una mejor distribucion de las oportunidades de accesibilidad y, en general, una mayor
eficiencia. Esto sélo se conseguird cuando el transporte publico adquiera mayor preponderancia
espacial y se integre debidamente en sus diferentes modalidades, y el uso de las vialidades y del
transporte individual o particular sea sometido a una nueva disciplina y a nuevos criterios de equi-
dad. El objetivo es lograr un equilibrio entre los diversos modos de desplazamiento, que optimice
la eficiencia general del sistema y garantice el desplazamiento adecuado y seguro de la mayorfa
de los usuarios.

Poco mds del 61% de la poblacién de Jalisco reside en la zona conurbada de Guadalajara y la ma-
yorfa de estas personas dependen de un medio de movilidad urbana para trasladarse. Este traslado,
al margen del nivel econdmico de que se trate, se realiza en un marco cadtico e inseguro. Ante
esta situacion, es preciso replantear con urgencia el desarrollo urbano, la movilidad y su relacién
con el desarrollo econdmico, social y politico de la ciudad.



La correcta interrelacién de las politicas urbanas se concreta con la ejecucion de una red integral
de transporte publico de alta capacidad, representada por un conjunto de ejes troncales, que per-
mitan gran movilidad de pasajeros a través de las diferentes modalidades del transporte. El pro-
yecto propuesto se basa, principalmente, en el sistema de Transporte de Alta Capacidad (BRT),
que es un servicio rapido, eficiente, flexible, econdmico y seguro, como debe ser un sistema de
transporte atractivo.

Las ventajas de una red integral en la ciudad se resumen en una integracion de los modos, tarifas y
operacién, que mejoren las condiciones de confiabilidad, conveniencia, tiempo, seguridad y confort.

La red actuard, ademds, como inductora para la reestructuracién de la zona conurbada de Gua-
dalajara, lo que incentivard el surgimiento de nuevas dreas propicias al desarrollo de las funciones
urbanas. Asimismo, dard sustentacion técnica a la ejecucion gradual de las propuestas y seguridad
para que las inversiones tengan el retorno econémico vy social esperado, independientemente de
susceptibilidades y rotacién polftico-administrativas.

Adicionalmente, se prevé el uso de la bicicleta como un medio de transporte urbano. Es necesario
dotar a la ciudad con una infraestructura que ofrezca condiciones mds seguras para el ciclista y el
peatdn, ya que este Ultimo es el elemento mds expuesto de todos los que intervienen en el pro-
ceso de la movilidad urbana.

Al desarrollar y ejecutar una red integral no se debe dejar de lado una serie de principios bésicos,
esenciales para garantizar la equidad en la accesibilidad y la eficiencia en la operacidn, pues per-
mitirdn mantener la escala humana en los proyectos de movilidad dentro de la ciudad vy alcanzar
la sostenibilidad en el sistema de movilidad urbana, en lo que se refiere a la operacion del trans-
porte publico. Estos principios son los siguientes:
Las personas tienen el derecho de acceso hacia otras personas, lugares, bienes, servicios y
oportunidades.
Un servicio de transporte publico debe satisfacer las expectativas de la comunidad de altos
estdndares de calidad y fiabilidad.
El Gobierno es el responsable de la gestidn del transporte y de la planificacién del mismo vy los
desarrolladores urbanos deberdn estar delimitados dentro de un esquema que regule la equidad
en la distribucién de los recursos basicos de la movilidad, para que satisfaga las necesidades de
toda la poblacidn, incluso de aquellos que viven en la periferia urbana y en las dreas rurales.
Los sistemas de transporte deberdn ser disefiados y operados de manera que puedan pro-
tegery promover la salud (fisica, mental y bienestar social) y la seguridad de todas las personas,
asi como mejorar la calidad de vida de la comunidad.
Los sistemas de transporte deben asegurar la oportunidad a los individuos de actuar para re-
ducir los impactos al medio ambiente.
Los encargados de tomar las decisiones sobre el transporte tienen la obligacidn de proseguir con
una mayor integracién que aproxime la planeacion, el reparto y el uso del transporte publico.
El proceso de la toma de decisiones en el transporte publico debe apoyar, alentar y proveer
recursos para la participacion popular.
Las necesidades del transporte deben ubicarse dentro de un marco que minimice el uso de
los recursos naturales y el uso del suelo, ademds de reducir las emisiones que amenazan la
salud publica y los procesos ecoldgicos esenciales.
Los sistemas de transporte deben maximizar el uso y el retorno de los activos y recursos, a través
de una mejor planificacién y medidas de responsabilidad, para que sean sostenibles en el tiempo.
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Los sistemas de transporte deben atender al costo-beneficio ahora y en el futuro, y quienes
toman las decisiones deben moverse tan expeditamente como sea posible hacia una completa
contabilidad, que refleje los costos econdmicos, sociales y ambientales, para asegurar la par-
ticipacién equitativa de los costos de transporte.

El desarrollo previsto de la red Integral comienza con la presentacién de los proyectos que se
exponen a continuacién.

Ferrovia Guadalajara-Aguascalientes y libramiento ferroviario

La existencia de infraestructura ferroviaria que permita la comunicacion entre la ciudad de Gua-
dalajara y las diversas localidades que forman ya parte de la zona conurbada permitird implementar
este sistema de transporte a sélo una parte de su costo.

En primer lugar, permitird la integracion del trayecto ferroviario Manzanillo-Laredo, que requiere
la conclusion del tramo Encarnacién-El Salto y el libramiento ferroviario para la zona metropolitana
de Guadalajara. Este recorrido, denominado via corta Guadalajara-Aguascalientes, tiene una lon-
gitud de 190 km, con lo cual se logra un acortamiento de 210 km entre Guadalajara y Aguasca-
lientes (casi la mitad). Con ello se libera el transito de transporte de carga por Guadalajara y su
traslado innecesario hasta Irapuato. Por otra parte, el libramiento ferroviario de la zona metropo-
litana de Guadalajara tiene una longitud de 23 km y permitird la conexién de las vias a México y
Manzanillo para agilizar el trdnsito regional y atenuar el flujo de trenes al centro de Guadalajara.
Con la realizacion de estos proyectos se logrard la vinculacion de las redes ferroviarias, de forma
que se integren los contextos mesoregionales y nacionales.

Tren suburbano

Este proyecto utilizard las vias existentes y las del proyecto del libramiento ferroviario, a fin de
poner en funcionamiento un servicio suburbano vinculado al sistema de movilidad urbana y a
los nuevos centros de desarrollo estratégicos en la zona metropolitana de Guadalajara.

Se ha identificado una red ferroviaria, de tres vias, con potencial para desarrollar un sistema inte-
grado de 74 km. Estos tres sistemas convergen en el centro de la ciudad de Guadalajara. Con su
realizacion se espera beneficiar a una poblacién que para 2020 se estima en 300.000 usuarios al
dfa en todo el sistema.

Macro libramiento ZMG

Este proyecto contempla la construccién de | 10,4 km de autopista de cuota tipo A4 (cuatro ca-
rriles y acotamientos, 21 m de ancho), que unird los cuatro principales accesos carreteros a la
zona metropolitana de Guadalajara.

La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes (SCT) ha incluido esta obra en la licitacién del
segundo paquete de autopistas de FARAC que se concesionaran bajo el esquema de aprovecha-
miento de activos. El proyecto servird para desarrollar nuevas formas de logistica y servicios re-
gionales. Su entrada en operacion estd programada para 201 |, con lo que se podrd interconectar
adecuadamente los flujos regionales para las proximas décadas, y al mismo tiempo reorganizar el
espacio de la zona metropolitana de Guadalajara en torno a un nuevo eje de de-sarrollo, asi como
aprovechar las reservas estratégicas de suelo.



Corredores de movilidad
La primera etapa del desarrollo de los corredores de movilidad estd compuesta por 3 de los
|0 originales, por su importancia en la carga de rutas de transporte y la demanda de usuarios.

El primero de estos corredores es el denominado Calzada Independencia-Gobernador Curiel,
que se encuentra ya en operacion, con lo que se ha logrado reducir el tiempo de viaje de los
usuarios en al menos, 30 minutos. Este corredor; también denominado Fase | del Proyecto permite
el retiro de mds de 70 rutas de transporte publico de una de las vialidades mds importantes de
la ciudad. Esto significa un avance en lo que se refiere al control y disminucion de los niveles de
congestion de trdnsito, de contaminacion y del nimero de accidentes en las vialidades ahora de-
nominadas corredor calzada.

El segundo corredor, de acuerdo con la priorizacién del proyecto, es el denominado Corredor
Diagonal, que presenta casi las mismas caracteristicas del anterior pero excede a éste tanto en
longitud como en nimero de viajes hora-sentido. Alcanza los 310.000 viajes/dia y es servido por
mas de 120 rutas. Estd compuesto por segmentos de alta demanda de usuarios, como la carretera
aTesistan, la avenida Laureles, la avenida Avila Camacho, la prolongacién Alcalde, la avenida Revo-
lucidon vy la avenida Nueva Central de Autobuses de Rio Nilo hasta Tonald.

El Ultimo de los corredores propuestos es el que se inicia en la Barranca del Oblatos y avanza
por la avenida Juan Pablo Il y continda por las vialidades Belisario Dominguez, Calzada del Ejército
y Dr: R Michel, hasta llegar a la Glorieta del Alamo. De ahf parten las dos vias que permitiran al-
canzar, mediante la carretera a Chapala, el Aeropuerto Internacional Miguel Hidalgo v la poblacién
denominada ElVerde, ésta Ultima ya en el municipio de El Salto.

Con estos tres corredores de transporte masivo se busca mejorar la eficiencia y la calidad del
servicio de transporte publico, al facilitar la integracidn con otros modos de transporte colectivo,
asf como la mejora en la calidad ambiental en gran parte de la zona conurbada de Guadalajara.

Estas obras, aunque no implican una exclusién del transporte publico, estdn enfocadas en controlar
y organizar el trdfico de automdviles particulares. De cualquier manera, una mejorfa en los flujos
de transporte privado se traduce en ventajas econdmicas, sociales y ecoldgicas para la ciudad.

El aspecto principal a tener en cuenta es el lograr la optimizacion de la operacion de los vehiculos
particulares, tanto locales como de visitantes, ya que con ello se disminuye en gran medida la emi-
sién de gases producidos por estas unidades, al mantener una marcha, casi sin detenerse, en una
amplia zona de la ciudad.

Viaducto interior

Este proyecto consiste en aprovechar el derecho de via de un tramo de la via de ferrocarril que
cruza la zona metropolitana de Guadalajara de oriente a poniente para generar una autopista
elevada de cuota. La longitud de la autopista propuesta es de 32 km, a través de los cuales se es-
pera canalizar, de manera expedita, un flujo vehicular estimado en 45.500 vehiculos diarios.

Vias de flujo continuo

Este proyecto consiste en consolidar como vias de flujo continuo, es decir; sin seméforos, algunas de
las arterias principales de la zona metropolitana de Guadalajara, como la avenida Lépez Mateos, la
calzada Lézaro Cardenas y el Anillo Periférico. La longitud total de estas vias es de 143 km.
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Pares viales

La ejecucidn de un sistema de pares viales puede ofrecer una importante alternativa para la mo-
vilidad, que complemente las distintas acciones que en esta materia se han enunciado. En este
sentido, se ha identificado un sistema de pares viales que en conjunto tendrfan una longitud de
67 km. Estas acciones ofrecerdn impactos positivos, particularmente, al canalizar los flujos en un
solo sentido y reducir los movimientos direccionales, las fases de seméforos y mejorar, en conse-
cuencia, el nivel de servicio de las vialidades.

Importancia de fomentar la infraestructura ciclistica y peatonal

Caminar es la mds bésica forma de transportarse. Bajo esta premisa todo el mundo es peatdn, in-
cluso las personas en silla de ruedas y otras formas de movilidad asistida. Los viajes por autobus
0 automdvil particular comienzan y terminan con una caminata. Caminar es, a menudo, la forma
mas rapida de llevar a cabo un viaje corto en las dreas urbanas.

Todos somos peatones y caminar no depende de la tecnologfa, ni de la moda. Caminar es a me-
nudo recomendado como un egjercicio ligero para personas de todas las edades, pero el hecho
de caminar como modo de transportacion es aln vastamente subutilizado. Mucha gente no se
da cuenta de lo mucho que camina, puesto que la mayoria de los viajes —en automavil particular
o transporte publico— estdn vinculados a caminar. Actualmente se promueven los beneficios que
produce caminar. Esto conducird a incrementar el sentido de caminar como un modo de trans-
porte. Asi, transitar en bicicleta y caminar son, de todos, los modos de transporte de mds bajo
costo disponible.

La importancia de estos modos se puede explicar desde las perspectivas ambientales, econdmicas
y sociales. Caminar y andar en bicicleta son a menudo modos alternativos de transporte. La ZCG
se enfoca en el sistema de calles existente en las dreas urbanas, donde los viajes cortos son una
realidad y ocurren la mayorfa de los problemas de congestionamiento. Es necesario enfatizar en
el remozamiento de las calles existentes, de las zonas peatonales y en la construccidn de carriles
exclusivos para ciclistas, porque estas calles ya se encuentran en el lugar y sirven a las necesidades
de la comunidad.

Con la edificacién de la infraestructura apropiada para peatones vy ciclistas se podra alcanzar la si-
guiente meta: proveer seguridad, accesibilidad y conveniencia al caminar y al transitar en bicicleta,
asi como apoyar y estimular el incremento del uso de estos modos de transporte. Por supuesto,
esto se logrard sélo si se aplican las siguientes acciones: i) suministrar sistemas peatonales y ciclis-
ticos integrados con otros sistemas de transporte; ii) crear un ambiente seguro, conveniente y
atractivo para el uso de estos modos; y iii) desarrollar programas de educacién que mejoren la
seguridad, al caminar y/o transitar en bicicleta.
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Evolucion historica

Ledn' ha participado y recibido influencias del desarrollo econdmico y social del pais, tal vez con
mayor énfasis por ubicarse al centro de la Republica Mexicana, posicién que le permite tener un
mayor contacto con diversas zonas a lo largo de la historia. La ciudad estd consolidada como el
puente para la conquista del norte del pais. Asimismo, es el escenario de la independencia politica
en el siglo XIX, lo cual fortalece su desarrollo con una poblacién mestiza.

Hacia 1857, Ledn cuenta con 104.000 habitantes, lo que la consolida como uno de los centros ur-
banos mds importantes de la época. A finales del siglo XIX, la ciudad cuenta con cerca de 5.000
calles y mds de 10.000 viviendas. Para cubrir con las necesidades de transporte de la regidn se ins-
tauran los primeros servicios locales y regionales de transporte publico de pasajeros y de carga a
base de carretas y carruajes. Sin embargo, el crecimiento de la regidn propicia la instauracion, en
1882, de la empresa Tranvias del Centro S.A. de C.V, la cual inicia sus operaciones con unidades ti-
radas por mulas en lineas cuya extension total es de 7,7 km. El sistema crece hasta alcanzar una ex-
tension de |5 km, pero en 1910 la poblacidn de la regién comienza a manifestarse en contra del
servicio, debido a los conflictos viales y a los accidentes de trdnsito, lo que provoca el cierre del
mismo en 926.

En la década de 1920,y como consecuencia de la migracidn rural por la Revolucion Mexicana, la
ciudad vive un incremento en su poblacion y el Gobierno local se ve en la necesidad de regla-
mentar su desarrollo.

Con la evolucién de la ciudad y tras el cierre del servicio de tranvia, en 1927 aparecen los primeros
camiones para el transporte de pasajeros. Dos afios mds tarde, se cuenta con cerca de 50 carros,
con capacidad para |2 personas, cuyas velocidades oscilaban entre 40 km y 50 km por hora. Este
sistema de transporte crece a la par de la ciudad, con lo cual reglamentar la circulacidn en la
misma es imperativo, y en 1940 ya se cuenta con el primer reglamento de trdnsito a nivel estatal.

Tipo de cambio promedio afio 2007,
10,9 pesos/ddlar
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Entre 1950y 1970, la zona urbana se desarrolla en una forma polinuclear, lo que provoca que deban
recorrerse grandes distancias para llegar al centro. Se realizan obras importantes de infraestructura
urbana y se ofrecen servicios publicos como pozos, cafierias, alumbrado eléctrico, teléfono, correos,
policia, mantenimiento de vialidades, entre otros. Predomina en esta época el desarrollo hacia el este
y el oeste, aunque también se amplia hacia el norte. En 1969 se crea la Comision de Planificacion
Municipal, encargada de generar los primeros estudios para el desarrollo de un Programa de
Desarrollo Urbano vy un nuevo Reglamento de Construcciones que remplaza al de 1938.

A partir de 1970 aparecen las primeras criticas sobre la concentracion urbana vy la explosion de-
mogréfica. Se traza e inicia en el noreste la construccion del anillo periférico, con una longitud de
12 km, con el objeto de desviar el trdnsito regional o de paso. La poblacién del municipio de Ledn
es de 420.150 habitantes. En 1976, con base en la conciliacion entre diferentes empresas de trans-
porte, la Direccion General de Transporte y Transito Terrestre (DGTTE), con apoyo de la Direccidn
de Trdnsito Municipal, reestructura las rutas del transporte y amplia sus servicios.

El crecimiento demogrdfico explosivo, mds de dos veces superior al promedio nacional y acelerado
a mas del doble de la mancha urbana entre 1980 y 1990, desemboca en una problematica dificil
de resolver, especialmente en materia de vivienda y dreas verdes y recreativas, con un control de-
ficiente sobre los usos del suelo. Se muestran avances en materia de vialidad y equipamiento de
servicios publicos. La proliferacién de asentamientos irregulares, sin la dotacion de servicios basicos,
incrementa el rezago en materia de pavimentos.

Como respuesta al problema de la vialidad y a la desatencidn de los sistemas de transporte, entre
1998 y 2000 se acuerda con los transportistas la creacién del Fideicomiso para la modernizacion
del Transporte Urbano, con la obligacién de realizar un ahorro diario de USD 35 por unidad dada
de alta (1.650 unidades), lo cual permite garantizar la capacidad financiera del sector para cumplir
con los compromisos que cada vez demandan mayores inversiones.

En 1999 se acuerda adquirir el sistema de control de ascenso y descenso de pasajeros en ambas
puertas y un sistema de cobro controlado con tarjeta sin contacto —denominado pagobus— que
entra en servicio a principios de 2000. Con ello, se mejora el control de ingreso y se posibilita la
generacion de estadisticas para realizar andlisis financieros de futuros préstamos. Para ese mo-
mento, la edad promedio de los autobuses es de seis afos.

Condiciones actuales de transporte y movilidad

La ciudad de Ledn, Guanajuato, cuenta con una extension territorial de 1,2 millones de km? y un
clima cdlido. De acuerdo a datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), en 2005
la poblacién total es de 1.278.087 habitantes, con una densidad de poblacién de 1,07 habitantes/km?
y una tasa promedio de crecimiento del 2, 1%.

La agricultura en el municipio se compone del cultivo de papa, membirillo y alfalfa, en ese orden. La
actividad ganadera es de relativa importancia, se cria principalmente ganado bovino y caprino, aves
y ganado porcino. La actividad industrial es la industria del cuero y del calzado, pilares de la economia
local, aunque actualmente se ha diversificado hacia una ciudad de servicios, con una amplia oferta
educativa, comercial y hotelera y se ha convertido en una excelente sede de ferias y eventos.

En cuanto a la motorizacion, en 2005 se cuenta con un registro de cerca 250.000 vehiculos auto-
motores, de los cuales el 98% son de transporte particulary carga,y sélo el 2% restante estd com-
puesto por taxis y autobuses, en los que se moviliza el 55% de los viajes diarios motorizados. La
tasa de motorizacién aumenta al pasar de 7,5 habitantes/vehiculo en 1995,a 5,1 habitantes/ vehi-
culo en 2005, y se estima en 4 habitantes/vehiculo en 2008.



Tasa de motorizacién (habitantes/vehiculo)
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Fuente: Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN) 2009.

En materia de vias de comunicacion regional cuenta con varias carreteras que conectan la ciudad
con otras ciudades y municipios, entre los cuales destacan la carretera panamericana México-Ciu-
dad Judrez, por medio de la cual se puede llegar a Guadalajara por Ciudad Manuel Doblado v por
San Juan de los Lagos. Ademas, estd comunicada con San Luis Potosi por Lagos de Moreno, por
Jalisco y por San Felipe Torres Mochas. Existe una estacion ferroviaria que transporta la carga hacia
México DF y hacia la frontera norte.

En cuanto a la infraestructura vial, en el municipio existen 3.200 km, de los cuales un 79% son vias
urbanas (2.528 km), un 3,8% son carreteras (federales y estatales) y autopista (123,5 km) vy un
17,2% son caminos rurales (550 km). El 64% de las vias urbanas estan pavimentadas (un 18% de
ellas pertenecen al sistema vial primario y el 82% restante son vias locales), mientras que de los
caminos rurales sélo lo estdn el | 1%.

En materia de planificacidn, el municipio de Ledn cuenta desde 1995 con el Instituto Municipal de
Planeacion (IMPLAN), entidad descentralizada que entre sus principales funciones tiene establecer
el Plan de Desarrollo Municipal, instrumento base para la elaboracidn de carteras de proyectos
que gufan a Ledn hacia un desarrollo ordenado. Ademds, asesora al Ayuntamiento en materia de
planificacion integral con vision de largo plazo, promueve la planificacidn participativa y coordina
con el Consejo de Planeacién Ciudadana la elaboracidn, la actualizacién y la modificacién del Sis-
tema Municipal de Planeacidn.

En materia de operacidn e instrumentacion de programas de movilidad se encuentra la Secretarfa
de Desarrollo Sustentable, que conforme lo dispone el Reglamento Organico Municipal de Ledn,
desde 2006, tiene a su cargo el despacho de los asuntos relativos al crecimiento urbano del mu-
nicipio, la preservacion de la imagen urbana, la conservacién del medio ambiente y la prestacion
Sptima del servicio publico de transporte. Cuenta con tres direcciones generales: Urbanismo, Pro-
teccidn al Ambiente y Movilidad (antes denominada Transporte). Esta Ultima direccidn tiene a su
cargo la planificacion, administracidn y vigilancia del servicio de transporte publico colectivo urbano
y suburbano de pasajeros, asi como la ejecucion y seguimiento de los programas Sistema Integrado
de Transporte (SIT), OptibUs y Bici-espacio (red para los ciclistas).

Entre las funciones principales de la Direccién General de Movilidad se encuentran proponer al
Ayuntamiento las politicas en materia de transporte; elaborar el plan estratégico; coordinar y eje-
cutar estudios y programas para el mejoramiento del transporte; participar con las dependencias
y entidades municipales en materia de planeacidn para la inclusién de politicas y acciones de trans-
porte publico y no motorizado en el Plan de Desarrollo Municipal, la obra publica, el desarrollo
urbano v el trdnsito; establecer las bases técnicas, juridicas y operacionales; vigilar el estricto cum-
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plimiento de los estdndares del servicio de transporte; recibir y atender las quejas, sugerencias y
denuncias ciudadanas y aplicar en su caso la sancién correspondiente.

Para el control y vigilancia de la operacién del trdnsito se encuentra la Direccién de Trdnsito Mu-
nicipal, dependiente de la Secretarfa de Seguridad Publica. Bajo su cargo estd el sefialamiento vial,
la semaforizacidn, la definicion de los sentidos viales, la propuesta de mejoras en la operacion del
trénsito y la promocion de la educacién y de la seguridad vial.

La Secretarfa de Obra Publica tiene a su cargo coordinar, supervisar, controlar y evaluar que el
Programa Municipal de Obra Publica, asi como proponer las politicas, los lineamientos y los pro-
gramas relativos a la construccién y mantenimiento de las obras publicas del municipio. En esta
Secretarfa se desarrollan los proyectos y obras de vialidad y transporte, a través de la Direccion
General de Obra y la Direccién de Area de Proyectos. A los proyectos se les da seguimiento de
manera interinstitucional, a través del equipo de proyectos, en el que participan, entre otras enti-
dades, el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), Trdnsito, Proteccidn al Ambiente y Movilidad.

Desde 1989, el municipio de Ledn estructura el Plan Integral de Vialidad y Transporte Urbano
(PITUL) con financiamiento del Banco Mundial. En el marco de este plan se realizan diversas ac-
ciones, entre las que destacan la construccién de bulevares, calles y accesos a colonias v la insta-
lacién de un sistema centralizado de seméforos. Todo ello ademds de la creacion en 1994 del
IMPLAN y del Area de Transporte Urbano, dentro de la Direccién de Trénsito Municipal.

En 1995 se suscribe el primer Convenio de Colaboracién Administrativa en materia de trdnsito y
transporte entre el estado de Guanajuato y el municipio de Ledn, donde se ejercen funciones de
control del servicio y se reserva al Estado funciones relevantes de concesiones, control de em-
presas y tarifas.

Para finales de 1995, con el apoyo de la Secretarfa de Desarrollo Social (SEDESOL) se realiza el
Estudio de Reestructuracion de Rutas de Ledn, donde se genera una base de informacion, se pro-
ponen acciones de mejoramiento del servicio publico de transporte urbano y se plantea como
solucidn a mediano plazo un sistema integrado de transporte.

En el marco del Acuerdo de Colaboracién Administrativa con el Gobierno del estado de Guana-
juato, a partir de 1996, se revisan periddicamente las tarifas del municipio después de analizar los
costos de operacion y se determinan, en conjunto con las empresas concesionarias, las acciones
de mejoras al servicio. Destacan las siguientes acciones:

Renovacién e imagen Unica de la flota, al pasar de una edad de 10 afios a 6 afios.

Dotacion de uniforme y capacitacién de todos los conductores.

Capacitacién a directivos y personal de las empresas concesionarias.

Definicién de las bases de encierro y de las rutas fuera de via publica.

Creacién en 1998 del Fideicomiso de Modernizacion, fondo de ahorro del sector transporte,

producto del redondeo de las tarifas, gracias al cual se han podido realizar inversiones de

cerca de MXN 450 millones (USD 34 millones).

Transformacién de hombre-camién a empresas mercantiles.

Adquisicién del sistema de control de movilidad de pasajeros en todas las unidades.

Adquisicién del sistema de cobro controlado pagobus, el cual entra en funcionamiento con

un sistema de tarjetas sin contacto (en operacién desde marzo de 2001).

Construccién de bases de encierro, oficinas v talleres.

Adquisicion de 55 autobuses articulados y renovacion de mas de | 10 autobuses al afo.



El drea de transporte también desarrolla un programa de fortalecimiento institucional, en el que
moderniza el marco legal, profesionaliza sus dreas, crea bases de informacion, disefia y mejora sus
procesos, refuerza el control v la vigilancia del servicio y aplica mayores sanciones a conductores y
empresas. El resultado es el logro de la autonomia municipal para la administracion de este servicio
publico a partir de 2002, con apoyo del Gobierno y del Congreso del estado de Guanajuato.

El transporte colectivo realiza un 32% de los viajes diarios del drea. El uso del transporte individual
(automovil, motocicleta, taxi y bicicleta) corresponde al 35% de los viajes y el 33% de los despla-
zamientos son hechos a pie. Para el transporte colectivo se utilizan varios tipos de vehiculos sobre
neumdticos y por tren, metro vy tranvia. Entre los viajes motorizados, sdlo el 48% se realiza en
transporte publico, lo que representa uno de valores mds bajos del OMU.

Distribucién por modo de transporte

33% A pie

35% Transporte individual

32% Transporte colectivo

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El tiempo promedio de viaje en el drea es de 32 minutos para automdviles y taxis. El tiempo pro-
medio de viaje en transporte colectivo es de 52 minutos (autobus).

El Gréfico 3 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del
autobus que en promedio, es un 60% superior al del transporte individual.

Tiempo promedio de viajes por modo de transporte (minutos)

60 — 52,2
07 31,6 323
24,4
20
0
Automovil Motocicleta Taxi Autobus estandar

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.
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Parque vehicular. Ledn registra 202.000 vehiculos de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi), de los cuales el 929 son automaviles. Al mismo tiempo, se cuenta con alrede-
dor de 1.800 vehiculos de transporte colectivo.

En términos reglamentarios, el transporte publico en autobus estd regido por la Alcaldfa, quien es
la responsable de la reglamentacién de los requisitos de los vehiculos, de las rutas, de las frecuencias
y de las tarifas.

En cuanto a los recursos que maneja el sistema de transporte publico se cuentan algo menos de
2.300 trabajadores en los servicios de autobuses, lo que arroja una relacion personal/vehiculo del
[,3 (el valor mds bajo del OMU). Los vehiculos ofrecen un total de 102.000 puestos.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el Indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), Ledn se ubica cerca del promedio de todas las ciudades estudiadas en el OMU, con un valor
de 2,5 pasajeros por km en autobus, algo por encima del promedio general. Las cantidades diarias
de pasajeros por vehiculo (471) y km por vehiculo (188) para vehiculos sobre neumadticos estan
cerca de los promedios del OMU.

La tarifa minima es de USD 0,27 para los autobuses, valor muy debajo del promedio del OMU. El
costo de 50 tarifas de autobus representa sélo el 14% de un salario minimo.

Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota |.788 autobuses
Recursos humanos 2.295

Puestos ofrecidos 102.080

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 2,5
PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 47|
RMD (km/vehiculo/dia) Neumaticos: 188
Tarifa minima (USD) Autobus: 0,27

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 14,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Cuadro 2 resume algunos de los datos e indicadores de infraestructura vial. Se observa que
existe baja prioridad general de uso para modos colectivos de transporte, ya que sélo existen 15 km
del sistema exclusivo Optibus. La prioridad para los ciclistas alcanza apenas el 2,1% de las vias.

Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 2.647
Intersecciones con semdforos 442
Vias con prioridad al peatén [,2 km
Vias con prioridad a la bicicleta 54 km
Vias con prioridad al transporte publico I5 km

Respecto a la longitud total de las vias usadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.



Costos. En promedio, los costos de utilizacién de transporte individual motorizado (automovil,
motocicleta y taxi) en Ledn ascienden a USD 320 MM anuales (un 70% en automdviles). Esto co-
loca al drea en una posicidn baja respecto a las restantes participantes del OMU. El costo de uti-
lizacion del transporte colectivo asciende a USD 123 MM (mitad del costo con el transporte
individual). El costo unitario de un viaje en automovil asciende a USD |, 1, mientras que en los
medios de transporte colectivo es de USD 0,49 (el 45% del costo en automavil).

Uso de energia. El 100% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte en el drea es ga-
solina y diesel. La gasolina constituye el 76% del total de la energfa consumida. Si se discrimina
esta informacién entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (el 76% del total
de energfa equivalente) usa exclusivamente gasolina.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a las
emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 72 toneladas diarias, al tiempo que las de
los autobuses diesel producen 6 toneladas diarias. Situacién similar, aunque en cantidades mas
bajas, se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO», el transporte individual
produce 700 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce 400 toneladas diarias.

Accidentalidad. Ledn presenta una tasa alta de |4 victimas fatales por cada 100.000 habitantes.

En 2002, el servicio de transporte publico se presta con 1.850 vehiculos (el 1% del parque de
Ledn), con 75 rutas y |3 empresas concesionarias. El IPK es de 2,02. El servicio se caracteriza por
el alto nimero de accidentes con saldo fatal (24 personas fallecidas al afio), por cerca de 1.100
quejas anuales de los usuarios (mal trato, irrespeto a la tarifa vigente y descortesia, principalmente)
y por la congestidn excesiva en la zona centro y en las principales vialidades.

Los usuarios del transporte urbano tienen una mala imagen del servicio y califican la calidad como
pésima. Asimismo, resalta el mayor costo de transporte para los habitantes de las zonas mads ale-
jadas de la ciudad, al requerir de dos o mds autobuses para llegar al destino, lo que limita las fuentes
de trabajo, estudio y recreacion.

Por otro lado, gran parte de las empresas concesionarias del servicio persisten en operar bajo el es-
quema de hombre-camidn, caracterizado por tener liquidaciones diarias por autobus, conductores
que ganan por comisién de venta y carencia de instalaciones, de organizacién y de programas de re-
novacién permanente de flotas. Todo ello dificufta su transformacion en verdaderas sociedades mer-
cantiles. El marco legal no considera los nuevos esquemas de operacién de rutas, ni de organizacion
de las empresas, las cuales no tienen incentivos para mejorar, ni penalidades por no hacerlo.

Las anteriores circunstancias son los factores que impulsan a las autoridades a ejecutar el Sistema
Integrado de Transporte (SIT) de la ciudad de Ledn, que se incluye por primera vez en el Plan Es-
tratégico de Ordenamiento Territorial y Urbano del municipio de Ledn, Guanajuato, de 1999.
Dicho plan se plantea como una estrategia para el reordenamiento e integracion de un nuevo
sistema de movilidad urbana.

Esta propuesta, a su vez, se retoma del Plan Maestro de Transporte de 1995 y se consolida con la
elaboracion del estudio denominado Disefio Funcional Detallado del Sistema Integrado de Trans-
porte realizado en 1999, que plantea un sistema de transporte tronco alimentador que utiliza uni-
dades de alta capacidad (articulados) en los corredores troncales.

Lesn 215



216  Desarrollo urbano y movilidad en América Latina

Modelacién SIT de Ledn
El SIT divide en dos grupos sus objetivos:

Objetivos para la ciudad
Estructurar y ordenar la ciudad.
Dar prioridad al transporte masivo de pasajeros, a peatones v a ciclistas.
Reducir los indices de accidentalidad (particularmente aquellos con saldo fatal).
Reducir los niveles de congestion vial, principalmente en la zona centro.
Reducir los niveles de contaminacién por ruido y por emision de gases.
Propiciar la modernizaciéon de las empresas transportistas.

Objetivos para los usuarios
Contar con un servicio de transporte mds eficiente y confiable.
Mejorar el trato al usuario y ofrecer un servicio mds seguro.
Reducir el tiempo de viaje entre destinos extremos.
Crear el pago Unico con opcidn de multiples destinos.
Facilitar el uso del transporte a personas con capacidades reducidas diferentes.

Primera etapa del SIT

La primera etapa del SIT se pone en marcha el 27 de septiembre de 2003, y atiende principal-

mente a la zona norte, al oriente y de manera preliminar al sur. En cuanto a la infraestructura, el

SIT se compone de:
Estaciones de transferencia: son tres estaciones de transferencia ubicadas en las cuencas norte
(San Jerénimo) y oriente de la ciudad (Delta) y una estacién provisional en la zona sur atendida
bajo esquema de preoperacién. Cada estacion se compone de plataformas, vias de servicio
para rutas integradas y oficinas de atencion.
Corredores troncales. Con adecuaciones geométricas de 25 km en cinco ejes viales primarios
de la ciudad, estos corredores habilitan carriles exclusivos en un 60% del trayecto. Se mejora
la sefializacion y se moderniza la semaforizaciéon, mediante la inclusiéon de seméforos auditivos
para débiles visuales, ademds, de la adecuacidn de las rampas en cinco puentes peatonales.
Estaciones intermedias o paraderos. Se crean 51 puntos de parada o estaciones intermedias,
ubicadas cada 400 m sobre al centro de la via con cruces peatonales con seméforos a nivel.
Las estaciones intermedias cuentan con rampa, taquilla, control de acceso (torniquetes) v
puertas a nivel para acceder a los autobuses. Todo esto facilita el acceso de los usuarios con
discapacidad. Los paraderos se construyen con inversion privada, a cambio de una concesion
por un plazo de |5 aflos para colocar anuncios publicitarios.
Sistema de cobro. Mejora en el sistema de cobro en funcionamiento desde marzo de 2001,
con la instalacién de torniquetes y taquillas en estaciones y paraderos para el pago en efectivo
y con tarjeta recargable y sin contacto pagobus.
Tarifa vigente. La tarifa de todo el servicio publico de transporte urbano (integrado y conven-
cional) es de MXN 3 para el usuario preferencial (estudiante, tercera edad y personas con
discapacidad), de MXN 5,30 con la tarjeta pagobus y de MXN 7 para el usuario general que
paga en efectivo (tasa de cambio de diciembre de 2007 de MXN 13,20 por ddlar estadouni-
dense).
Red de rutas integradas. Integra tres rutas troncales (operadas con 55 autobuses articulados),
ademds de seis rutas auxiliares (interbarrios) y 31 rutas alimentadoras (barrio-estacion), con
un total de cerca de 530 autobuses tradicionales que de manera conjunta realizan 220.000
viajes al dia (el 33% del total).



Rutas remanentes o convencionales. El resto del sistema de rutas no integradas opera con
I.150 unidades. Se logra el retiro de cerca de 200 autobuses que atendian cerca de 430.000
viajes diarios.

Inversiones de la autoridad. La primera etapa del Sistema Integrado de Transporte (SIT) Op-
tibUs de Ledn se inaugura el 27 de septiembre de 2003, con una inversion de USD 25 MM,
de los cuales el 50% son aportados por el Gobierno del estado de Guanajuato vy el 50% res-
tante por el municipio de Ledn. En este proyecto no se requiere inversién en pavimentos y
se deja de atender el espacio publico por limitacidn presupuestal.

Inversiones de los transportistas. Las empresas transportistas concesionarias invierten cerca
de USD 23 MM para la adquisicién de terrenos, la construccion de bases de encierro, oficinas,
talleres, y la compra de 55 autobuses articulados.

Objetivos alcanzados en la primera etapa

Algunos de los principales beneficios logrados con la ejecucion de la primera etapa del SIT son:
Se reducen las estadisticas de accidentalidad en un 20% en el nimero total de accidentes y
en un 30% en los accidentes con saldo fatal. Las quejas de los usuarios bajan en un 40%.
Con un solo costo de pasaje se obtienen multiples opciones de rutas. Los usuarios disminuyen
su gasto (dado que el trasbordo no se cobra) al reducir el nimero de viajes diarios en cerca
de 20.000.
Se transporta un mayor niimero de usuarios hacia los principales destinos con un menor nu-
mero de autobuses, lo cual reduce la congestidn vial. Se retiran cerca de 200 autobuses
antiguos. Se ahorra en promedio 4,8 MM de litros de diesel anuales, lo que representa un ahorro
de MXN 38 MM anuales por consumo de combustible y una disminucion de MXN 145 MM en
el costo total de operacién (incluye diesel y su equivalente en emisiones contaminantes).
Se brindan facilidades a personas con movilidad reducida, mediante el acceso a las instalaciones
sin escalones.
Se moderniza a las empresas transportistas, con personal profesional, modernas instalaciones
oficinas, taller, y patios de servicio.
Se garantiza un mejor servicio, moderno y de mayor calidad, mds seguro y con mejor trato al
usuario. Por medio de una encuesta anual se corrobora el grado de aceptacién de los usuarios,
quienes lo califican con un valor promedio de 8 sobre |0.

En enero de 2008 se inicia la contratacién del Estudio de Disefio Funcional Detallado de la Se-
gunda Etapa del SIT de Ledn, el cual sirve como plan maestro a corto, mediano vy largo plazo.
Cuenta con una adecuada base de informacion que incluye una muestra de 130.000 encuestas a
usuarios de autobuses. La segunda etapa atenderd principalmente la zona oeste y la zona sur de
la ciudad, reestructurard las rutas y procurard su optimizacién. Se retirard del servicio a mds de
300 autobuses que realizan unos 377.000 viajes diarios (65%).

El nuevo sistema de transporte urbano de Ledn (STUL) se compone de 106 rutas, de las cuales
5 son rutas troncales (con 88 autobuses articulados), |18 son rutas auxiliares (346 autobuses), 5|
son rutas alimentadoras (464 autobuses) y son 32 rutas convencionales (51| autobuses). La flota
total es de 1.409 autobuses. Esto representa un retiro de 327 autobuses, una reduccién de mas
de 47.000 km/dfa y una movilidad paga de usuarios diarios de 584.000 km/dia. El IPK del sistema
pasa de 2,3 a 2,8,lo que demuestra una mayor eficiencia del sistema propuesto. En demanda paga
se pierde cerca de 19.000 viajes/dia. Ademas, la reduccién de flota y de costos de operacidn (que
pasa de MXN 91 MM a MXN 74 MM mensuales) incrementa el comportamiento positivo de las
finanzas del sistema, por lo que resulta viable si se consideran aun las inversiones de los transpor
tistas (33 autobuses articulados).
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Los componentes de esta segunda etapa son:
Construccién de una estacion de transferencia en el poniente de la ciudad y dos microesta-
ciones (sur-oeste vy sureste).
Adecuacion vial de 6 km en vias principales con paraderos cada 400 m.
Reestructuracion de rutas en las cuencas de influencia de las estaciones de transferencia, con
retiro de la flota excedente.
Complemento del sistema de cobro, que incluye su automatizacion y la masificacion de la tar
jeta pagobus.
Adquisicién del sistema de monitoreo centralizado de autobuses, con el cual se podrd mejorar
la supervisién y cumplimiento del servicio.

Inversion

La segunda etapa del SIT tendrd una inversion estimada de MXN 280 MM, con un aporte de
MXN 125 MM por parte del Estado, quien desde la primera fase brinda un apoyo total y decidido
para la modernizacién del servicio publico en beneficio de la poblacion leonesa. En marzo de
2009 se inician las obras y actualmente se lleva un avance del 31%.

Comentarios finales

Durante afios, el transporte publico en Ledn ha tenido una larga lista de reclamos histdricos. Las
cifras de muertes y accidentes provocadas por el transporte urbano son muy elevadas. El maltrato
de choferes a usuarios es una prdctica recurrente. Los usuarios con menores recursos, ubicados
principalmente en la periferia, llegan a pagar dos o tres pasajes para llegar a su destino. Los auto-
buses, microbuses y combis son siempre vehiculos viejos y contaminantes.

En ciudades de tamafio medio, los principales retos en materia del servicio de transporte publico
se hallan en el fortalecimiento institucional con planificacion a largo plazo, en romper con el es-
quema hombre-camidn al transformar a éstos en empresas o sociedades mercantiles con mayor
capacidad de inversién al tener control de sus ingresos Y, por Ultimo, en desarrollar estudios para
optimizar la red de rutas sobreofertadas a través de proyectos que, como el SIT de Ledn, sean de
baja inversion y de rdpida ejecucién.

De los afios 90 hasta la fecha, diversas administraciones municipales han dejado las bases y las ac-
ciones que contribuyen a abatir los grandes rezagos de un servicio publico deficiente. La planifi-
cacién disefiada a largo plazo da sus primeros frutos al demostrar una vision estructurada, la
dotacién de continuidad en las tareas y la decisién de las autoridades de trabajar conjuntamente
con el sector transportista, lo que permite a Ledn contar hoy con un transporte moderno.

Lograr la participacidn activa de los empresarios del transporte en este proceso es un factor de-
cisivo para el cambio, puesto que se logra vencer temores vy viejas practicas en quienes han ofrecido
el servicio en las dltimas cinco décadas. La modernizacién implica un cambio cultural que lleva el
sector hacia una organizacién empresarial.

Uno de los principales logros es la dignificacién del servicio al cliente, es decir; a los usuarios del
transporte. Estos, ademds, hacen un gran aporte al proceso al adaptar su cultura de viaje y poner
en préctica nuevas reglas de uso.

Con la inauguracion, en septiembre de 2003, del primer sistema integrado de transporte en Mé-
xico DF, que préximamente arrancard con su segunda etapa, se marca un nuevo camino en el
proceso de modernizacidn de este importante servicio publico. Para la ciudad, es fruto del esfuerzo
de varios afos. Urge una mayor participacion y un mayor apoyo del Gobierno Federal, con recursos



financieros y politicas que promuevan el transporte colectivo. La movilidad es responsabilidad de
todos los niveles de gobierno y de la sociedad en general.

La movilidad en Ledn tiene hoy una vision integral de sostenibilidad, donde ademads del SIT se
suman otros programas como bici-espacio con la recuperacion de cerca de 60 km de ciclovias, el
parque lineal Mariches, plazas y otros proyectos de parques lineales y de rutas para peatones.
Todo ello permitird ofrecer mejores espacios al peatdn v al ciclista y, de manera progresiva se hard
de Ledn la mejor ciudad para vivir
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Evolucion historica

El drea metropolitana de Lima' estd conformada por las dreas conurbadas de Lima y Callao, dos
territorios que politica y administrativamente poseen hoy el nivel de regiones.

El 18 de enero de 1535, Francisco Pizarro funda la ciudad de Lima bajo el patrdn de la cuadricula
espanola sobre caminos incas preexistentes, convirtiendo a Lima en el centro politico, administra-
tivo y religiosos de Virreinato del Perd. Durante la Colonia, Lima alcanza su mayor esplendor en
el siglo XVII. Luego de la independencia de Pert, el 28 de julio de 1821, es declarada la capital del
pais. El Callao, por su parte se crea el 20 de agosto de 1836 v desde sus inicios, y por su situacion
geogrdfica marftima tiene siempre una existencia muy ligada a Lima.

En la actualidad el drea metropolitana de Lima tiene una superficie de 2.819 km? con una poblacién
de 8482.619 habitantes, con un promedio de 3.009 personas por km? En sus zonas de mayor
densidad poblacional alcanza 25.000 personas por km?.

La poblacién total de Lima y Callao crece de forma acelerada en el siglo XXl y va de 662.000 ha-
bitantes en 1940 a 6.434 millones de habitantes en 1993, 7.150 millones de habitantes a fines de
1998,y 8.482.619 para 2007. El ritmo de crecimiento de la poblacién presenta una tasa promedio
anual del 52% entre 1940y 1961,del 5,5% entre 1961y 1972,del 3,9% entre 1972y 1981, del 2,4%
entre 1981y 1993,y en la década de los 90 alrededor del 2%.

Politica y administrativamente la ciudad de Lima tiene la doble condicion de municipalidad provincial
y region, en su condicién de capital de la Republica y el Callao en la condicion de municipalidad pro-
vincial. Lima estd constituida por 43 distritos, mientras que el Callao por 6 distritos. Cada provincia
estd a cargo de un Alcalde Provincial, mientras que los distritos dependen de un Alcalde Distrital.

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
2,98 nuevos soles/ddlar:
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En el drea metropolitana de Lima se distinguen seis zonas claramente diferentes: i) Lima norte, ii)
Lima este, iii) Lima sur,iv) Lima moderna, v) Lima centro, y vi) Callao. Cada zona agrupa un conjunto
de distritos, los cuales poseen autonomia administrativa y financiera, tal como se describe en el
Cuadro 1.

Cuadro |, Lima Metropolitana y sus divisiones

Poblacion Manzanas Numero de Ingreso familiar

(en miles) de vivienda  establecimientos mensual (USD)
Lima Norte 2.084.700 19.427 25.098 368
Lima Este 1.865.700 20.023 20.777 326
Lima Centro 854.800 4.347 9.366 543
Lima Moderna 1.212.900 8.204 10.331 1.354
Lima Sur 1.593.500 16.489 17.823 304
Callao 878.200 7.897 7988 362
Gran Lima 8.489.800 76.387 91.383 559

Fuente: elaboracién propia, 2009.

Mapa | Ambito de estudio de perfiles zonales (2007)

Lima C

Lima Moder




La Ciudad de Lima, en el contexto de América Latina, es la Unica ciudad de su tamafo que no ha
logrado constituir un sistema articulado de transporte urbano, y como consecuencia muestra un
sistema cadtico, donde todos pierden: autoridades, transportistas y ciudadanos. Es por ello que
no deja de asombrar, porque en un sistema donde todos pierden, el caos prevalece.

No existe un sistema de transporte publico medianamente aceptable, sino uno obsoleto y poco efi-
ciente, con paradas en cada esquina y en algunos casos con varias en la misma cuadra, que deja pa-
sajeros en segundo o tercer carril de trdnsito. El peatdn no posee facilidades para caminary de alguna
forma esta subordinado al transito de automdviles, y sélo puede pasar de un lado al otro cuando
los automdviles dejan de circular;, lo que ocasiona demoras importantes en la movilidad urbana.

El transporte urbano en la ciudad de Lima, segin el Informe Defensorfa N° 137 de la Defensorfa
del Pueblo? es una actividad que se desarrolla en condiciones muy riesgosas y precarias para los
ciudadanos, y constituye una fuente significativa de polucion ambiental. Esta situacion pone en
grave riesgo los derechos fundamentales a la vida, a la integridad personal, a la salud, a recibir un
servicio de calidad y a contar con un ambiente adecuado.

En el drea metropolitana de Lima la tasa de motorizacién, calculada como el nimero total de ve-
hiculos por cada 1.000 habitantes, es una de las mds bajas de América Latina. Sin embargo, las
muertes por accidentes de trdnsito por cada 10.000 vehiculos es la més elevada, y, evidencia graves
problemas estructurales en la gestién del trdnsito vy el transporte.

En tanto que en Buenos Aires existen aproximadamente 335 vehiculos por cada |.000 habitantes,
y en Santiago |72, en Lima hay 108, lo que muestra una baja tasa de motorizacién en términos
de nimero total de vehiculos por cada 1.000 habitantes. Contrariamente a la baja motorizacién,
las muertes por accidentes de trdnsito es la mds elevada, lo que alcanza en Lima 6 muertes por
cada 10.000 vehiculos, mientras que en Santiago hay 4 muertes y en Buenos Aires |.

Para el perfodo 2001-2007, pese a una tendencia de disminucién de los accidentes de trdnsito, el
volumen de afectados entre heridos y muertos se quintuplica, lo que evidencia una mayor gravedad
en la severidad de los accidentes. Siete de cada 10 personas muertas en accidentes de trdnsito
en Lima son atropelladas, lo que demanda andlisis y soluciones urgentes.

De acuerdo con el Plan Maestro de Transporte Urbano (MTC-JICA 2004-2005), para el drea me-
tropolitana de Lima y Callao la velocidad promedio es de 16,8 km/h y el tiempo de viaje promedio
es de 44,9 minutos.

El servicio de transporte publico, que es deficiente y de pésima calidad, genera en la poblacion la
decision de transportarse en automavil particular; lo que a su vez provoca mayor congestion, y
retroalimenta el problema torndndolo mds grave.

La congestion vehicular provoca los siguientes costos (ain no estimados) para la metrépoli: pérdida
de horas-hombre por el aumento del tiempo de viaje; uso ineficiente de combustibles; pérdidas
por muertes prematuras, gastos hospitalarios y de salud; pérdida de dias laborables por enferme-
dades atribuibles a la contaminacién; pérdida de bienestar y calidad de vida; mayores costos de
mantenimiento o pérdida del patrimonio monumental de la ciudad; desvalorizacién de la propiedad
inmueble publica y privada a causa de la contaminacién del aire vy el ruido, entre otros.

Existe de facto una modalidad de transporte urbano denominada taxi colectivo, la cual opera de
manera informal, pero es usada por un gran nimero de personas.
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La precaria calidad del servicio de transporte se explica, aunque no se justifica, por los problemas
estructurales que encara en Lima y Callao. Esto se advierte, principalmente, en la poca regulacion
y fiscalizacién, que provoca una feroz competencia por el pasajero en las calles. Asimismo, en su
afan de no reducir sus ingresos y ante el aumento de sus costos operativos, los transportistas ex-
tienden las jornadas de trabajo hasta |0y 12 horas diarias, lo que los expone a la fatiga y al estrés,
y duplica el riesgo de accidentes de trdnsito.

En un servicio al publico en el que el factor de la prestacion personal es tan importante, las con-
diciones laborales de los choferes y cobradores inciden directamente en la calidad. La normatividad
de la Municipalidad Metropolitana de Lima (MML) es excesivamente flexible respecto de los re-
quisitos que deben cumplir las empresas para brindar el servicio de transporte urbano. De este
modo, se generan un conjunto de distorsiones que permiten a las empresas evadir el cumplimiento
de sus obligaciones laborales.

No existe en el dmbito metropolitano un formato de curso de educacion vial que deban aprobar
los operadores del servicio de transporte terrestre. Si bien se cuenta con un conjunto de temarios
generales, cada entidad encargada de dictar el curso establece las prioridades de éste y el tiempo
en que se dicta cada uno de los mddulos.

Las normas badsicas que deben existir entre los ciudadanos, como elementos para que la sociedad
funcione, son incumplidas de forma creciente en el transporte y transito urbano, lo que incrementa
el riesgo y la inseguridad a las personas. Esto se observa en hechos como asaltos y maltratos en los
vehiculos de servicio publico, agresiones a los peatones y conductores por parte de otros vehiculos
que circulan en maniobras temerarias y peatones que cruzan entre vehiculos, entre otros.

La conducta de los choferes destinada a mitigar la reduccion de sus ganancias hace prevalecer en
la ciudad la competencia por cada pasajero en la ruta, es decir, la guerra por el centavo, incluso
entre unidades de la misma empresa, lo que implica no sélo una merma en la calidad del servicio
prestado, sino en el aumento de los accidentes de trdnsito.

La ciudadania no percibe a la MML como la autoridad encargada de supervisar el servicio de trans-
porte urbano vy, por ello, recurre a las municipalidades distritales para plantear sus reclamos con
relacion a las irregularidades del servicio.

La fiscalizacion de la gerencia de transporte urbano de Lima es débil, y cuenta con un escaso per-
sonal y con ineficientes herramientas para realizar esta actividad. Asimismo, no existen suficientes
depdsitos municipales adecuadamente ubicados, de modo que, cuando se realicen operativos, los
inspectores puedan acceder a ellos en un perimetro razonable.

Las normas municipales que regulan el servicio de transporte urbano regular son dispersas, y no siem-
pre guardan concordancia con la normatividad nacional del servicio de transporte terrestre. Asimismo,
en la normatividad municipal existe un conjunto de vacfos normativos que deben ser regulados.

En Lima, el 83% de los viajes motorizados, que son aproximadamente |0 millones, se realizan en
transporte publico y de este total el 37% en combi, el 30% en microbus, el 6% en autobus, el 9%
en taxi, el 676 en mototaxi, y el 2% en automavil colectivo.

El transporte colectivo realiza un 53% de los viajes diarios del drea. El uso del transporte individual (au-
tomavil, motocicleta, taxi y bicicleta) corresponde al 2 1% de los vigjes, y a pie son hechos el 25% de los
desplazamientos. El transporte colectivo es prestado por varios tipos de vehiculos en neumdticos. Entre
los viajes motorizados, el 71% son realizados en transporte publico, uno de los valores més aftos del
OMU, tal como se muestra en el Plan Maestro de Transporte Urbano para Lima y Callao 2004-2005.
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Grafico | Distribuciéon por modo de transporte

25% A pie
1% Otros

21% Transporte individual

53% Transporte colectivo

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El tiempo de viaje promedio en el drea es de 25 minutos para automavil y 22 minutos para taxi.
El tiempo promedio de viaje en transporte colectivo es de 45 minutos (autobus) y 60 minutos
(van y microbus).

El Grdfico 2 permite inferir el costo en términos de tiempo que se le impone al usuario del au-
tobus, este es, en promedio entre el 50% y el 100% superior al del transporte individual.

Grafico 2. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Problemas de contaminacion

En 2001, el Consejo Nacional del Ambiente (CONAM, hoy Ministerio del Ambiente), muestra ' La Cruzada Civica para la Recupera-
cién del Transporte y la Ciudad: El Valor

que las emisiones de contaminantes de los sectores transporte e industria llegan al 86% y el 14%,  de laVida encarga en diciembre de

. T . 2004 a CERTOPETRO el ensayo para

respectivamente, lo que coloca al sector transporte como la principal fuente de emisiones atmos- | geierminar la cantidad de azufie

féricas contaminantes en el drea metropolitana de Lima y Callao. contenido en el combustible diesel 2

que comercializan las estaciones de

servicio de las cuatro principales

. . ., . . . . empresas del sector; con el siguiente

El mayor impacto de la contaminacion del transporte es ocasionada por el uso intensivo del diesel  resuitado: Repsol (4900 ppm), Shel
) 1 | 3 el A : (4.700 ppm), PECSA (3.700 ppm)

2,que en el caso de Pert proviene de su alto contenido de azufre’, lo que provoca emision al aire 70 ok

de dxidos de azufre?, que contribuyen a la formacién del diéxido de azufre y particulas finas (ma-  *Fl Consejo Internacional para el
Transporte Limpio (ICCP) califica al

terial particulado). Los resultados de las investigaciones realizadas por el Plan Integral de Sanea-  azufre como "l plomo del nuevo siglo”.




® El Plan Integral de Saneamiento
Atmosférico de Lima, Callao fue
ejecutado a través de fondos del
Gobierno de Suiza que administra el
Banco Mundial, como apoyo al
Comité de Gestidn de la Iniciativa de
Aire Limpio para Lima Callao, que
forma parte de la Iniciativa de Aire
Limpio en Ciudades de América Latina,
la cual tiene como principales ciudades
a Lima Callao, Buenos Aires, México,
Rio de Janeiro, Sao Paulo

y Santiago de Chile.

¢ Informe Defensorial N° | 6.

La Calidad del Aire en Lima y

Su impacto en la salud y la vida de sus
habitantes. Pdgina 137.

" Informe N° |16 de la Serie
Informes Defensoriales de la
Defensorfa del Pueblo (Pert). La
Calidad del Aire en Lima y su Impacto
en la Salud y laVida de sus habitantes.
& [dem.

228 | Desarrollo urbano y movilidad en América Latina

miento Atmosférico (PISA) Lima-Callao®, determinan que el contaminante de mayor peligrosidad
para la salud de la poblacidn son las particulas en suspension con su fraccion respirable menor a
[0y 2,5 micrones (PMI10y PM 2,5), que son especialmente nocivas para la salud de las personas
debido a su facilidad para penetrar en los tejidos mas profundos de los pulmones. Sus principales
consecuencias son la alteracion funcional y anatdmica del pulman, el incremento de infecciones
respiratorias, el asma, las alergias de todo tipo, la exacerbacion de enfermedades preexistentes y
el aumento de mortalidad por enfermedades pulmonares y cardiacas®.

Segun el sistema de informacion del Ministerio de Salud (MINSA) y de la Oficina General de
Epidemiologfa, las principales causas de enfermedades en Lima y Callao son las Infecciones Res-
piratorias Agudas (IRAS), que en la Ultima década se han incrementado significativamente en
niflos menores de cinco afos. En 1995, se presentan en el drea metropolitana de Lima 437.275
casos; en 2001, 807.015 casos y en 2005 esta cifra alcanza los |.105.5752 casos’.

La mala condicién del transporte publico y del trdnsito en general tiene —de forma adicional a los
dafios por accidentes de trdnsito— un afto impacto en la contaminacion ambiental. En 2004, el
Consejo Nacional del Ambiente (CONAM) concluye que en la ciudad de Lima el nimero de
muertes atribuibles a los contaminantes PM10 v las particulas totales en suspension es de 1.895
y 1.558 muertes, respectivamente, lo que equivale a un 5,8% y un 4,7% del total de fallecimientos
sucedidos en 2000.

Cabe mencionar que la informacién de esta investigacion es insuficiente, lo puede haber generado
una subestimacion del nimero de muertes. Asimismo, una investigacion del afio 1998 sobre el
estado de salud de los policias de trdnsito concluye que el 51% de los efectivos desarrolla alguna
enfermedad relacionada con la contaminacién. En 2005, la Oficina Estadistica de la Direccién de
la Salud de la Policfa Nacional del Pery, en la Posta Médica de Seguridad Vial de Lima, reporta
[.110 casos de enfermedades respiratorias del personal policial. Si el total de policias de transito
es de 2200, desde 1998 la morbilidad respiratoria se mantiene en niveles de uno de cada dos
policias®.

Las provincias de Lima y del Callao forman un drea urbana continua que genera la necesidad de
una gestion comun en el otorgamiento de concesidn de rutas de interconexion. La falta de acuer-
dos entre los municipios provinciales dificulta la gestion del transito vy del transporte urbano en el
area metropolitana de Lima y Callao (AMLC), lo que trae como consecuencia: i) incumplimiento
de acuerdos entre los municipios involucrados lo que crea desconfianza mutua; ii) invasion de ju-
risdiccion ajena, al autorizarse rutas fuera de la jurisdiccion de los municipios; iii) sobreoferta de
servicios en rutas de interconexidn, que afectan a los usuarios en la calidad del servicio, a la vez
que debilita econdmicamente a las empresas; iv) desnaturalizacidn de la funcién publica en la ad-
ministracién del transporte, al considerarlo como una fuente de recursos municipales; v) acogi-
miento indebido de acciones de amparo y medidas cautelares por el Poder Judicial, en perjuicio del
ejercicio de las funciones de la autoridad competente; vi) falta de precision normativa sobre la in-
tervencion del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), que conlleva a su inaccién en
la solucién de conflictos entre las municipalidades provinciales de Lima y del Callao;y vii) doble tri-
butacion del operador.

La falta de acuerdos impide la puesta en marcha de los grandes proyectos de inversidn en infraes-
tructura de transporte v transito en el AMLC, que ocasiona los siguientes problemas: i) falta de
coincidencia en las prioridades que han asignado ambas municipalidades (Lima y Callao) a los gran-
des proyectos de inversion en el drea metropolitana, lo que paraliza los proyectos; ii) limitada ca-
pacidad financiera y de endeudamiento de la MML y MPC, que impide la ejecucién de las obras
CON suUs propios recursos, sin comprometer sus finanzas publicas; y iii) desventaja de las concesiones



en el dmbito municipal frente a las de cardcter nacional, al no poseer beneficios tributarios para la
inversidn, cuestion que se podria superar actualmente al otorgarse a través del Gobierno Nacional.

La inexistencia de una planificacion integral se evidencia en:i) la falta de concepcidn integral de la
region metropolitana de Lima y Callao como una unidad urbana, no sélo en términos de trans-
porte y transito sino también de todos los demds servicios bésicos, al existir dos planes directores
diferentes de desarrollo urbano, asf como dos planes de rutas de transporte publico; ii) el creci-
miento explosivo e irracional de la oferta de servicios publicos, que crea una competencia salvaje
y maltrato a los pasajeros; iii) la falta de mecanismos institucionales que permitan identificar prio-
ridades de inversion comun, lo que paraliza las inversiones requeridas; y iv) la inexistencia de je-
rarquias en las rutas y en los medios de transportes, lo que causa congestion vehicular y
contaminacion.

Por su parte, la falta de coordinacion entre el MTC y la MML y la MPC para la adecuada interco-
nexion de la red vial nacional y vias urbana se expresa en:i) la falta de desarrollo de formas de
cooperacién, delegacion o asociacion en el AMLC para lograr la adecuada articulacién de la red
vial nacional con la urbana, con la consiguiente congestion vehicular, el deterioro de pavimentos,
el caos en la circulaciéon y desgobierno del drea metropolitana en aquellas dreas donde confluye
la responsabilidad del MTC y los municipios provinciales; ii) la falla en la asuncién de las compe-
tencias del MTC, con abandono de las tareas de mejoramiento, rehabilitacién, conservacion,
control de la circulacidn y sefializacion, en determinadas vias; iii) el abuso de competencias por
el MTGC; iv) la falta de participacion de los municipios provinciales en el proceso de gestacion y
de gestidn de proyectos de interés nacional dentro del drea metropolitana, que causa falta de
compromiso de las autoridades municipales con el éxito de los proyectos y oposicion a los mis-
mos; V) la afectacion de la economia de los municipios provinciales y distritales que tienen que
distraer recursos en la reparacion de las vias afectadas, al no asumir el MTC el costo del man-
tenimiento de determinadas vias.

Parque vehicular. Lima registra 623.000 vehiculos de transporte individual motorizado (automdvil,
motocicleta y taxi), de los cuales el 73% son automaviles. Al mismo tiempo, cuenta con alrededor
de 27.000 vehiculos de transporte colectivo.

En términos reglamentarios, el transporte publico por vehiculos en neumaticos estd regulado por
el Gobierno Estatal, responsable por la reglamentacidn de los requisitos de los vehiculos, las rutas,
las frecuencias v las tarifas.

En cuanto a los recursos humanos que maneja, el sistema de transporte publico posee cerca de
39.000 trabajadores en servicios de transporte colectivo. Los vehiculos en neumdticos ofrecen |
millén de puestos para los usuarios, con el 399% en microbus, el 38% en autobus, el 219 en van vy el
2% en taxi colectivo.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), Lima estd por debajo del promedio general de todas las ciudades analizadas en el OMU,
con un valor de |,4 pasajeros por km en autobus. Las cantidades diarias de pasajeros por vehiculos
(384) y km por vehiculo (268) para vehiculos en neumdticos estan cerca del promedio del OMU.

La tarifa minima es de USD 0,30 para autobus, valor muy debajo del promedio del OMU. El costo
de 50 tarifas de autobuses representa sélo el 8,1% de un salario minimo.

Lima
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Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 3.620 taxis colectivos
I'1.327 combis/vans
7.990 microbuses

4.337 autobuses
Recursos humanos 39.802
Puestos ofrecidos 1.006.479
IPK (pasajeros por km) Neumdticos: |,4
PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 384
RMD (km/vehiculo/dfa) Neumdticos: 268
Tarifa minima (USD) Autobds: 0,30

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 8,1%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Cuadro 3 resume datos e indicadores de infraestructura vial. En €l se puede observar que existe
baja prioridad general de uso para modos colectivos de transporte, peatones v ciclistas.

Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 12161
Intersecciones con seméforos 996
Vias con prioridad para peatones 1,7 km
Vias con prioridad para ciclistas 59 km
Vias con prioridad para transporte publico 34 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009,

Costos. En promedio, los costos de utilizacion de transporte individual motorizado (automavil,
motocicleta y taxi) ascienden a USD 2.984 MM anuales (el 30% en automavil y el 69% en taxi, el
dltimo el valor mas alto del OMU). El costo de utilizacion del transporte colectivo para 2007 as-
ciende a USD 805 MM (casi igual al costo del transporte individual). Por su parte, el costo unitario
de un viaje en automdvil asciende a USD 1,6, mientras que en medios de transporte colectivo es
de USD 0,31 (el 20% del costo en automavil).

Uso de energia. El 79% de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte es gasolina y diesel.
La gasolina constituye el 41% del total de la energia consumida. Si se discrimina esta informacion
entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (utiliza el 71% del total de energia
equivalente) estd basado en el 55% de gasolina y el 37% de diesel, con parcelas de GNC y GNV.
Por otra parte, el transporte colectivo depende casi el 100% del diesel (hay una porcién minima
de GLP).

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En cuanto a
las emisiones de CO, los automdviles a gasolina producen 945 toneladas diarias, mientras que las
de los autobuses que utilizan diesel producen 58 toneladas diarias. Situacién similar, aunque en
cantidades mas bajas, se registra en el caso de otros contaminantes. En el caso del CO», el trans-



porte individual produce 10.600 toneladas diarias, mientras que el transporte colectivo produce
4.500 mil toneladas diarias.

Accidentalidad. Lima presenta una tasa intermediaria de 6.3 victimas fatales por cada 100.000
habitantes.

Retos y oportunidades en transporte urbano

Quizés el principal reto, en lo inmediato, es un marco institucional que permita optimizar la regu-
lacién y supervisién del transporte publico, cuestion que no permite encontrar cdmo atender las
necesidades de movilidad de poblacion desde 1985, cuando el Estado transfiere esta labor a las
municipalidades provinciales (que son cerca de 200).

Lima y Callao, aunque forman un drea metropolitana, poseen regimenes de gestion distintas, sin me-
canismos de coordinacion entre sus autoridades. Los principales casos que afectan la gestién del
trénsito y transporte en el AMLC se pueden resumir en:i) conflictos en el otorgamiento de conce-
siones de rutas de interconexién de transporte publico de pasajeros, ii) dificultad de gestién comun
de proyectos de inversién en el drea metropolitana de Lima y Callao; iii) falta de planeacién integral
del transporte y trdnsito en el drea metropolitana; iv) falta de coordinacién entre el MTC, la MML v
la MPC, para lograr una adecuada interconexién de la red vial nacional v vias urbana.

Otro de los retos urgentes es trabajar en el marco regulatorio que regula el transito y transporte
a través de mecanismos diversos de cardcter fijos y moviles, los cuales, incluso bajo la legislacidn
peruana, pueden tercerizarse. El incumplimiento de las normas de transito y transporte y la falta
de la autoridad son elementos estructurales que distinguen al caos. Es poco o nada lo que se
puede obtener con la nueva inversidn, si no se logra hacer cumplir las normas vigentes. Por ejem-
plo, un vehiculo mal estacionado o el cruce inesperado de peatones inutiliza la funciéon de un mo-
derno seméforo.

En Lima, los proyectos a futuro estan planteados alrededor de varias rutas de Bus Rapid Transit
(BRT, por sus siglas en inglés), conocidos en la ciudad también como Corredores Segregados de
Alta Capacidad (COSAC), y terminar la construccién de aproximadamente |0 km adicionales de
metro superficial elevado, que sumado a los 9 km construidos pero no operativos, llevaria a contar
en algo mas de dos afos, con un sistema sobre rieles de 19 km.

La intervencidn estatal en el dmbito de la construccidn de nuevos viaductos o vias, y en la amplia-
cion de las existentes, aliviara el problema de la congestion vehicular en forma temporal. No obs-
tante, para una solucion integral del transporte urbano se requiere un plan que maximice el uso
eficiente y equitativo del espacio publico, y priorice al transporte publico.

Las inversiones realizadas en el pasado alertan que la modernizacién del trénsito y transporte
debe ser algo mads que la inversidn fisica, y que es necesario revalorizar el rol de las instituciones.
La construccién de carriles segregados para autobuses sobre las avenidas Brasil, Tomas Marsano
y Alfonso Ugarte, asi como otras obras hechas a mediados de los afios 80, alrededor de los
USD 80 MM, confirman que poco se logra, y que por el contrario el caos se ha incrementado.

Comentarios finales
Para una planificacion coherente que eleve la calidad del servicio es necesario que se definan y

coordinen las rutas de interconexidn entre la ciudad de Lima vy la provincia constitucional del Ca-
llao. Ello resulta primordial cuando se actla de forma riesgosa al crear un sistema de inestabilidad
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juridica altamente peligroso para el futuro de la zona metropolitana, como el que la Municipalidad
Provincial del Callao emite a través de la Ordenanza N° 20 de 2007, en la cual autoriza a las em-
presas de transporte a circular durante |0 afios, lo que podria afectar al nuevo sistema de trans-
porte urbano.

Asimismo, es necesario evaluar la aparente descentralizacion del manejo del trdnsito a través de
los convenios con las municipalidades distritales de San Isidro y Miraflores para que éstas supervisen
el transporte urbano regular y no las otras modalidades. Adicionalmente, existe un conjunto de
municipalidades distritales que tienen interés en supervisar las diferentes modalidades de transporte
urbano, como las municipalidades de Santiago de Surco y La Molina. Si bien esta decisién puede
ayudar, fracciona un tema metropolitano y lo hace de mas dificil solucién.

Si tenemos en cuenta que el Metropolitano o COSAC (BRT en construccién en Lima), logrard
transportar el 7% de la demanda y el tren eléctrico movilizard un 3% adicional, estos proyectos
en el mediano plazo sélo garantizan la atencién del 10% de los viajes.

EI 90% de la demanda no posee una propuesta de programa de inversidn concreta, por lo que es
necesario construir una nueva agenda, complementaria o distinta a la que estd en discusién. Si
persiste esta forma de resolver los problemas, los costos de buscar soluciones y de las externali-
dades que causan graves dafios a la seguridad, salud y vida de los ciudadanos, van a ser mads dificil
de resolver.

La falta de mecanismos realistas de renovacién de flotas ocasiona la alta obsolescencia del parque
automotor destinado al transporte publico, que desplaza de manera sostenida la demanda del
transporte masivo a vehiculos de menor calidad, que propician el colapso del trénsito en la ciudad.

Las fallas en la priorizacidn en la agenda del transporte publico puede llevar al involuntario exter-
minio del transporte masivo, sustituido cada vez mas por medios individuales (taxi, automavil co-
lectivo, mototaxi, automdvil privado, entre otros). Las consecuencias se observan en las estadisticas
que evidencian el incremento acelerado de los impactos negativos en el transito.

El drea metropolitana de Lima necesita una manera realista de formular un plan de emergencia
que atienda sus necesidades y que se base en acciones de bajo costo, pues en una ciudad de es-
€asos recursos es contraproducente agravar ain mas su situacion. Algunas medidas ampliamente
experimentadas con éxito en otras metrépolis de América Latina, como restriccion a la circulacion
vehicular, vias reversibles, ordenamiento del sistema de taxis, definicion de un vehiculo padrén,
entre otras, pueden ser el inicio de un proceso para superar el actual colapso de la movilidad.

Por otra parte, las condiciones topogréficas y climdticas de la ciudad ofrecen oportunidades para
incentivar el uso de la bicicleta, como una modalidad de transporte urbano que puede contribuir
significativamente con el desarrollo sostenible del transporte. Para ello, se requiere una planificacion
a largo plazo que aborde aspectos técnicos, econdmicos, normativos y que incluya dentro de su
ejecucion la activa participacion de la ciudadanfa. En las ciudades en las cuales se ha realizado una
promocion efectiva de su uso se registra un cambio importante en la calidad de vida v la percep-
cién ciudadana.






Montevideo






Evolucion historica

Montevideo' inicia su proceso fundacional en 1724. Surge por razones de defensa del imperio
espafiol en una zona de permanentes litigios con Portugal, que ya se habfa instalado en Colonia
de Sacramento, frente a Buenos Aires, en 1680. En primera instancia las obras defensivas, la ciu-
dadela y las murallas, que se construyen en 1740, delimitan definitivamente la peninsula y llegan a
distinguir la ciudad de tal forma que puede denominarse como ciudad fortaleza.

En 1829, se procede a la demolicidn de las murallas y comienza un proceso de desarrollo acelerado
de la ciudad. En menos de 60 afios las construcciones de Montevideo se multiplican casi por siete,
y crece considerablemente su territorio urbanizado: de las 330 ha que conforman el drea central
a mediados del siglo XIX, Montevideo pasa a ocupar a finales del mismo siglo, una superficie de
radio superior a los 10 km. Las actividades econémicas predominantes en este perfodo son las
vinculadas al puerto, comercio de trdnsito regional, banca, entre otras. Las rutas coloniales estan
disefiadas con el fin de comunicar el territorio con el puerto, para exportar las riquezas que el in-
terior del pais produce (cuero, tasajo vy lana). Este disefio influye decisivamente en la creciente im-
portancia de Montevideo como centro neurdlgico del pafs.

Con el proceso de modernizacién, que se inicia en 1870, la ciudad se convierte en un centro eco-
némico y de poder a escala nacional. Entre 1860 y 1890, Montevideo cuadruplica su poblacién,
tanto por la inmigracion europea como por las migraciones internas. Con el tiempo, las antiguas
rutas coloniales se convierten en caminos dotados de mayor infraestructura y servicios, que ca-
nalizan los principales flujos de bienes y personas, desde y hacia Montevideo. De esta manera,
Montevideo crece en forma radial, a lo largo de las rutas principales.

El origen de la configuracién territorial que hoy exhibe el nicleo central del drea metropolitana
tiene su origen en el dltimo tercio del siglo XIX'y en las primeras décadas del siglo XX, especialmente

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
234 pesos/ddlar.
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en relacién a la conformacion de los tradicionales barrios. Sobre fines del siglo XIX'y principios del
siglo XX se produce un importante proceso fundacional, dentro de los limites departamentales de
Montevideo y en sus departamentos limitrofes. Este proceso da origen a las poblaciones de Pueblo
Ferrocarril (1872), Abayubd (1873), Sayago (1873-1913), Pueblo Marofias (1874), ltuzaingd (1874),
Villa Coldn (1878), Pueblo Conciliacion (1890) y Pueblo Manga (1909), entre otros.

En el siglo XX la ciudad recibe grandes contingentes de emigrantes europeos, especialmente es-
pafioles e italianos, que aportan una importante diversidad cultural. Estos afios son los de mayor
crecimiento demogrdfico de la ciudad, y segin los datos oficiales del Censo de 1908 la poblacion
alcanza 310.000 habitantes. Este crecimiento mal planificado abre el espacio para que los especu-
ladores inmobiliarios tienten a muchas familias a establecerse en terrenos relativamente alejados
del centro.

La problemdtica que trae la aparicidn del automavil y del transporte publico, sumada al desorde-
nado crecimiento urbano, motiva el surgimiento de propuestas, con prevalencia del tipo vial, para
ordenar la ciudad existente. A fines de 1906 se procede a la inauguracion de los servicios de tran-
vias eléctricos de la ciudad, y en 1912 comienza a brindarse transporte colectivo en autobuses.

En lo econdmico se desarrollan algunas manufacturas destinadas al mercado interno. Se trata de
un desarrollo aun incipiente, cuya consolidacion llega mds adelante y que no cambia la predomi-
nancia econémica de las actividades vinculadas al puerto. Los rasgos que caracterizan este periodo
son el afianzamiento del Estado en su rol conductor de la vida econdmica vy politica del pais, y la
consolidacién definitiva de Montevideo como el centro politico-administrativo, econémico y de
servicios.

Este es un perfodo de gran expansién demogréfica de la ciudad, la cual se expande entre 1908 y
1963 a una tasa de un 2,5% anual, mientras que la poblacién del pais crece durante dicho periodo
a una tasa anual del 1,67%. De esta forma, la poblacion capitalina pasa de representar el 30% al 46%
del total de la del pais. Hacia 1930, Montevideo cuenta con poco mads de 650.000 habitantes, cifra
que en 1963 asciende a 1.200.000. Las aperturas de los mercados europeos en la Primera y la Se-
gunda Guerra Mundial, consolidan el crecimiento de la economfa uruguaya. Esta condicién permite
el desarrollo de un proyecto liberal donde el Estado intervencionista asume funciones empresariales
que dominan sectores clave de la economia, asi como diversas actividades de interés publico.

A partir de la década de los 30 se da un cambio en la estructura productiva de la ciudad, y la in-
dustria sustitutiva de importaciones se transforma en el sector mds dindmico de la economfa.
Hasta mediados de la década de los 50, la produccién industrial crece aceleradamente debido a
las protecciones del mercado interno, y con ella también aumenta la tasa de empleo. Las nuevas
industrias se agrupan en las proximidades de los mercados finales de consumo —en especial de
Montevideo— lo que fortalece la tendencia centralista de la capital. El cardcter radial-lineal de la
infraestructura ferroviaria, y luego de la red carretera, contribuye a consolidar la hegemonia del
territorio metropolitano, en la segunda mitad del siglo XX.

Hacia mediados de siglo, ocurre un nuevo proceso poblacional en las proximidades de Montevideo.
Este proceso ya no responde al fendmeno inmigratorio europeo, sino a la busqueda de una se-
gunda residencia para la clase media, a la instalacion de la vivienda obrera en torno a los incipientes
polos industriales de la actual periferia metropolitana y a la recepcién de migraciones provenientes
del interior del pais. El auge de los fraccionamientos, con escenario principal en el este del depar-
tamento de Canelones, se da a partir de 1945 y dura una década.



Crecimiento urbano (1930-1970)

1. 1930-1940 1I. 1940-1950

1l 1950-1960 IV. 1960-1970

Fuente: elaboracién propia, 2009.

Durante este periodo se encuentran las primeras menciones al concepto de drea regional me-
tropolitana. La concentracién del crecimiento urbano a lo largo de las rutas de acceso a Monte-
video y sus prolongaciones en la ciudad, como 8 de Octubre o Garzdn, genera un continuo de
lotes y construcciones que deriva en los llamados corredores metropolitanos. Se trata de un con-
junto de urbanizaciones asociadas a las rutas de penetracién.

La primera conurbacién conformada en el drea metropolitana es la ruta 5, que engloba a Montevideo,
Coldn, La Paz y Las Piedras. A ésta le siguen la conurbacion costera, que primero retine los antiguos bal-
nearios de la costa oriental para luego continuar en el departamento de Canelones bajo la forma de
Ciudad de la Costa, la conurbacion sobre la ruta 8, que abarca zonas de Montevideo como Villa Garcia
y localidades canarias como Barros Blancos y Pando, y la conurbacién sobre la ruta |, Rincén de la Bolsa.

Desde finales de los 50 y hasta la década de los 70, la economia sufre un grave proceso de desa-
celeracién en donde la incapacidad de generar un crecimiento autosostenido y la brecha tecno-
|6gica con el mundo desarrollado, suman al pafs en una aguda crisis cuyo mayor sintoma es el es-
tancamiento econdmico con inflacidn creciente.

A partir de la década de los 60, la poblacion crece a un ritmo muy lento como consecuencia de
la combinacién de una baja natalidad con una fuerte migracion. La adopcion a partir de los afios
70 de un modelo neoliberal profundiza la desigualdad en la distribucién del ingreso, y da lugar a
un proceso de transformacion urbana caracterizado por la segregacion social y una desigual apro-
piacién del espacio colectivo. Se consolida en las ciudades cercanas a la capital la tendencia a fun-
cionar como dormitorio de sus habitantes, quienes se desplazan diariamente hasta la ciudad a
trabajar. En 1976, la Intendencia de Montevideo adopta como espacio de drea metropolitana la
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zona de provisién de mano de obra de Montevideo, que aproximadamente podria fijarse en un
maximo de 60 km hacia el norte, 45 km hacia el este y 35 km hacia el oeste.

Los fraccionamientos balnearios, que surgen en el este de Canelones, son retomados a fines del
siglo XX por la clase media para establecer su residencia permanente, lo que deriva en el naci-
miento de Ciudad de la Costa. Tras la construccién de la ruta interbalnearia surgen diversos centros
sobre la costa de Canelones, que en pocos afios completan la faja costera hasta el arroyo Pando
y son rdpidamente apropiados por la poblacién. En los afios 90 se impone una nueva concepcién
de habitat en los sectores medios, quienes abandonan la ciudad tradicional en busca de un suburbio
con predios amplios y enjardinados. Este crecimiento explosivo pone en crisis una estructura ur-
bana muy fragil —entre otras cosas, por las condiciones del terreno sobre el que se asienta, con-
cebido para una intensidad de uso mucho mds baja y carente del equipamiento urbano bdsico
que exige la residencia permanente.

En el presente, el drea metropolitana es la aglomeracién urbana mds importante del pafs, con una
poblacién estimada de 1.865.000 habitantes, que concentra cerca del 60% de la poblacién total
del pafs, y abarca a Montevideo y los territorios de Canelones y San José. Econdmicamente, el
drea metropolitana representa el 65% del PBI nacional, el 60% de la industria manufacturera y el
80% de los servicios, localizados sobre el 1,5% de la superficie del pais. Dicho nucleo aparece ro-
deado por una serie de ciudades que presentan un afto grado de consolidacién urbana, ubicadas
sobre las principales rutas nacionales que parten desde la capital y vinculadas a aquella mediante
relaciones de primer y de segundo nivel. Estas ciudades conforman y estructuran la Corona Me-
tropolitana ubicada fuera del departamento de Montevideo.

En los Uttimos afios, las dindmicas poblacionales en el interior del drea metropolitana son dispares,
ya que mientras el drea central pierde importancia relativa, en forma paralela se registra una expan-
sién de la poblacién basada en el corrimiento de los bordes urbanos hacia la periferia. Es asi que la
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Fuente: elaboracién propia, 2009.



poblacién del Montevideo urbano pasa, entre 1985 y 2004, de representar el 83,8 % al 77,1% de la
poblacién del drea metropolitana, mientras que el resto del drea pasa del 16,2 % al 22,9%.

Dinamica poblacional en el interior del drea metropolitana
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Fuente: elaboracidn propia, 2009.

Actual sistema de transporte

En cuanto a los aspectos institucionales, el transporte gira en torno a varios sistema de gestion. El
transporte ferroviario estd a cargo del Estado a través de la Administradora de Ferrocarriles del
Estado (AFE), que lo regula y gestiona, y depende a su vez del Ministerio de Transporte y Obras
Publicas (MTOP). Por su parte, el transporte de autobuses estd gestionado por tres érdenes segiin
su drea de cobertura, el transporte urbano de pasajeros (dentro del departamento de Montevi-
deo) estd regulado por la Intendencia de Montevideo; el transporte suburbano en el entorno de
60 km y cuyos recorridos trascienden limites departamentales estd regulado por el MTOP; vy el
transporte local dentro de otros departamentos estd regulado por las intendencias correspon-
dientes, Intendencia de Canelones e Intendencia de San José.

Los operadores, exceptuando el transporte de pasajeros via tren a cargo del Estado, estdn en
manos del sector privado, bajo dos modalidades: las sociedades andnimas, que son agrupaciones
de pequefios propietarios de autobuses con un ndmero equivalente de trabajadores asalariados;
y las cooperativas, cuyos miembros son quienes practican la tarea diaria con un ndmero muy re-
ducido de asalariados.

En el departamento de Montevideo existen cinco empresas preemisarias y en el drea metropoli-
tana se suman cerca de 10 mds.
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La planificacién, la regulacion de servicios v la fijacion de tarifas estd a cargo del Estado en funcién
del estamento en el que se encuentre.

Estructura institucional de los sistemas de transporte publico colectivo

Esfera de competencia Area metropolitana Otros departamentos

Modo de transporte Tren Autobus Autobus Autobus
Forma de operacién Publica Privada Privada Privada
Forma de gestidn de servicios | Empresa publica | Permisos Permisos Permisos
Tarifa Secciones, Secciones, ’ i

tarifas por km tarifas por km Unica, subsidio | Unica, subsidio

Fuente: elaboracidn propia.

De acuerdo a la encuesta origen destino realizada en 2007, los viajes en transporte colectivo re-
presentan el 54% de los viajes diarios de Montevideo, le sigue en importancia el transporte a pie
y luego el transporte en medios individuales.

En relacién al tiempo de viaje para cada uno de los modos se observa que los viajes en autobus
tienen un tiempo promedio de 36 minutos, el mds elevado entre los diferentes modos. En el otro
extremo, el viaje en taxi es el que registra una menor duracion.

La cantidad de automdviles particulares ascienden a 210.000, los cuales totalizan 255.000 viajes
diarios. Asimismo, operan 3.072 taximetros que realizan 52.000 viajes diarios.

El transporte urbano de autobuses se compone de |.480 unidades de diferentes tipologfas, que
recorren 140 lineas explotadas por cinco empresas. Posee una amplia cobertura geogrdfica y unas

4.800 paradas que transportan a 1.052.000 pasajeros diarios. El transporte por riel tiene presencia
marginal y realiza recorridos metropolitanos.

Distribucién por modo de transporte

20% Transporte colectivo

26% A pie

54% Transporte Individual

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.



Tiempo promedio de viajes por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de Pasajero por Kilémetro
(IPK), en el caso del transporte urbano en autobuses, Montevideo se ubica entre los sistemas de
mayor productividad, muy por encima del promedio de todas las ciudades, con un valor de 3,1 pa-
sajeros por km. De la misma forma, si se observa la cantidad de pasajeros por vehiculo diarios, el
valor registrado es de 696, el mayor en el OMU. Por Ultimo, los 225 km recorridos en promedio
diariamente por vehiculo estdn algo por debajo del promedio del OMU.

Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor

Flota 1435 autobuses estdndar
2 autobuses articulados
46 microbuses
26 carros de tren

Recursos humanos 6313

Puestos ofrecidos Neumaticos: 108.54 1
Rieles: 216

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 3,1
Rieles: 3,9

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 696

RMD (km/vehiculo/dfa) Neumdticos: 225

Tarifa minima (USD) Autobus: 0,58

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 20,8%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El Cuadro 3 resume los datos y los indicadores de infraestructura vial, donde se puede observar
que no existe infraestructura prioritaria para la circulacion de los modos colectivos. En el caso de
prioridad para bicicletas y peatones, Montevideo dispone de 8,4 kmy 1,0 km, respectivamente.
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Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 3011
Intersecciones con seméforos 500
Vias con prioridad para peatones [ km
Vias con prioridad para ciclistas 8,4 km
Vias con prioridad para transporte publico 0

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Costos. La tarifa para el viaje en autobuses es de USD 0,58, valor que se encuentra cercano al
promedio del OMU. El costo de 50 tarifas de autobuses representa el 20,8% de un salario minimo,
el mds alto del OMU después de las ciudades de Brasil. Los costos de utilizacion de transporte
individual motorizado (automdvil, motocicleta y taxi) se encuentran en USD 438 por persona
anual, valor que estd en una posicién intermedia respecto a las restantes ciudades participantes
del OMU. Por otra parte, el costo de utilizacion del transporte colectivo asciende a USD 106
por persona y por afio.

Uso de energia. El total de la energfa utilizada en todos los tipos de transporte estd compuesta
por el consumo de gasolina con el 38% del total y por diesel con el 62% restante. Si se discrimina
esta informacidn entre transporte colectivo e individual, se tiene que el transporte individual es
responsable del 60% del consumo de energfa y su distribucidn interna es del 62,5% en gasolina
y del 37,5% en diesel, mientras que el transporte colectivo ocupa el 40% del consumo de energfa
con uso exclusivo de diesel.

Emisiones. Las emisiones se concentran especialmente en el transporte individual. En el caso del
CO, los automdviles a gasolina producen 47 toneladas diarias, mientras que los autobuses diesel
producen 5 toneladas diarias. Situacion similar se registra en el caso de otros contaminantes. En
el caso del COy, el transporte individual es responsable por el 57% de las emisiones.

Accidentalidad. En comparacion con otras ciudades, Montevideo posee una tasa de 10,8 victimas
fatales por cada 100.000 habitantes, lo que representa una tasa relativamente alta.

Es importante destacar la constante disminucién de los modos colectivos de transporte en de-
trimento de los modos individuales de transporte.

La evolucion de la demanda en el transporte publico dirigida a los autobuses evoluciona a la baja
durante toda la década de los 90, tendencia que se mantiene hasta 2003, afio en el cual la demanda
comienza a recuperarse de la mano del incremento en los ingresos posterior a la crisis de 2002,
y de una marcada disminucién del precio real del boleto que incrementa la utilizacion del trans-
porte colectivo.



Grafico 3. Tasa de accidentes por modo de transporte (1986, 1996 y 2007)
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Fuente: encuestas origen-destino, Intendencia Municipal de Montevideo (IMM) 1986, 1997 y 2007.
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?Ver articulo: Accesibilidad,

ciudad metropolitana, periferias,
centralidades democrdticas y el espacio de
lo publico, Arg. Schelotto, Salvador.

VI Seminario Montevideo: accesibilidad
centro/s y periferia/s en el Montevideo
Metropolitano. Proyecto digital 6°
Seminario Montevideo 2004.
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Fuente: Unidad Ejecutiva del Plan de Movilidad Urbana (UEPMU), 2009.

Impacto del sistema de transporte urbano

La realizacion del Plan de Movilidad de Montevideo, como plan sectorial, estd prevista desde
la aprobacion del Plan Montevideo (Plan de Ordenamiento Territorial) en 1998.

El Plan Montevideo recoge las directrices generales de vialidad y transporte. Constituye uno
de los elementos de estructuracion territorial, junto con el sistema vial, dreas productivas y de
promocion, centralidades y dreas verdes. En tal sentido, el plan estard vinculado en sus pro-
puestas a estos componentes del sistema metropolitano.

El Plan de Movilidad es un plan urbano y su alcance es el territorio metropolitano de Monte-
video, que abarca parte de los departamentos de Canelones y San José. En este sentido, el
plan involucra varias instituciones como son las Intendencias de Montevideo, Canelones y San
José, asi como varios organismos de jurisdiccién nacional como el Ministerio de Transporte y
Obras Publicas y el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, tras
su reciente incorporacion en la agenda metropolitana.

La ejecucion final del plan (escenario 2020) alcanzard todo el territorio metropolitano en tres
fases sucesivas.

El Plan de Movilidad propone las siguientes Iineas estratégicas para contribuir a la conformacién
de un modelo territorial que logre el ordenamiento y el desarrollo del departamento de Mon-
tevideo y el territorio metropolitano:

Hacer accesible a toda la poblacién los beneficios de la vida urbana y el uso en condiciones
lo mds igualitarias posibles, con el objetivo de promover una apropiacién democrdtica
de la ciudad.

Estimular el uso social del espacio urbano, de las infraestructuras y los equipamientos
de la ciudad.

Acceder a recursos, servicios, espacios publicos y culturales. El concepto de accesibilidad
adquiere un sentido mds amplio que el de movilidad, incluyéndolo?.
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Dar respuesta a los lineamientos estratégicos propuestos por el Plan Montevideo 1998-2005
y su revision hacia el Plan Montevideo 2010-2020.

Desarrollar un sistema de transporte metropolitano social, econémica y ambientalmente sus-
tentable, reconocido por su accesibilidad, conectividad y confiabilidad.

Priorizar el uso del sistema de transporte, al otorgarle ventajas comparativas ante otros modos
de transporte, mejorando su calidad y eficiencia.

Reestructurar el sistema a través de la adopcion de un modelo tronco alimentador, que ra-
cionalice el actual sistema de transporte, y pase de forma gradual a un sistema con lineas tron-
cales, alimentadoras y transversales. Este sistema se complementard con terminales en las
cabeceras de las lineas troncales e intercambiadores en puntos intermedios.

Incorporar, de forma paulatina, la integracidn fisica y tarifaria de los distintos modos de
transporte.

Contribuir a la mejor articulacién de las actividades econdmicas en el territorio, y en particular
a fortalecer a la relacién puerto-ciudad en lo referente a los circuitos vy al acceso de cargas,
reforzando el posicionamiento que se estd logrando en su papel nacional y regional.
Promover a Montevideo como plataforma y enlace logistico del MERCOSUR.

Propender a la consolidacién del uso de la bicicleta como una alternativa real de movilidad
que trae consigo un cambio en el modelo de la ciudad y de la calidad de vida de sus ciuda-
danos, como modo sustentable de transporte,y fomentar la caminata como el modo de des-
plazamiento mds adecuado para tramos cortos.

Garantizar la circulacién continua y segura en Montevideo de estos modos de desplazamiento
y la complementariedad con el Sistema de Transporte Metropolitano (STM).

Facilitar la circulacién del trdnsito vehicular en las principales arterias de la ciudad y en la malla
vial para evitar congestionamientos que aumentan la contaminacién atmosférica y sonora para
contribuir al mejoramiento de la calidad ambiental.

Propiciar el uso eficiente de energfa en el transporte publico y promover el estudio y ejecucidn
de una nueva matriz energética para el sector’.

3 La Intendencia de Montevideo
suscribe un convenio en agosto
de 2007 con la Direccién
o . . o . . . Nacional de Energfa y Tecnologfa
La actual Administracion crea, dentro del Organigrama Municipal, la Unidad Ejecutiva del Plan de  Nudear del Ministerio de Industria,

" , . ., . . . . Energia y Minerfa, mediante el cual
Movilidad Urbana que se ocupard de la planificacion de los cambios a introducirse en el sistema  ampas instituciones se comprometen
.z . ‘L 4 difundir en el departamento
y llevar adelante la redaccion y ejecucion del plan®. las précticas de uso eficiente
de la energfa.
“# Resolucién Municipal N° 3.277/06
del 30 de agosto de 2006.
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® Informe Final Comisién Social
Consultiva de la UDELAR, Integracion
Social y Calidad de Vida, Mesa:
Ciudades y Territorio, Proyecto:
Movilidad Urbana-Mitigadora de

la Segregacién Socio-Residencial

y Potenciadora del Empleo Productivo
de Bienes y Servicios. Mayo 2004.

¢ Propuesto por el Plan Montevideo.

Este plan valora a la movilidad como una herramienta fundamental para estructurar de manera
mas determinante el desarrollo justo y equilibrado de la ciudad. En este sentido, retoma los si-
guientes conceptos:

“La movilidad adquiere roles de relevancia creciente en la sociedad contempordnea. La necesidad
de desplazarse estd ligada tanto al deseo de participar en actividades sociales, culturales y politicas,
como a la de desarrollar actividades econémicas consideradas como necesarias por la comunidad”.

“El derecho a la movilidad y a la accesibilidad debe asegurarse a todos los sectores de la poblacién
(...) Cada dia es mds estrecha la vinculacién entre la calidad de vida en nuestras ciudades y las for
mas y modalidades en que en ellas se producen los desplazamientos’™.

Desarrollar e implementar un modelo de movilidad de personas y mercancias racional, efi-
ciente y seguro para Montevideo vy el territorio metropolitano.

Optimizar y democratizar los modos de transporte, la accesibilidad y la conectividad de las
estructuras y sistemas territoriales que contribuyen al desarrollo urbano y social.

Potenciar la infraestructura vial de la ciudad y adecuarla a las necesidades de desplazamientos
y flujos circulatorios, para optimizar las inversiones y minimizar el mantenimiento.

Minimizar las externalidades ambientales negativas de la movilidad.

Promover la seguridad vial.

Contribuir al ordenamiento urbano vy territorial, con la identificacién de las interrelaciones
existentes entre la movilidad y los usos del suelo.

Maximizar la calidad y eficiencia del sistema de transporte metropolitano de pasajeros.
Disminuir los costos de operacion de los vehiculos del sistema y alcanzar costos de transporte
accesibles a la mayorfa de la poblacion.

Contemplar las alternativas de integracion intermodal, con las infraestructuras y equipamientos
necesarios.

Instrumentar un sistema eficiente de informacidn al usuario.

Jerarquizar y caracterizar la estructura de soporte vial del sistema de movilidad.

Aumentar las condiciones de seguridad para peatones y usuarios de los medios de transporte.
Ordenar, regular y controlar el transporte de cargas en Montevideo vy en el territorio metro-
politano, y mitigar los perjuicios que ocasiona.

Disminuir la contaminacion derivada de los combustibles empleados.

Ordenar y regular el estacionamiento de vehiculos.

Los criterios que fundamentan la propuesta se refieren a una movilidad sustentable, que priorice
el transporte colectivo frente al individual, y conciba la movilidad como un sistema integrado en
cuanto a modos de transporte se refiere.

El ordenamiento del transporte colectivo se basa en la organizacidn y ejecucion de un sistema
adecuado a las necesidades de movilidad actual y a su previsible evolucidn, coherente con el mo-
delo territorial de ordenamiento y con las condicionantes del territorio®. Asimismo, contempla
una planificacion de la infraestructura, de manera especial en relacion con la prevision de termi
nales e intercambiadores de transporte a la disposicion de carriles exclusivos para el transporte
colectivo que los unan y garanticen fluidez en la circulacion de las unidades.



En este sentido, los objetivos que enmarcan la propuesta plantean:
Mejorar las condiciones actuales de eficiencia y calidad del servicio del sistema de transporte
metropolitano, mediante la definicion de una red legible que aproveche al méximo las posibi-
lidades de la infraestructura vial.
Avanzar hacia la formulacién de una red de transporte que reconozca las necesidades de mo-
vilidad de cada una de las dreas de servicio, y mejore los actuales niveles de cobertura espacial.
Mejorar las condiciones de eficiencia del sistema de transporte metropolitano, con la ade-
cuacién de la oferta a los requerimientos reales de la demanda de viajes.
Incrementar la cobertura del transporte de pasajeros, diferenciando las condiciones propias
de cada una de las dreas de servicio.
Reducir el tiempo de viaje, mejorar las facilidades y las oportunidades de accesibilidad a la
vida urbana.
Mejorar la circulacién en el trdnsito para reducir la congestion, disminuir la contaminacién de
origen vehicular en el aire, mejorar la salud de la poblacidn y reducir los niveles de ruido en
los corredores viales de mayor demanda.
Contemplar criterios de ordenamiento vy racionalizacion del trafico, basados en la priorizacidn
de la circulacion peatonal y de los medios colectivos de transporte publico en desmedro de
la circulacion de vehiculos particulares motorizados.
Contemplar la accesibilidad universal en todos los elementos del sistema.
Ejecutar la renovacion tecnoldgica.

El plan entiende a la movilidad como un sistema estructurador del territorio e incluye recomenda-
ciones generales referidas a cada uno de sus componentes: Sistema de Transporte Metropolitano
(STM), transporte activo, transporte vehicular privado, transporte de carga, seguridad vial, compo-
nentes intangibles del sistema y otros modos de transporte (ferroviario y fluvial).

La accesibilidad fisica estard integrada a todo el disefio del equipamiento de los componentes de
la movilidad urbana como una forma de contribuir con la construcciéon de una ciudad para todos.
Se dard cumplimiento a las ordenanzas municipales correspondientes, al proyectar o construir el
entorno fisico de las intervenciones urbanas.

El Sistema de Transporte Metropolitano (STM) es un sistema integrado de transporte para Monte-
video v el territorio metropolitano, que tiene por objeto fortalecer el proceso de democratizacion
de la movilidad de las personas. Transporta un alto volumen de pasajeros a lo largo de rutas autorizadas
por la Intendencia de manera rdpida, segura y confiable. El STM estard conformado por corredores
exclusivos v preferenciales para las Iineas troncales, lineas alimentadoras y transversales, paradas, ter-
minales e intercambiadores, sistema de control de unidades por GPS y cobro por tarjeta inteligente.

Actualmente el transporte publico colectivo de pasajeros dentro del departamento de Montevi-
deo es operado por empresas privadas en tres drbitas diferentes: el urbano regulado por la In-
tendencia de Montevideo; el suburbano y el interdepartamental regulado por el MTOP

El PMU entiende necesaria la creacién de una Unidad Reguladora de Movilidad en el territorio
metropolitano que coordine e integre las rutas, los servicios y las tarifas. Deberd estar orientada
a eliminar la superposicién de los distintos servicios mediante un proceso de integracidn paulatina,
de coordinacidn de los servicios interdepartamentales con los departamentales y de politicas ta-
rifarias adecuadas.
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La puesta en marcha del STM requiere de una racionalizacion del transporte que tienda a la op-
timizacién de los recursos disponibles y a una mejora de la calidad del servicio, referida funda-
mentalmente a reducir el tiempo de traslado de los habitantes y mejorar su cobertura en el
territorio.

El plan propone lograr la operatividad del STM en forma articulada y eficiente de manera de sa-
tisfacer las necesidades de movilidad de los usuarios, con una oferta de servicios de alta calidad
accesibles econdmicamente, y que se conviertan en un eje fundamental del desarrollo socioeco-
némico de la comunidad en un marco de sostenibilidad.

El STM adoptard un modelo tronco alimentador, basado en cinco ejes radiales y uno transversal
que serdn resueltos en régimen de carriles exclusivos para lineas troncales de gran capacidad,
desde el centro hacia las terminales e intercambiadores de trasbordo ubicados en la periferia.
Desde estos nodos partirdn lineas alimentadoras que recorrerdn los barrios. De forma comple-
mentaria convivirdn lineas comunes que servirdn de costura transversal del sistema para asegurar
la cobertura de toda la ciudad.

Se favorecerd la coordinacion entre Iineas vy la disponibilidad de puntos de trasbordo eficientes,
que permitan ofrecer una imagen integrada de la prestacién del servicio. Desde las lineas comunes
se podrd acceder al sistema principal en cualquiera de las paradas de las lineas troncales. En las
terminales e intercambiadores de transferencia se garantizard el intercambio modal, tanto con los
vehiculos individuales como con los modos no motorizados, particularmente en el terminal Coldn,
y ademds permitird el intercambio modal con la linea de AFE proveniente del eje ruta 5 (Iinea
Montevideo-Rivera).

Se prevé que la instrumentacién del STM corresponderd a los avances logrados en la infraestruc-
tura y consistird en la incorporacién paulatina de las lineas comunes urbanas al sistema integrado
de transporte, asociada a la ejecucidn de los corredores de transporte, mediante la racionalizacién
de las lineas directamente involucradas.

La ejecucion el STM se hard de forma gradual, con importantes obras en infraestructuras, e ird
acompafiada de la racionalizacién de las lineas y cambios e innovaciones en el contralor y en la
gestién municipal del transporte. Las acciones previstas son:
Crear seis corredores exclusivos para lineas troncales.
Crear corredores y vias preferenciales.
Captar usuarios del transporte individual hacia el STM.
*  Mejorar la calidad de los servicios de transporte colectivo para alcanzar un nivel de
eficiencia que aliente el cambio modal.
* Cambiar la estructura econémica para incentivar su uso, viajes horarios (una y
dos horas), transbordos metropolitanos e integracion tarifaria.
*  Crear servicios diferenciales que apunten a un publico mds exigente con una tarifa de
costo mayor.
e Crear un esquema de incentivos en los “Estacione yViaje" (Park and Ride), para en-
tidades publicas, empresas privadas y publico en general.
Consolidar el STM.
* Propendera la creacion de la Unidad Reguladora de Movilidad Metropolitana en el
territorio metropolitano.



Modelo del Sistema de Transporte Metropolitano
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Fuente: UEPMU, 2009.

* Integrar los sistemas de recaudacién y de operaciones.

Extension de los
corredores BRT
(2015-2020)

* Acondicionar y/o construir la infraestructura de terminales, intercambiadores y pa-

radas que permitan la integracién de los servicios.

Aplicar los estdndares de calidad y cobertura de los servicios de transporte.
* Establecer estdndares de calidad para ser aplicados en el STM, tanto dentro de las

unidades como en el resto de los elementos del sistema.

*  Provisionar los servicios de transporte publico de pasajeros de acuerdo con los ni-

veles de calidad establecidos.

Consolidar el principio de prioridad en la circulacion de los servicios.

»  Construir carriles exclusivos en los principales corredores de transporte.
*  Sefalizar carriles preferenciales en las vias de transporte complementarias.

*  Permitir maniobras en el trdnsito al STM prohibidas para el resto de los vehiculos.

Establecer el sistema de control y fiscalizacion del nivel de servicio.

*  Desarrollar el Centro de Gestién del Sistema de Transporte Metropolitano.

* Actualizar la normativa para el control y la fiscalizacion.

*  Orientar la gestion de las empresas operadoras para mejorar el servicio brindado a

los usuarios.
Monitorear de manera permanente la demanda para el redisefio.

El Plan de Movilidad prevé la creacion de un observatorio para monitorear la calidad y el funcio-
namiento del STM. Como uno de los principales insumos se realizard una nueva encuesta origen
destino completa cada 10 afios, intermedias de menor escala cada 5 afios y prueba de compro-
bacion de validez anualmente. Se realizardn periddicamente los estudios técnicos que sean nece-
sarios para definir los escenarios de la evolucién de la movilidad y la definicidn de la estrategia de
su gestidn, que tengan en cuenta la linea de base generada a partir de los estudios de consultorfa

realizados previamente.
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[Mapa 4. Sistema de transporte metropolitano

Rio de la Plata

= = = Carril exclusivo
mes - Carril preferencial
e Carril metropolitano

Fuente: UEPMU, 2009.

Perspectivas, desafios y dificultades

Uno de los mds graves problemas que enfrenta el sistema de transporte de Montevideo es la
caida del modo colectivo de transporte en detrimento del modo privado, en particular, el auto-
mévil y la motocicleta. En efecto, los viajes en autobUs han disminuido desde un 68% a un 55%
del total en los dltimos 20 afios. Durante la segunda mitad de la década de los 90, se produce un
explosivo incremento en el parque automotor, paralelo a la pronunciada caida en la venta boletos
de autobuses, entre 1995y 1999.

Esta tendencia presenta una pausa durante el perfodo de crisis que afecta al pafs entre 1999 v
2002. Durante ese perfodo, como consecuencia de la reduccion en los ingresos, caen conjunta-
mente tanto los viajes en autobus como los viajes en automavil, y se incrementan los viajes a pie
y en bicicleta.

A partir de 2003, la actividad econdmica se recupera fuertemente, lo cual propicia (junto a otras
medidas tomadas como la rebaja sustancial del precio del boleto) que en los Ultimos seis afios,
los viajes en autobus se incrementen un 25%, acumulado entre 2003 y 2007.

Una vez superada la crisis, los niveles de actividad e ingresos crecen fuertemente v la venta de
automoviles alcanza nuevamente sus niveles previos a la crisis. Es asi, que potencialmente estdn
dadas las condiciones para que prosigan las tendencias presentes sobre finales de los 90, lo que
significa un incremento del parque automotor con caida de la venta de boletos. La transformacién
de esta potencialidad en realidad dependerd, en parte, de las acciones que se adelanten con el
objetivo de mejorar las posibilidades de movilidad a través del sistema de transporte publico.



Comentarios finales

El PMU es la respuesta que desde el Gobierno Municipal se ensaya para abordar la problemética
de la movilidad. A través de éste, se efectuard una importante inversidn en infraestructura para el
transporte publico, a los efectos de priorizar la circulacién del transporte colectivo. Esta inversién
consistird en la construccion tanto de carriles exclusivos, o preferenciales, como de terminales de
trasbordo por valor de USD 100 millones en una primera etapa, y se proyectan dos etapas mas
a completarse hacia 2020. De esta forma, Montevideo da sus pasos iniciales hacia una ciudad mds
democrdtica, accesible y sustentable.
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Caracas

Evolucion historica

Caracas (distrito metropolitano de Caracas)', capital de Venezuela, estd conformada por cinco
municipios: Libertador, Sucre, Baruta, Chacao y El Hatillo. Cuenta con una superficie total de 777
km?, de los cuales 261 km estdn urbanizados. Su poblacién es de 3.134.326 personas, distribuidas
el 66,04% en Libertador, el 20,01% en Sucre, el 9,62% en Baruta, el 2,07% en El Hatillo y el 2,26%
en Chacao. En Caracas, el 79% de los empleos se encuentran ubicados en el sector terciario de
la economia (Gobierno, comercio y educacion, principalmente).

En Venezuela, el salario minimo para 2007 fue de USD 316 mensual, el mayor de América Latina desde
2006. Caracas presenta un valle principal (este-oeste), el Valle del rio Guaire, con 18 km de largo y 3,5
km de ancho, y una serie de cinco hoyas secundarias: El Valle, Las Adjuntas, Prados del Este, Baruta-El
Hatillo y EI Cafetal. Este espacio geogrdfico estd delimitado por la zona protectora de Caracas, consti-
tuida por el Parque Nacional El Avila y por otras dreas protegidas con régimen de desarrollo especial.

.

Mapa |. Configuracién politico-administrativa

' Tipo de cambio promedio afio 2007,
Fuente: INMETRA (2006). Una Propuesta de Transporte para Caracas. 2,15 bolivares/ddlar.
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% En Apuntes para una historia de la
urbanizacién de la ciudad, p. 73 dentro
del capitulo Caracas, “Memorias para

el futuro”, (1995), Guiseppe Imbesi

y Elisenda Vila, compiladores.
3ldem pag. 63
*Ibidem, p. 64
> Ibidem, p. 66.
¢ lbidem, p. 67.
7 Ibidem, p. 73.

Entre 1927 y mediados de los afos 60 la ciudad crece a un ritmo acelerado, que se expresa en
la construccién de més de 120 nuevas urbanizaciones privadas? De 100.000 habitantes a mediados
de la década de los 20, Caracas alcanza los 500.000 habitantes para 1945. En 1955 llega a su
primer millén de habitantes, en 1968 a 2 millones, y para 1990 a 2,88 millones?.

El impacto del desarrollo petrolero en la capital es tal, que entre 1936 y 1971 la poblacién se
multiplica por 9, el drea de la ciudad por 6 y las necesidades de transporte por 8,5. La ciudad se
extiende a 542 ha en 1936, agregdndose otras 6| ha para 1938, mientras que otras 84 ha se en-
cuentran en estudio para su incorporacién dentro del drea urbana: |29 ha se incorporan en 1939
y 174 ha para 1940. La Caracas de 163.000 habitantes en 542 ha de 1936, se transforma en una
ciudad de 700.000 habitantes que ocupan mas de 4.500 ha en 1952.

Con la urbanizacién de las colinas del sureste, hacia los inicios de la década de los 50, se inicia un
proceso de expansion dispersa sobre un drea aln dos veces mayor, equivalente a siete veces el
casco central o la ciudad antigua®. Los principales componentes de la red vial de la ciudad se cons-
truyen desde mediados de la década de los 40 hasta finales de la siguiente, de acuerdo a los line-
amientos de los planos reguladores®, la mayorfa en las zonas del centro y sur de Caracas. En las
décadas posteriores se completa la red de grandes infraestructuras viales del drea metropolitana
con vias hacia el este y sureste y autopistas en las puertas de Caracas.

En los afios 60, luego que el petrdleo pasa a ser el principal rubro de exportacidn, la poblacién
de Caracas se multiplica casi 30 veces y la ciudad se dispersa sobre las dreas adyacentes, lo que
crea una extensa drea metropolitana sobrepuesta a las divisiones politico-administrativas tradi-
cionales. La expansién de la ciudad integra varios pueblos y poblados del Distrito Federal y del
estado Miranda como Antimano, La Vega, Macarao, El Valle, Chacao, Petare, Baruta y El Hatillo®,

La expansidon de Caracas hacia el este consiste en la yuxtaposicién de urbanizaciones, cada una
concebida como una unidad suburbana aislada y basada en el transporte automotor privado’.

La distribucién espacial de la poblacidn no obedece a ningin tipo de patrdn. En el Mapa 2 se
aprecia la distribucién espacial de la poblacion segin sus ingresos econdmicos. Las zonas mds
claras corresponden a zonas con residentes de ingresos aftos y medios y, por el contrario, en las
mas oscuras habitan personas de ingresos muy bajos.

Las autoridades del transporte urbano de Caracas se encuentran bdsicamente en el nivel de Go-
bierno local (alcaldias municipales y Alcaldia Metropolitana), aunque el nivel nacional (central) in-
terviene en la regulacién y control de ciertas actividades, ademas de encargarse del disefio y
ejecucion de las politicas de transporte urbano.

El marco legal se encuentra compuesto principalmente por la Ley Organica de Régimen Municipal
(LORM) v las diferentes ordenanzas y reglamentos de transporte de distintos municipios (cuando
existen). En materia institucional, se cuenta con diversos organismos en el dmbito nacional como
el Ministerio de Infraestructura (antiguo Ministerio de Transporte y Comunicaciones), el Instituto
Nacional de Transito y Transporte Terrestre y la Fundacion Fondo Nacional de Transporte Urbano
(FONTUR).

En el dmbito local, las alcaldias presentan diferentes figuras administrativas: Direccion de Transporte
en Baruta, Institutos de Transporte en Sucre y Chacao, ademds de la Alcaldia del distrito metro-
politano de Caracas, y Oficinas de Transporte en Libertador y El Hatillo. La sumatoria de todos
estos organismos publicos es de |6 entes que intervienen en la ciudad.



Caracas

Distribucién espacial de la poblacién segln ingresos econdmicos
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Fuente: INMETRA (2006). Una Propuesta de Transporte para Caracas.

A pesar de ello, en Venezuela se habla de una deficiencia en el marco legal e institucional relacio-
nado con el transporte urbano. Esto tiene que ver con vacios legales en algunas dreas y la concu-
rrencia de competencias entre diferentes niveles de gobierno, especialmente en aquellas ciudades
en las cuales el drea urbana cubre mds de un municipio.

En el dmbito del drea metropolitana de Caracas es indispensable la mencién de la Ley Especial sobre
el Régimen del Distrito Metropolitano de Caracas (LEDMC)?, la cual crea como una unidad politico
territorial al distrito metropolitano de Caracas, entidad de cardcter municipal que comprende, dentro
de sus limites, a los municipios de Baruta, Chacao, El Hatillo y Sucre del estado Miranda y al municipio
Libertador del distrito Capital, en sustitucion del distrito Federal.

Autoridades municipales de transporte y vialidad, DMC

Transporte y transito terrestre Vialidad
Baruta Direccién de Transporte y Vialidad Direccién de Transporte y Vialidad
Direccién de Obras Piblicas
Chacao Instituto Auténomo de Trénsito, Transporte | Direccién de Obras Piblicas y Servicios
y Circulacién de Chacao (IATTC)
El Hatillo Oficina Municipal de Transporte y Transito Direccién de Obras y Servicios
Libertador Instituto Auténomo de Seguridad Direccién de Obras
Ciudadana y Transporte (INSETRA)
Sucre Instituto Municipal Auténomo de Direccién de Obras , Mantenimiento y Servicios
Transporte y Estrategia Superficial (IMAT) Inmetra Caracas
Distrito Metropolitano Instituto Metropolitano de Transporte Corporacién de Servicios Metropolitanos
de Caracas Inmetra Caracas Secretarfa de Infraestructura y Vialidad

Fuente: Notas del curso Aspectos Legales e Institucionales del Transporte Urbano. Profesora Gabriela Zella de Llavaneras, Universidad Simén Bolfvar.

La LEDMC organiza al distrito metropolitano de Caracas en un sistema de Gobierno Municipal a
dos niveles: i) nivel metropolitano, que comprende la totalidad territorial metropolitana de Caracas,
formado por un drgano ejecutivo (alcalde metropolitano y su tren ejecutivo central y descentra-

8 Ley Especial sobre el Régimen

lizado) y un drgano legislativo (Cabildo Metropolitano); vy ii) nivel municipal, constituido por un el Distrito Metropolitano de Caracas

(2000) Gaceta Oficial N° 36.906.
Republica Bolivariana de Venezuela.

drgano ejecutivo o alcalde y un érgano legislativo o Concejo Municipal.
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? Ordenanza de la creacién

del Instituto Metropolitano de
Transporte (2005). Gaceta Oficial
Metropolitana N° 0076.

' De Llavaneras, G. (2006).

Proyecto de ordenanza para el Sis-
tema Metropolitano de Transporte
'"'Vehiculos de pequefio y mediano
porte (van, microbus o minibus) que
prestan servicio de transporte
publico urbano en las ciudades
venezolanas, con itinerarios y tarifas
aprobadas por las autoridades

y organizados en cooperativas

o asociaciones civiles.

'2Vehiculos de doble traccién
(jeeps) que prestan servicio de
transporte publico urbano en las
zonas de dificil acceso de Caracas,
con itinerarios y tarifas aprobadas por
las autoridades y organizados

en cooperativas o asociaciones civiles.
"> Ocafa (1995). El funcionamiento
del servicio de transporte

y los efectos del metro sobre

el sistema de superficie, en Ciudad,
N° I, noviembre 1995, pp. 97-117.
" Ibid, p. 100.

"> Ibid, p. 100.

La LEDMC atribuye al nivel metropolitano las competencias establecidas en el articulo 178 de la
Constitucion Nacional referentes a las atribuciones del municipio y la Ley Orgdnica de Régimen,
Municipal derogada por la Ley del Poder Pdblico Municipal, entre otras, las relativas a la vialidad
urbana, circulacién y ordenacion el trdnsito de vehiculos en el drea metropolitana de Caracas.

A raiz de la creacién del distrito metropolitano de Caracas, el Cabildo Metropolitano, drgano
legislativo de la entidad politico territorial, promulga la ordenanza de creacién del Instituto Me-
tropolitano de Transporte” (INMETRA, Caracas), organismo descentralizado del Ejecutivo Me-
tropolitano al cual se le atribuye el ejercicio de las competencias del nivel metropolitano en
materia de vialidad urbana, circulacidn y ordenacién del trdnsito de vehiculos, servicios de trans-
porte urbano intermunicipal de pasajeros, policia administrativa con fines de vigilancia, fiscaliza-
cién, control y seguridad.

Por otra parte, el INMENTRA Caracas elabora para 2006 el proyecto de ordenanza para el Sis-
tema Metropolitano de Transporte'?, conformado por los subsistemas: transporte publico y privado
de personas, transporte de carga, trdnsito terrestre, vialidad urbana de orden metropolitano, in-
fraestructura y servicios conexos.

EL proyecto plantea, como objetivo central, determinar el régimen juridico aplicable al Sistema
Metropolitano de Transporte a los fines de su regulacion y funcionamiento integrado, y contempla
entre otros aspectos la facultad del alcalde metropolitano para crear un fondo de mantenimiento
vial preventivo de la red urbana metropolitana del distrito. Hoy dfa, lamentablemente el proyecto
de ordenanza dirigido al tratamiento sistémico del transporte en la ciudad de Caracas —entendida
ésta como el territorio que abarca el distrito metropolitano de Caracas— donde, los subsistemas,
entre ellos la vialidad, presentan problemas comunes en su territorio, no se ha sancionado.

Modos de transporte colectivo

En Caracas coexisten cuatro modos de transporte colectivo urbano: los autobuses, los por puestos'",
los rdsticos'? y el metro. El modo autobus existe desde 1913, cuando el primer autobds de uso pu-
blico se pone en servicio conducido por su propietario. Diez afios después comienza la primera
empresa de autobuses, Lineas Unidas. Hasta la década de los afios 40, el servicio de autobus no es
reglamentado, hasta que se impone la condicidn indispensable de convertirse en empresa para so-
licitar la concesién del servicio. En 1948 existen en Caracas 43 lineas de autobuses y mds de 500
unidades en servicio, de las cuales las dos terceras partes pertenecen a empresas publicas'.

A finales de los 40 se crean los por puestos, cuando los taxis comienzan a ofrecer los servicios
de taxi colectivo, dada la demanda insatisfecha de transporte colectivo urbano. Estos comienzan
con la prestacién del servicio en lugares mal servidos por los autobuses y a las horas pico'*.

Al finalizar la Segunda Guerra Mundial, los autobuses estdn en un estado tan precario que es im-
posible responder a las necesidades de la poblacidn, y existen serias dificultades para renovar y
aumentar el parque. El pafs no posee industria productora de autobuses y los paises productores
tradicionales no tienen los medios de aumentar sus exportaciones. Todas estas condiciones son
propicias para el desarrollo de los por puestos'® (que originalmente trabajan con vehiculos de
cinco puestos).

Durante la década de los 50, se crea el Instituto Municipal de Transporte Colectivo (IMTC),
operadora publica municipal con 300 autobuses, que es acompafiada por otra operadora publica
en 1966, la Empresa Metropolitana de Transporte Colectivo (EMTSA) con un parque de 200
autobuses.



A finales de los 60 aparece un nuevo servicio de transporte en Caracas, organizado por los ha-
bitantes de las zonas populares de dificil acceso, los rusticos o jeeps, servido con vehiculos de
doble traccidn y con itinerarios que permiten a las personas acceder hasta lugares donde pueden
tomar otros modos (por puesto, autobus o metro). Esta iniciativa es la respuesta de los habitantes
de los barrios populares a la falta de servicio de transporte entre esas zonas de habitat espontaneo
y la ciudad formal.

Este servicio es aceptado oficialmente en el perfodo [970-1975, cuando la Fundacién para el
Desarrollo de la Comunidad (nivel nacional) inicia un programa de financiamiento de vehiculos.

Los jeeps son vehiculos de doble traccion (4x4) con capacidad entre 9 y 12 puestos, organizados
en asociaciones civiles o cooperativas, que prestan servicio de transporte publico mediante rutas
preestablecidas y con tarifas reguladas por el Poder Publico Municipal.

La primera vez que se habla de un sistema de transporte rdpido masivo para la ciudad de Caracas
es en 1947, cuando dos empresas francesas presentan al Consejo Municipal de Caracas proposi-
ciones para estudios, proyectos, construccion y explotacion de un sistema de metro. En 1960, una
mision de la Organizacion de Naciones Unidas invitada por Cordiplan elabora un informe sobre
el problema del transporte en Caracas, en el que recomienda la ejecucién de un plan de trans-
porte masivo basado en un metro.

En 1964, se crea la Oficina Ministerial del Transporte, la cual realiza un estudio integral del trans-
porte, un plan de vialidad y un programa integral de transporte, cuyo eje principal es el sistema
de metro. Sin embargo, no es hasta 1975 que se anuncia la construccion de linea Propatria-Palo
Verde, para servir al valle principal de la ciudad.

La puesta en operacién de la linea | comienza en enero de 1983, con el tramo Propatria-La Ho-
yada, que continda con seis estaciones mas, para finalizar en 1989 con 20,36 km. La linea 2 inicia
operaciones en 1987 y la linea 3 en 1994. A partir de noviembre de 1999 se inician los trabajos
para la ampliacion de la Iinea 3. En 2006, el metro de Caracas pone nuevos tramos en funciona-
miento: Capuchinos-Zona Rental de la Iinea 4 y ElValle-La Rinconada de la linea 3, lo que permite
conectar el Sistema de Metro con el Sistema Ferroviario Nacional, en la estacién Caracas del Fe-
rrocarril hacia Charallave y Cua.

El sistema de transporte publico urbano presenta importantes rasgos de informalidad, que se ob-
servan en la forma flexible de la explotacidn del servicio, el cual detecta y responde rdpidamente a
las demandas que nacen en diferentes lugares de las ciudades. La forma de propiedad en las orga-
nizaciones que lo prestan es atomizada, y cada operador cuenta con un afto nivel de independencia
y de iniciativa. Las operadoras del servicio de transporte publico son mds artesanales que empresa-
riales, lo cual tiene grandes repercusiones en el nivel del servicio, pero también en los costos de
operacién. Sin embargo, evidencian un comportamiento corporativo para tener mas fuerza al nego-
ciar con las autoridades en temas como las tarifas o los itinerarios de las rutas. Igualmente, se observa
solidaridad entre los operadores, lo que permite la reproduccién del sistema desde los afios 60, asi
como una situacion de armonia, a pesar de las diferencias internas que exige este sistema. El Cuadro
2 (ver p.262) presenta la evolucidn de las empresas y la flota de autobuses desde 1969 hasta 2007.

A partir de 1975, el nimero de operadoras v la flota de autobuses no ha parado de decrecer,
producto de la sustitucion de las empresas de autobuses por las operadoras de por puestos, tal
como lo muestra el Cuadro 3 (ver p. 262). En la Ultima década existe un repunte del nimero de
vehiculos en servicio producto del Programa de Renovacién de Flota de FONTUR vy del aumento
de flota de la Compaiifa Andnima Metro de Caracas (CAMETRO).
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Caracas presenta una infraestructura vial y de transporte calificada por los expertos de insufi-
ciente, desarticulada, no jerarquizada y en mal estado v, alin peor, las autoridades responsables de
su gestién han abandonado las actividades de mantenimiento preventivo.

Asimismo, las principales vias son utilizadas como estacionamiento o zonas en las que se instala la
economia informal, lo que disminuye su capacidad y ocasiona graves problemas de circulacion, es-
pecialmente en las dreas centrales.

En términos generales, la red presenta una buena cobertura del drea desarrollada, pero con dis-
continuidades y deficiencias en las transiciones entre los diversos sistemas funcionales.

Evolucion de las empresas y flotas de autobuses

1969 1975 1986 1987 1988 1993 2007
N° vehiculos en servicio 925 1.473 750 894 520 683 1.220
N° empresas 23 41 31 20 18 17 18
N® empresas privadas 21 40 31 20 18 I5 16
N° rutas 67 117 47 36 29 47 27
Edad promedio 74 56 12,5 13,0 14,6 145 16,0

Fuente: Rosa Virginia Ocafa. El funcionamiento del servicio de transporte y los efectos del metro sobre el sistema de superficie, en Ciudad, N° |, noviembre 1995.
Inmetra, Catastro de Rutas, vehiculos y conductores de transporte publico, 2007.

Evolucion de las operadoras y flotas de por puestos

1988 2007

N° de organizaciones 71 169
N° de rutas 220 402
N° de vehiculos en servicio 7.300 10.541

Fuente: El funcionamiento del servicio de transporte y los efectos del metro
sobre el sistema de superficie. En Ciudad, N° |, noviembre 1995.

En Caracas se han llevado a cabo tres encuestas de origen y destino de viajes, en 1966, 1982 y
2005. La primera por el Ministerio de Obras Publicas (MOP), la segunda por CAMETRO v la ter-
cera por el Instituto Metropolitano de Transporte (INMETRA). El Cuadro 5 presenta los resultados
mds importantes con respecto al nimero de viajes y distribucidon por modo.

A pesar de las diferencias metodoldgicas en la aplicacion de cada una de las encuestas, que impiden
realizar comparaciones especificas o absolutas, los resultados en términos relativos ofrecen infor-
maciones interesantes en cuanto a érdenes de importancia que pueden estudiarse en el tiempo.

Cabe destacar que en 1966 Caracas no cuenta con el servicio del metro, por lo que la distribucién
de los viajes en transporte publico sélo se realiza en autobus (modo preponderante) y por pues-
tos. Asimismo, para ese afio, el porcentaje de viajes en vehiculo privado supera el de transporte
publico, a pesar de que la flota de vehiculos privados es de casi 163.000 vehiculos y la poblacidn
de 1.720.765 habitantes.

En 1982, con una ciudad marcada en su actividad por el auge petrolero de los afios 70, con
2.862.891 habitantes y aun sin servicio de metro (inicia operaciones en 1983), ya se consigue una
flota de vehiculos privados cercana al medio millén de unidades. Sin embargo, el porcentaje de
vigjes en transporte privado es superado por el porcentaje de viajes en transporte publico. En
ese momento, es palpable el declive del autobis como modo de transporte colectivo (el 34,2%



Caracteristicas generales de la infraestructura vial del Distrito Metropolitano de Caracas (2000)

(ST LN TINEWT TN 4,39% de la vialidad se encuentra en estado bueno, 65,3% en estado regular y 30,4%
en mal estado.

Sefializacion El indice estimado es de 3,6 sefiales por km, el cual se considera muy bajo.

Demarcacion vial 26,1% sin demarcacién de ningun tipo; 64,7% con demarcacién en estado regular y malo;
9,2% con demarcacién en buen estado.

495 intersecciones semaforizadas. Adicionalmente, en 231 de éstas se encuentran
Semaforizacion instalados semdforos de control peatonal. Del total de intersecciones semaforizadas, 68%
se halla en buen estado y el restante 32%, se halla en mal estadodesde el punto de vista
funcional.

90,7% con iluminacién. A nivel de jerarquia, las vias expresas tienen cubierto el 99,19% de
lluminacion su longitud con algun tipo de iluminacion. Las arteriales tienen el 86,6% y las colectoras
principales el 89,4%.

Aceras 29% se encuentra en buen estado, 57% en estado regulary 14% en mal estado.

Defensas De regular a mal estado en 60% de las defensas rigidas, 82% de las flexibles y 32%
de las barandas.

Galibos Se presentan 633 estructuras en el sistema vial principal de las cuales 168 (27%) tienen
gélibos criticos; 32% en el sistema expreso; 20% en el arterial y 41% en el colector.

El 13% (322,8 km) de la vialidad de la ciudad tiene pendiente critica de mds de 6%;
Pendientes 12,0% del total de vias expresas, 25,7% en las arteriales, 32,6% en las colectoras principales
y curvatura y 44,0% en las colectoras secundarias y locales. Con curvatura critica [ 1] existe el 9%(241
km) de la vialidad, concentrada fundamentalmente en las vias colectoras secundarias

y locales.

Ausencia de programas sistemdticos y continuos de mantenimiento de los drenajes
Drenajes de la ciudad, lo que genera colapsos en los meses de lluvia, principalmente de agosto
a diciembre.

Fuente: Estudio de Infraestructura Vial y Circulacién, Barriga Dall'Orto-Somelca, Informe Fase II, 2000.

Principales resultados de encuestas OD

Concepto / Encuesta 1966 1982 2005
N° de viajes/dia 2.694.582 6.163.656 4.924.661
N¢ vehiculos privados 162.945 469.058 603.306
% viajes en vehiculo privado 50,5 409 239
% viajes en transporte publico 489 43,1 57,5
% viajes a pie - 16,0 18,5
Autobus 62,6 342 174
Por puesto 335 574 45,5
Metro - - 274

Fuente: elaboracién propia con base en: OMT, Encuesta 1966, CAMETRO. Encuesta Metro 1982; INMETRA, Estudio de Movilidad 2005.

de los desplazamientos) y el auge de los por puestos como el modo preponderante (el 57,4% de
los viajes). Asimismo, los resultados de esta encuesta presentan por primera vez informaciones
sobre los viajes a pie, que son del 16%.

La encuesta aplicada en 2005 presenta resultados que mantienen ciertas tendencias, como son
una disminucién importante del porcentaje de viajes realizados en vehiculos privados y un incre-
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mento en el porcentaje de viajes a pie y en transporte publico. Dentro de este Ultimo, decrece la
participacion de los viajes en autobuses y también (en menor escala) la de los viajes en por puestos,
debido a que el metro ocupa el segundo lugar.

Condiciones actuales de la movilidad

En Caracas, el 54% de los viajes diarios se realiza en transporte colectivo, mientras el 27% se
efectda en transporte individual (automdvil, motocicleta, taxi y bicicleta) y el 18,5% a pie. El trans-
porte colectivo se realiza tanto en vehiculos sobre neumdticos como en metro. Entre los viajes
motorizados, el 67% se realiza en vehiculos de transporte publico, siendo uno de valores mds

bajos encontrados dentro de las ciudades estudiadas en el OMU.

Grafico | Distribucion por modo de transporte

19% A pie

27% Transporte individual

54% Transporte colectivo

Fuentes: Observatorio de Movilidad Urbana con base en INMETRA, Estudio de Movilidad 2005.

El tiempo de viaje promedio es de 43 minutos para vehiculo particular y de 35 minutos para taxi.
Al observar el tiempo promedio de viaje en transporte colectivo, éste varia entre 20 minutos en
metro y motocicleta (minimo) hasta 67 minutos en autobus (maximo).

Grafico 2. Tiempo promedio de viaje por modo de transporte (minutos)
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Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana con base en INMETRA, Estudio de Movilidad 2005.




Caracas

El transporte colectivo superficial, dentro de los limites del distrito metropolitano de Caracas, es
ofrecido por 271 organizaciones transportistas (269 privadas y 2 publicas, pertenecientes a la Al-
caldia del Municipio Sucre, y a CAMETRO con el servicio de Metrobus), quienes en conjunto
operan 514 rutas. Se trata en su mayorfa de asociaciones civiles y cooperativas que agrupan pro-
pietarios privados de jeeps, microbuses y minibuses. En Caracas, slo hay |8 empresas que operan
autobuses, |6 de ellas de propiedad privada. De alli que pueda afirmarse que el servicio de trans-
porte publico urbano superficial se encuentra mayoritariamente en manos privadas. Para 2007,
hay |69 organizaciones que operan con minibuses y microbuses y mds de 80 de jeeps.

El instrumento legal mediante el cual se reglamenta este servicio es el permiso de explotacidn,
que otorgan los organismos del nivel municipal (municipio o metropolitano), en los cuales se es-
tablecen los vehiculos, las rutas y los horarios de trabajo. Las tarifas se establecen cada afio a
través de las Gacetas Municipales y/o Metropolitana, donde se publican los montos que resultan
de las negociaciones entre autoridades y transportistas (en algunos casos participan los usuarios).

El Mapa 3 presenta el trazado de todas las rutas de transporte publico urbano de Caracas, las
cuales presentan distintos grises en funcidn del municipio en el cual operan.

Red de rutas de transporte urbano

Fuente: INMETRA (2006). Una Propuesta de Transporte para Caracas.

Actualmente, todos los servicios de transporte colectivo urbano operan sin ningin tipo de inte-
gracion modal. Solamente puede observarse algin tipo de integracién fisica espontdnea alrededor
de algunas estaciones de metro (especialmente las estaciones finales de cada linea). Sélo existe
integracion fisica y tarifaria, concebida en forma expresa, entre el metro y el metrobus, que presta
servicio de alimentador al sistema de transporte masivo.

Debido al descuido de los entes publicos ante esta situacion, las condiciones de intercambio
entre modos se realizan sobre las vias publicas, sin ninglin tipo de infraestructura adecuada para
ello, lo que ocasiona conflictos entre peatones y vehiculos que en muchas ocasiones acaban en
accidentes.

El sistema de transporte publico cuenta con unos 42.000 trabajadores en servicios de transporte
colectivo, lo que arroja un indicador de personal/vehiculo de 2 en autobus y de 154 personas
para el sistema sobre rieles, el més alto en todos los sistemas analizados en el OMU. Los vehiculos
sobre neuméticos ofrecen 570.000 puestos, correspondientes al 86% del total, mientras el sistema
sobre rieles ofrece 81.000 puestos.
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Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el IPK, el sistema de transporte
colectivo de Caracas presenta un valor de 0,6 pasajeros por km en medios sobre neumdticos vy
4,1 pasajeros por km en rieles. Las cantidades diarias de pasajeros por vehiculos (140 personas)
y km por vehiculo (225) para vehiculos sobre neumdticos se encuentran ubicados por debajo
de los promedios del OMU. Sin embargo, los mismos valores para el sistema sobre rieles (1.845
y 450) son mds elevados que los promedios generales.

La red vial principal de la ciudad estd conformada por 2.650 km de vias, de los que corresponden
193 km a vias expresas, 346 km a arteriales, 192 km a colectores principales, 186 km a colectoras
secundarias y 1.733 km a vias locales. La mayor parte de las vias principales se encuentran ubicadas
en los valles de la ciudad, con lo cual permiten principalmente los movimientos entre el este y el
oeste, entre el centro y el suroeste y entre el norte y el sureste. En general, los movimientos
norte-sur presentan dificultades. Las vias expresas de Caracas son usadas por el trdnsito de paso
entre el oriente y el occidente del pais, lo cual explica parcialmente los altos niveles de congestion
durante buena parte del dfa. Asimismo, los viajes peatonales cuentan con escaso espacio de aceras,
por lo que es frecuente observar personas caminando sobre las calzadas.

Las zonas populares de crecimiento no controlado, ubicadas en las colinas, cuentan con vias escasas,
sinuosas y con pendientes importantes, que impiden la circulacion de vehiculos de mayor porte.
Todas estas zonas cuentan con largos circuitos de escaleras, que permiten a sus habitantes circular
desde sus lugares de residencia hasta las vias servidas por el servicio de transporte publico.

Por otra parte, Caracas cuenta con apenas 2,2 km de vias peatonales (boulevard de Catia y bou-
levard de Sabana Grande).

Resumen de los indicadores de transporte colectivo

Indicador Valor
Flota 5.691 jeeps
326 combis/vans
1.220 autobuses estandar
10.541 microbuses
420 carros de metro

Recursos humanos 42,119

Puestos ofrecidos 652.597

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 0,6
Rieles: 4,1

PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumdticos: 140
Rieles: .845

RMD (km/vehiculo/dia) Neumadticos: 225
Rieles: 450

Tarifa minima (USD) Autobus: 0,37
Microbus: 0,37
Metro 0,23

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 5,9%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

En Caracas no existen vias exclusivas para el transporte publico ni ningln otro tipo de medida
preferencial. Tampoco se cuenta con paradas preestablecidas para el servicio de transporte, por
lo que toda la vialidad es usada como parada, lo que atiende al llamado de los usuarios “me deja
por donde pueda”.



Desde agosto de 1998, durante las horas pico de la mafiana (6:00 am a 9:30 am) vy de la tarde
(6:00 pm a 8:00 pm) son usados 5 km de vias reversibles para el trdnsito de vehiculos con mas
de un ocupante (en la autopista de Prados del Este). El nimero promedio de usuarios por vehiculo
particular es de 1,2 personas, con lo cual dos personas por carro se considera alta ocupacion.

Asimismo, no existen ciclovias en sentido estricto y es inusual observar personas que circulen en
bicicletas para sus viajes cotidianos. Sin embargo, durante los dias domingo se habilitan 6,6 km en
las avenidas Boyaca y Rio de Janeiro para uso recreacional y deportivo. Por otra parte, 14 km de
la vialidad del municipio Chacao estdn demarcados sobre el canal izquierdo como un ciclocanal,
el cual comparte espacio con el trdnsito vehicular.

Red de vias expresas y arteriales

— Vias expresas --- Vias arteriales

Fuente: INMETRA (2006). Una Propuesta de Transporte para Caracas.

En Caracas existen siete cuerpos de vigilancia de trdnsito, cinco municipales (uno perteneciente
a cada autoridad municipal) y dos nacionales (el Cuerpo de Vigilancia de Trénsito vy la Brigada Es-
pecial de Vigilancia de Vias Expresas) que cuentan con 963 efectivos. Es importante destacar que
no existe ningdn mecanismo de coordinacion entre las cinco autoridades municipales, ni entre las
autoridades municipales y las nacionales, ya que cada una cuenta con bases de datos no integradas.

La politica de estacionamientos es definida exclusivamente por el Ministerio de Industrias Ligeras
y Comercio, bajo una visidon comercial y no de gestion urbana. Las tarifas son idénticas en cualquier
lugar de la ciudad, de manera que los propietarios de vehiculos procuran aparcar en los lugares
mas cercanos a su destino final, lo que congestiona el casco central de la ciudad y los micro centros.
Desde 1997, la tarifa de estacionamientos es de VEF |,| porhora (USD 0,51 por hora).

Las tarifas de transporte publico de superficie son fijadas por las autoridades municipales y me-
tropolitanas. Para esa fijacion, los vecinos y usuarios participan en las discusiones junto a las au-
toridades y los operadores. En el caso de las tarifas del sistema subterrdneo, la empresa publica
CAMETRO solicita autorizacién directamente al Consejo de Ministros para su fijacion.

Para el afio en estudio (2007), las tarifas de transporte publico son de VEF 0,8, equivalentes a
USD 0,37, tanto para autobuls como para por puesto y jeep. En el caso del metro, la tarifa es
menor de VEF 0,5, equivalentes a USD 0,23. Esta diferencia entre tarifas de transporte se debe a
que son fijadas por organismos diferentes y obedecen a criterios distintos. Si se utiliza el escenario
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Resumen de los indicadores de infraestructura vial

Indicador Valor

Km de via 2.758
Intersecciones con semdforos 496
Vias con prioridad para peatones 2,2 km
Vias con prioridad para ciclistas [4 km
Vias con prioridad para transporte publico 0 km

Respecto a la longitud total de las vias utilizadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

mas caro, de utilizar el servicio de minibuses y microbuses, el peso de 50 tarifas sobre el salario
minimo alcanza el 5,9% de éste.

Impacto del sistema de transporte

En Caracas existe poca informacion sistemética sobre temas ambientales ligados al transporte
urbano. Sin embargo, las pocas realizadas en el pais, como las estimaciones producidas en este
trabajo, muestran la importancia del vehiculo individual como principal productor de emisiones
contaminantes. Las emisiones de contaminantes locales por modo producidas por el transporte
individual son de 218 gr por viaje, mientras en transporte colectivo es de |5 gr por viaje. En
el caso del COy, la emision producida por viaje en transporte individual es de 449 gr/viaje y
en viaje realizado en transporte colectivo es de 65 gr/viaje.

En promedio, los costos de utilizacion de transporte individual motorizado (automdvil, motocicleta
y taxi) ascienden a USD 1.482 millones anuales (el 88% en automdviles). Este resultado coloca a
Caracas en una posicién baja respecto a las restantes ciudades estudiadas en el OMU. El costo de
utilizacion del transporte colectivo asciende a USD 1.152 millones, casi igual al costo del transporte
individual. El costo unitario de un viaje en automdvil se estima en USD 3,6, mientras que en medios
de transporte colectivo es de USD 1,42 (equivalente al 40% del costo en vehiculo particular).

El 92% de la energfa utilizada por los distintos modos de transportes corresponde a gasolina y
diesel. El 61% del total de la energia consumida es la gasolina. Si se discrimina esta informacién
entre transporte colectivo e individual, el perfil del individual (utiliza el 59% del total de energia
equivalente) usa exclusivamente gasolina. Por otra parte, el transporte colectivo presenta una dis-
tribucidon mds heterogénea, que se compone en un 58,1% de gasolina, un 24,2% de diesel y un
|7,8% de energfa eléctrica, para el funcionamiento del metro.

En Venezuela, los accidentes de trdnsito son la segunda causa de muerte en el pais. En Caracas,
para 2007 se registran |87 muertes causadas por accidentes de transito.

Venezuela cuenta con subsidio a los viajes motorizados vy al precio del combustible. Para 2007,
éstos se ubican en USD 0,42 por litro de gasolina y USD 0,23 por litro de gasoil. La polftica gu-
bernamental a lo largo de la historia es mantener estos precios como una medida de distribucidn
de los ingresos petroleros obtenidos en los mercados internacionales. Esto explica la existencia
de vehiculos de transporte colectivo a gasolina, ya que el costo del combustible representa una
pequefia fraccion del costo total operativo. En general, los venezolanos consideran minimos los
gastos ligados a combustible en su presupuesto familiar:

Ademds de este subsidio para todos los venezolanos, el Estado, a través de FONTUR, otorga un
subsidio a los operadores por transportar los estudiantes en rutas urbanas y suburbanas. Los re-
cursos para cubrir dicho subsidio estudiantil provienen de una tasa que se paga sobre la gasolina,
que para 2007 se estiman en VEF 621 millones (mds de USD 288 millones).



Por otra parte, ese organismo presenta programas de financiamiento para la compra de vehiculos
a operadoras de transporte publico urbano, con la cual se ha renovado el 10% de la flota en los
dltimos 10 afios.

Problemas, retos y oportunidades

Dadas las caracteristicas del Estado Central, omnipresente en las actividades de la vida nacional y
de los gobiernos locales (ain poco desarrollados y menos ain poderosos, a pesar de lo previsto
en el ordenamiento juridico y de las competencias de transporte y trdnsito constitucionalmente
otorgadas al dmbito municipal), persisten los problemas de concurrencia en las intervenciones.

En el caso especifico del transporte publico, tanto los usuarios como los operadores y las autori-
dades muestran una limitada capacidad financiera, por lo que las politicas que llevan componentes
implicitos de costos, financiamiento y subsidios, son sumamente importantes.

En términos generales, el transporte urbano presenta importantes rasgos de informalidad, vacios
legales para la ejecucidn de algunas tareas, superposicién de poderes en ciertas acciones, limitada
capacidad financiera en todos los actores, entre otros.

El problema del transporte urbano de Caracas tiene su origen en el crecimiento vertiginoso de la
ciudad, producto de los ingresos petroleros en la primera mitad del siglo XX, con una escasa plani-
ficacion, sin ninguna politica expresa en materia de transporte y sin autoridad con vision sistémica.

Hoy en dfa, muchas de estas situaciones persisten. La divisién polftico-administrativa actual no hace
mds que perpetuar y agudizar el problema. Adn no se cuenta con un sistema de transporte ade-
cuado a la ciudad, a las necesidades de sus habitantes y a la dindmica urbana.

La Ultima encuesta de origen-destino aplicada en 2005 demuestra el incremento de los viajes a
pie, para los cuales no existe ningln tipo de respuesta por parte de las autoridades. Los viajes en
transporte publico superan en forma importante los viajes realizados en vehiculos particulares,
sin que se disefien polfticas ni se ejecuten acciones o medidas de prioridad al transporte colectivo.

Actualmente se mantienen las politicas, los programas v las acciones concebidas durante los afios
90, a pesar de la agudizacién de los problemas de circulacién y congestion. Persiste la situacion de
ausencia de coordinacion entre los |6 organismos que intervienen en forma directa en el trans-
porte urbano de Caracas.No se cuenta con instancias armonizadoras de los planes, los proyectos
y las intervenciones, de forma que brinden coherencia al sistema.

AUn se piensa que la solucién es simplemente construir mds vias. Algunos de los organismos del
Gobierno Nacional y municipal plantean segundos pisos de autopistas, nuevas autopistas, y man-
tienen los planes de nuevas lineas de sistemas de transporte ferroviarios, de forma aislada y sin
ninguin tipo de integracidn con el sistema de transporte de superficie.

En este sentido, el tema de la integracidn entre modos (fisica, operativa o tarifaria) estd ausente
de los planes de las distintas autoridades gubernamentales. La planificacion apenas comienza a re-
cuperarse en organismos del nivel nacional (Ministerio de Infraestructura) y del nivel municipal
(Taller Caracas del Gobierno Metropolitano).

Entre 2005 y 2007 se llevan a cabo reuniones de trabajo entre las direcciones de transporte de
los municipios y la Alcaldia Metropolitana que resultan en algunos documentos de intencién (p.e.,
Propuesta de Transporte para Caracas), pero que distan mucho de la coordinacidn, la armonizacion
y la coherencia necesarias para conseguir soluciones reales a los padecimientos de los usuarios
del transporte publico vy los ciudadanos en general.

Caracas
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'® OMPU (1981). Caracas 2000.
Plan General Urbano. Caracas, p. 208.

De lo anteriormente expresado se desprende que en Caracas existe un problema de transporte
urbano, que podria calificarse de inadecuado y no acorde con las necesidades de movilidad de la
poblacién, ni con aquellas exigidas por la dindmica de la ciudad. Los elementos mds destacados
del problema son congestidn, usuarios cautivos del transporte publico, capacidad vial insuficiente
y en avanzado estado de deterioro, ineficiencias institucionales, bajo nivel de servicio del transporte
publico, vacios legales, limitada capacidad financiera de todos los actores del sistema, deficientes
inversiones del Estado, tarifas bajas del servicio de transporte publico, elevados costos de opera-
cién del transporte publico, deterioro y elevada edad de la flota de transporte publico, débil in-
tegracién entre planificacion del transporte y uso de suelos, localizacién en la periferia de usuarios
del transporte publico de bajos ingresos, alta tenencia vehicular e intenso uso del automavil par-
ticular; mala organizacion del servicio de transporte publico, entre otras.

En este orden de ideas, el gran reto en Caracas tiene que ver con la visidn sistémica de la ciudad y
del transporte, y la accion coordinada y armdnica de las ejecuciones. Este planteamiento no es nuevo,
por el contrario presenta larga data. Para 1981, la Oficina Metropolitana de Planeamiento Urbano
plantea, en su documento Caracas 2000 Plan General Urbano, como una de las acciones a corto plazo
(1979-1985) la creacién de la Autoridad Unica de Transporte y Vialidad en el drea metropolitana
de Caracas (no sdlo en materia de planificacién, sino también de regulacién, control y operacién)'®.

Al respecto, existen diversas propuestas sobre las mesas de negociaciones. El Proyecto de Ordenanza
del Sistema de Transporte presentado por INMETRA en 2006 al Cabildo Metropolitano es uno de
ellos. En el Ministerio de Infraestructura también existe una idea de Autoridad Unica que es larga-
mente discutida durante 2007 por diversas instancias de gobierno. Ninguna llega a ser aprobada.

En este planteamiento subyace la discusion de si CAMETRO debe encontrarse sujeta a la auto-
ridad de Caracas o mantenerse regida por la autoridad nacional. También existe, de forma timida,
la expectativa de que el metro se convierta en la autoridad de transporte de Caracas, bajo el ar-
gumento de que es el Unico organismo de transporte con capacidad financiera y técnica para rea-
lizar estudios de planificacion.

Caracas necesita de cambios a nivel de las instituciones de transporte y de su marco legal enmarcados
en esa busqueda de visidn sistémica, armonizacion de planes, programas, proyectos vy acciones, que
permitan atender la esencia de los problemas y permitir mejoras reales para los ciudadanos.

Una vez resuelto el tema de la autoridad, que también arropa el de los recursos que se le asignen
al sistema de transporte, serfa fundamental resolver el problema de cémo brindar condiciones de
accesibilidad digna y equitativa para todos los ciudadanos. Sin lugar a dudas, es necesario realizar
cambios profundos en la prestacién del servicio de transporte publico, entre las que destacan:
agrupar operadoras de manera que puedan existir economias de escala, y con ello disminucién
en los costos de operacion; mejorar el recurso humano del servicio de transporte publico (rescate
del concepto de servidores publicos, formacién en manejo defensivo y atencidn a los usuarios,
conceptos bésicos de administracion, entre otros); incorporar vehiculos de mayor capacidad; re-
estructurar las rutas actuales bajo criterios que permitan mayor cobertura espacial y temporal;
construir espacios de integracién modal (terminales de integracidn, paradas integradas); ejecutar
la boleteria integrada y; fundamentalmente, ejecutar medidas de prioridad al transporte publico
que permitan la circulacién expedita de los vehiculos de transporte colectivo superficial, y con
ello la disminucién del tiempo de viaje y de espera de los usuarios.

En Caracas, con los cambios vertiginosos que estan ocurriendo en el pafs, se presentan multiples
oportunidades. Por una parte, existe toda una discusion vy la ejecucion de acciones con el fin de
lograr un crecimiento mds equilibrado del territorio nacional, que podra tener repercusiones im-
portantes en la regién capital y el distrito metropolitano de Caracas.



La promulgacion de las leyes —que regulan la participacion ciudadana y crean los consejos comu-
nales— brindan un marco para acercar los usuarios del transporte y los ciudadanos a la toma de
decisiones, asf como la posibilidad de llevar a cabo una estructuracién de los problemas especificos
de transporte que considere la informacién de quien lo padece cotidianamente y cree instancias
de discusidn y consenso para las soluciones.

Asimismo, con la promulgacién de la Ley de los Consejos Locales de Planificacién Publica, cada
proyecto desarrollado por los diversos organismos municipales y metropolitano, que requiera de
financiamiento diferente del presupuesto, debe ser aprobado por dichos Consejos Locales.

Los aumentos de los precios del petrdleo durante el lapso 2006-2008 permiten realizar diversas
inversiones en proyectos de ingenierfa de detalle y construccién de obras como el tren de cerca-
nias Cla-Charallave, los tramos de lineas 2 v 3 del metro de Caracas y el metro de Los Teques,
entre otras.

En materia especifica de transporte existen numerosos proyectos, que de hacerse realidad pu-
dieran brindar nuevas condiciones que propicien cambios mayores. A continuacidn se presentan
aquellos de mayor envergadura:

Terminales de transporte publico para las rutas del sureste, Intermunicipal Rio Tuy, EI Esfuerzo,

La Urbina, La Minas de Baruta y casco central de Baruta.

Rutas de transporte publico para personas con discapacidad fisica.

Creacién de paradas en corredores de transporte publico.

Red de circuitos estudiantiles en el drea metropolitana de Caracas.

Sistema de transporte masivo superficial: Bus Caracas (BRT).

Proyecto vy ejecucion del Corredor Caracas Insurgente (BRT).

Sistema Metropolitano de Informacién sobre Transporte, Trdnsito y Vialidad del distrito me-

tropolitano de Caracas (SIMETRA).

Sistemas de transporte masivo no convencionales para los barrios de Caracas, San Agustin y

El Hatillo.

Continuacion de la linea 4 del metro de la Zona Rental al Parque del Este.

Construccién de la linea 5 del metro: Parque del Este-Guaraira Repano.

Metro Guarenas-Guatire.

Linea 2 del metro Los Teques: El Tambor-San Antonio de Los Altos.

Enlace ferroviario Caracas-Litoral Central (como parte del Sistema de Transporte Regional).

Las oportunidades para lograr cambios profundos en materia de transporte en Caracas son
diversas.

Comentarios finales

Caracas es una ciudad que a pesar de sus limitadas dimensiones presenta importantes problemas
de transporte, producto de sus caracteristicas geograficas, su vertiginoso y poco planificado cre-
cimiento vy la ausencia de politicas expresas en el drea.

En ella existe una muttiplicidad de organismos publicos que intervienen en el sistema de transporte
y de operadoras privadas del servicio de transporte publico. Este Ultimo se presta en condiciones
de produccién artesanal, lo que resulta en rutas radiales con superposicion de trazados y sin
ninguin tipo de integracion con el sistema de transporte subterrdneo operado por una empresa
publica. Como resultado, existen deseos de viajes no servidos, deseconomias e importantes ex-
ternalidades asociadas al transporte.
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Para superar esta situacién es necesario desarrollar una visién de la ciudad y del transporte re-
querido, asi como llevar a cabo cambios orientados a la coordinacién y armonizacién de los planes,
los programas y los proyectos. Asimismo, las inversiones en sistemas de transporte masivo requie-
ren estar acompafadas de construcciones de espacios de integracion modal, paradas, enlaces
viales inconclusos vy vias perimetrales, ademds de la sustitucion de vehiculos pequefios por auto-
buses de mayor capacidad y la creacién de paradas preestablecidas, de boleterfa y de medidas de
prioridad al transporte publico.

Resulta importante atender las demandas expresadas en los resultados de la Encuesta de Movilidad
2005, que estima que mds del |8 % de los viajes se realiza a pie y mds del 57% en transporte
publico.

Todo indica que urgen cambios profundos a nivel de las operadoras y de las autoridades si se
quiere resolver el problema y brindar condiciones de accesibilidad digna y equitativa para todos
los ciudadanos.
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Este capitulo presenta un resumen de las caracteristicas de la movilidad de las personas en las
dreas metropolitanas descritas y analizadas en la publicacién. Esta informacién forma parte del

banco de datos del OMU de CAF vy corresponde a la informacién disponible para 2007.

Caracteristicas socioeconémicas

El Cuadro | resume los datos sociodemogrdficos de las dreas metropolitanas analizadas. En con-
junto, las |5 dreas metropolitanas tienen una poblacion total de 107 millones de personas, que
viven en un drea de 612.000 mil km? La poblacién urbana es casi igual; sin embargo, ocupa un

drea que equivale al 24% del drea total.

Caracteristicas sociodemograficas (2007)

Areas metropolitanas
k

Area metropolitana total

Area urbanizada

m? Poblacion hab/km? km? Poblacién hab/km?
Belo Horizonte 3719 4.803.198 1292 603 4.707.134 7.812
Bogotd! 2.735 7.823957 2.861 523 7719297 14755
Buenos Aires 16.770 13.267.181 791 3.883 13.156.404 3.388
Caracas 777 3.140.076 4.041 261 3.135.366 12.030
Ciudad de México 7.180 19239910 2.680 2.884 19239910 6.671
Curitiba 3.898 2.872.486 737 425 2.815.036 6.624
Guadalajara 2734 4.374.721 1.600 544 4298715 7.896
Ledn 1.284 1.360.310 1.060 198 1.265.088 6.382
Lima 2.819 8.482.619 3.009 735 8.472.935 [1.528
Montevideo? 529 1.325.968 2.507 196 1.273.934 6.509
Porto Alegre 3.627 3410676 940 434 3.342462 7.702
Rio de Janeiro 4.687 10.689.406 2281 900 10.631.282 [1.813
San José 931 1.286.877 1.383 235 [.157.824 4924
Santiago 4215 6.038.971 1433 678 5975.255 8.814
Sdo Paulo 5302 18.783.649 3.543 2209 18.407.976 8.333
Total 61.206 | 106.900.005 1.747 14.708 | 105.598.618 7.180

" En el caso de Bogotd no hay un drea metropolitana legalmente. Se usa el concepto de ciudad-regién el cual incluye el drea del DC y los municipios cercanos de
la Sabana de Bogotd. 2 El drea metropolitana de Montevideo estd integrada por el municipio de Montevideo, donde se concentra el 71% de la poblacién, y parte

de los municipios de Canelones y San José. La informacion presentada en este informe se refiere unicamente al Municipio de Montevideo.

Fuente: elaboracién propia, 2009.
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Se observa que el rango de poblacién varfa de un minimo de 1,28 millones en San José a 19,2 mi-
llones en Ciudad de México. La densidad poblacional total varfa de 737 hab/km? en Curitiba a
4.041 hab/km? en Caracas. La densidad urbana varfa de 4.924 hab/km? en San José a 14.755
hab/km? en Bogotd.

El Grédfico | resume los principales datos de empleo de las dreas metropolitanas estudiadas. En
todas las dreas predomina el sector terciario (servicios) como el mds grande empleador (cerca
del 70%-80%), seguido por el sector industrial (secundario). La actividad primaria (agricultura y
actividades extractivas) es claramente minoritaria. Es importante sefialar que en muchas dreas
metropolitanas el empleo industrial es mds grande que las cifras mostradas, ya que parte de
estos empleos ha sido transferida a empresas que prestan servicios a las industrias. Sin embargo,
la caracteristica terciaria del mercado de empleos tiene un impacto importante en el modelo
de viajes diarios, en la medida en que los flujos de trdnsito no son mds predominantemente en
hora pico, sino que estan mds distribuidos a lo largo de todo el dfa.

Empleos por sector (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.
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En el Gréfico 2 resalta que los ingresos minimos mensuales de las personas en las dreas metropolitanas
(en USD paritario) varfan de poco menos de USD 200 a USD 600, valores caracteristicos de sociedades
en desarrollo, con grandes disparidades internas. Los ingresos promedios, en la mayorfa de los casos,
varfan de una a dos veces el sueldo mihimo.
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Ingresos individuales (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

Infraestructura y movilidad

La infraestructura disponible para la movilidad estd dividida en tres elementos. Los dos primeros
son el sistema vial y las intersecciones con seméforos. El conjunto de las dreas metropolitanas
tiene 245.000 km de vias disponibles para circulacién (promedio de 16,7 km por km?) y 32.600
intersecciones con semaforos (promedio de |,2 semdforos por cada |.000 vehiculos). La oferta
de vias es amplia en la mayorfa de las dreas, pero es conocido el hecho de que la calidad es precaria,
si se consideran los costos de mantenimiento y las limitaciones presupuestarias de las autoridades.
En Bogotd, por ejemplo, el 19% de las vias arteriales, el 44% de las intermedias y el 56% de las lo-
cales estan en malas condiciones (Cdmara de Comercio, 2008).

El tercer elemento de infraestructura es el conjunto de las preferencias en la circulacién de pea-
tones, ciclistas y vehiculos de transporte colectivo (ver Cuadro 2, p. 280). Se puede ver que algin
tipo de prioridad en las vias existe en casi todas las urbes. Sin embargo, al comparar la longitud de
vias preferenciales con respecto a la red vial total, se concluye que la prioridad efectiva es minima,
y se encuentra alrededor del 195-2% de la vialidad total (ver Gréfico 3, p. 280).

El Cuadro 2 vy el Gréfico 3 muestran que la prioridad de circulacidn para los autobuses es muy
pequefia, y suma un total de 904 km (dentro de un sistema de vias usadas por los autobuses con
42.000 km de largo). Las dreas con prioridades mds extensas son Bogotd y Curitiba. En promedio,
la proporcion de vias usadas por el transporte colectivo que tiene preferencia para los autobuses
es sélo del 2%.
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Prioridad para transporte colectivo' (2007)

Areas metropolitanas km de vias con prioridad

Belo Horizonte 28
Bogotd 85
Buenos Aires 16
Caracas 0
Ciudad de México 174
Curitiba 72
Guadalajara 0
Ledn I5
Lima 34
Montevideo 0
Porto Alegre 43
Rio de Janeiro 24
San José 0
Santiago I3
Sao Paulo 301
Total 904

'Todas las clases de preferencias, desde las mds sencilla (carril demarcado) hasta la mds completa
(corredor completo).
Fuente: elaboracién propia, 2009.

Prioridad para transporte colectivo (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

El Cuadro 3y el Gréfico 4 muestran que la prioridad de circulacidn para los peatones vy ciclistas
también es muy pequeia, y suma un total 996 km (dentro de un sistema de vias con 245.000 km
de longitud). Las ciudades con prioridades mas amplias son Bogotd, Curitiba y Ledn. En promedio,
el indice de vias con prioridad es sdlo del 0,4%.



Prioridad para peatones y ciclistas (2007)

Areas metropolitanas Peaton (km) | Ciclista (km)

Belo Horizonte 0,5 20,0
Bogotd 2,4 2913
Buenos Aires 54 93,0
Caracas 2,2 14,0
Ciudad de México 00 30,0
Curitiba 19,0 120,1
Guadalajara 2,5 0,0
Ledn [,2 5473
Lima 1,7 59,0
Montevideo 1,0 8,4
Porto Alegre 0,7 0,0
Rio de Janeiro 0,0 1530
San José 1,0 0,0
Santiago 55 12,8
Sio Paulo 74 40,2
Total 50,5 996,1

Fuente: elaboracién propia, 2009

Prioridad para peatones y ciclistas en el sistema vial (2007)
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El dnico modo de transporte presente en todas las dreas metropolitanas es el autobus. Los micro-
buses, los autobuses articulados y los trenes se encuentran presentes en un gran nimero de dreas
metropolitanas. Los servicios disponibles se muestran en el Cuadro 4 (ver p.282). Los vehiculos mds
inusuales son el jeep (que existe solamente en Caracas), las barcas (Rio de Janeiro), los taxis colectivos

Bogota

Buenos Aires |

Caracas

Ciudad de México

Curitiba ||

Leodn
Lima

Guadalajara

M Peatén Ciclista

(Lima y Santiago) y el tranvia (Buenos Aires y Rio de Janeiro).

Montevideo

Porto Alegre

Rio de Janeiro
San José
Santiago |

Sao Paulo |
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Clases de transporte colectivo ofrecido (2007)

Areas Transporte colectivo sobre neumaticos Transporte colectivo
metropolitanas sobre rieles

Taxis Combis Autobls Autobls  Autobls

colectivo Jeep yvan Microbls Minibis estindar articulado biarticulado| Ferrocarril Metro Tranvia Barco

Belo Horizonte

Bogota

Buenos Aires

Caracas
Ciudad de México
Curitiba

Guadalajara

Ledn

Lima

Montevideo

Porto Alegre

Rio de Janeiro

San José

Santiago

Sédo Paulo

Fuente: elaboracién propia, 2009.

La flota disponible para los usuarios estd concentrada en 95.555 autobuses, 78.577 microbuses y
45.101 vehiculos de pequefio porte (van, combi y taxi colectivo). Los sistemas sobre rieles tienen
7.576 vagones.

La oferta potencial total de puestos disponibles en los vehiculos es de 13,8 millones. La mayorfa
es ofrecida por los autobuses (57,3%), seguida por los microbuses (22,6%). Los vehiculos sobre
rieles ofrecen el | 1,2% de los puestos. La oferta real total, es de 3,5 millones por puestos-km. La
mayorfa es realizada por los autobuses estandar (52,4%), seguida por los microbuses (21,9%). Los

Oferta de puestos en vehiculos de transporte colectivo (2007)

Autobus estéandar 7.915.742
Microbus 3.119.785
Metro 920.019
Tren 621.962
Autobds articulado 412.045
Combi/Vans 385.101

Taxis colectivos 243.556
Autobus bi-articulado [ 84.294
Jeep 68.292
Barco | 27.550
Minibis | 17.360

Tranvia | 1.932
I I I I I I I I I I

0 1.000.000  2.000.000  3.000.000  4.000.000  5.000.000  6.000.000  7.000.000  8000.000  9.000.000

Fuente: elaboracién propia, 2009.
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vehiculos sobre rieles ofrecen sdlo el 19% de los puestos-km. Esto reafirma la conclusién de que
en las ciudades del OMU, el transporte colectivo es esencialmente provisto por vehiculos sobre
neumdticos, de distintos tipos.

El promedio general disponible es de 130 puestos diarios por cada 1.000 habitantes, el cual varia
entre el minimo de 75 puestos y el méximo de 208 puestos (ver Grafico 6). Esta variacion se relaciona
con la disponibilidad de formas de transporte individual (automdvil y motocicleta) —que puede reducir
la demanda del transporte colectivo— asi como a la politica de oferta de transporte colectivo de
cada drea.

El Gréfico 7 muestra la oferta real de puestos-km por habitante. Se observa que Caracas tiene el
valor mds elevado, seguida por Rio de Janeiro y Ciudad de México.

Grafico 6. Oferta de puestos por habitante en los vehiculos de transporte colectivo (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

Grafico 7. Oferta de puestos-km por habitante (2007)
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Existen flotas de autobuses nuevas (inferior a siete afios de uso), pero también hay flotas viejas
(con mds de 12 afios de uso). Los vehiculos pequefios tienen edades mds altas, que se ubican al-
rededor de los |15 afios. La edad promedio de los vagones sobre rieles es mucho mas alta de, al-
rededor de 30 a 40 afos.

En el conjunto de las dreas metropolitanas hay 6.600 lineas de autobuses, con una longitud total
de 262.000 km. La cobertura espacial (oferta de Iineas en el espacio urbanizado) presenta una
gran variacion entre estas dreas metropolitanas. Parte de esta variacion estd vinculada a la existencia
de otros servicios importantes de transporte publico (microbus, metro, ferrocarril) y parte lo esta
a las politicas publicas relativas a la oferta.

El Cuadro 5 presenta las caracteristicas institucionales de los servicios de autobuses. Alll se muestra
que los servicios son predominantemente privados, con flota privada y ofrecidos por una gran
cantidad de empresas. A pesar de que la mayorfa de las dreas permite los servicios bajo concesio-
nes, aun existe un gran ndmero de casos de permisos, que son instrumentos menos fuertes, en
términos legales. Hay cuatro casos de empresas publicas de autobus: el metrobus de Caracas, el
trolebus de la Ciudad de México y el de Guadalajara, y la empresa publica Carris de la ciudad de
Porto Alegre. En el caso de los vehiculos pequefios que realizan el servicio de transporte colectivo
todos son de propiedad y operacidn privada, con niveles bajos de reglamentacion.

En el caso de los seis sistemas de metros (que sirven a la parte mayor de la demanda sobre rieles),
cuatro son operados por el sector publico (Caracas, México, Santiago y Sao Paulo) y dos son pri-
vatizados (Buenos Aires y Rio de Janeiro). Todos los sistemas de ferrocarriles urbanos (a excepcion
de Buenos Aires y Rio de Janeiro) son operados por el sector publico (ver Cuadro 6).

Caracteristicas institucionales de los servicios de autobuses (2007)

Areas ) Frer dh ermrfradlin Empresas Propief:lad Instrumento
metropolitanas de vehiculos legal

Belo Horizonte Empresa privada 47 | Privada Concesién
Bogotd Empresa privada 52 | Privada Habilitacion
Buenos Aires Empresa privada/cooperativa 231 | Privada Permiso
Caracas Privada y publica (metrobus) I8 | Privada y publica | Permiso
Ciudad de México Auténomol/privada/publica (trolley) 9 | Privada y publica | Concesidn
Curitiba Empresa privada 22 | Privada Permiso
Guadalajara Privada y publica (trolley) Privada y publica | Concesion
Ledn Empresa privada I3 | Privada Concesion
Lima Empresa privada Privada Concesién
Montevideo Empresa privada 5 | Privada Permiso

Porto Alegre Privada y publica (Carris) I5 | Privada y publica | Permiso

Rio de Janeiro Empresa privada 49/136 | Privada Permiso

San José Cooperativa/auténomo 39 | Privada Concesién
Santiago Empresa privada 6 | Privada Concesién
Sao Paulo Empresa privada 25 | Privada Concesidén y permiso

Fuente: elaboracién propia, 2009.



Caracteristicas institucionales de los servicios sobre rieles (2007)

politanas ElEC Gl oM EE dzrsgli?:uaigs InstlI’;IIento

Belo Horizonte Empresa publica || Pdblica Estatal
Buenos Aires Empresa publica (ferrocarril) y

privada (ferrocarril, metro y tranvia) 3 | Publica y privada Concesién
Caracas Empresa publica | | Pdblica Estatal
Ciudad de México Empresa publica 2 | Privada Concesién
Guadalajara Empresa publica | | Pdblica Estatal
Montevideo Empresa publica || Pdblica Estatal
Porto Alegre Empresa publica | | Pdblica Estatal
Rio de Janeiro Empresa publica y privada 2 | Privada Concesidén
San José Empresa publica || Pdblica Estatal
Santiago Empresa publica || Pdblica Estatal
Séo Paulo Estatal 2 | Pdblica Estatal

Fuente: elaboracién propia, 2009.

En la mayorfa de los casos estudiados hay reglamentacién de rutas y vehiculos. Esta reglamentacion
es menor en cuanto a las frecuencias de los servicios. Apenas existen dos casos en que la definicidn
de la tarifa es libre (combi de Buenos Aires y todos los servicios de la ciudad de Lima).

El Cuadro 7 muestra las tarifas bdsicas de los servicios. Se observa que la gran mayorfa de las
tarifas es inferior a USD |.Apenas | | casos de 38 tienen tarifas superiores a USD |. El rango varfa
entre USD 0,18 y USD [,45.

En la mayorfa de los servicios de transporte colectivo existen descuentos en las tarifas para ciertos
pasajeros, siendo Bogota la Unica ciudad que no tiene ninglin descuento. Estos descuentos varfan con
respecto al valor integral de la tarifa y pueden llegar hasta el |00%, también varfan respecto de los pa-
sajeros que tienen otro tipo de derechos. Los estudiantes, por ejemplo, son los usuarios que tienen
descuentos en casi todos los servicios, seguidos por los adultos mayores y, por Ultimo, por las personas

Tarifas bésicas de los principales servicios de transporte colectivo (2007) (en USD)

Areas metropolitanas Autobis | Microbus Ferrocarril

Belo Horizonte 112 [,12 1,01

Bogotd 051 0,58

Buenos Aires 029 0,18 022
Caracas 0,37 0,37 023
Ciudad de México 0,18 023 0,18 0,18
Curitiba 1,06 1,06

Guadalajara 0,46 0,46

Ledn 0,27

Lima 0,30 0,30

Montevideo 0,58 0,58

Porto Alegre 1,12 1,68 0,95

Rio de Janeiro [17 I, 17 1,23 |,45
San José 0,19 0,29

Santiago 0,62 0,90 0,62
S&o Paulo 1,28 1,28 1,28 1,28

Fuente: elaboracién propia, 2009.
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con movilidad reducida. Hay pocos casos mencionados de descuentos para otras clases de usuarios,
como los carteros, la policfa, entre otros.

En el transporte colectivo de las dreas metropolitanas trabajan 910.000 personas, la mayoria (93%)
en los vehiculos automotores. La mayor cantidad de trabajadores se encuentran en Ciudad de México
(360.000) y en Rio de Janeiro (128.000) y la menor en San José (2.500). No existe el trabajo informal
en los sistemas sobre rieles, pero hay muchos servicios de autobuses y otros vehiculos en las distintas
ciudades en los cuales los trabajadores se encuentran en condicién informal.

Al analizar la disponibilidad de vehiculos privados de uso individual se encuentra que en las dreas
metropolitanas hay 24 millones de automdviles, 2,5 millones de motocicletas y 582.000 taxis y
mototaxis (estos Ultimos en la ciudad de Lima). Hay mototaxis en otras ciudades como Caracas
que al momento de levantar la informacién para el presente trabajo, no estaban debidamente re-
gistrados. Es importante sefialar que el nimero de taxis en Ciudad de México y en Lima es muy
elevado, lo que apunta a una situacion distinta de oferta de transporte de uso individual, proba-
blemente complementaria a la de automdviles particulares, en un nivel muy superior al de otras
areas metropolitanas. En el Gréfico 8 se observa que los indices de motorizacion de automoviles
son mds altos en Buenos Aires, Ciudad de México y Guadalajara, y que los mds bajos se encuentran
en Lima y Bogotd. En cuanto a las motocicletas, el indice mds alto corresponde a San José.

indices de motorizacién de automéviles y motocicletas (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.
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Movilidad

En el conjunto agregado de las |5 dreas metropolitanas consideradas se realizan diariamente 213
millones de viajes. El transporte colectivo muestra la mds grande cantidad de viajes (43,4%), mien-
tras que los viajes no motorizados vy los viajes con vehiculos de uso privado tienen, cada uno, un
porcentaje cercano al 28% del total. El Grdfico 9 muestra el reparto modal por ciudad.

El transporte colectivo predomina en 9 de las |5 ciudades y su participacion en el total es superior
al 50% en Bogotd, Caracas, Ciudad de México, Lima y Montevideo. El transporte individual moto-
rizado es predominante en Buenos Aires. El transporte no motorizado predomina en Curitiba,
Guadalajara, Ledn, Santiago y Sdo Paulo.

Cuando se clasifican los vehiculos de transporte colectivo por su importancia en el total de pasajeros,
el autobus, y los microbuses y minibuses son responsables de la gran mayonia de los viajes (68,4 mi-
llones de viajes diarios), y todos los vehiculos automotores sobre neuméticos corresponden al 85%
del total. El transporte sobre rieles alcanza a 14 millones de viajes diarios (15% del total).

La movilidad promedio del conjunto de las dreas metropolitanas es cercana a dos viajes por dia
por habitante. Los indices méds altos de utilizacién de transporte colectivo por habitante corres-
ponden a Ciudad de México, Santiago y Lima.

Cuando se analizan los viajes en transporte colectivo en autobus y otros vehiculos sobre neuma-

ticos (ver Gréfico 10, p.288) se observa que el autobus domina el servicio, seguido por el microbus
y el minibus. En el caso del transporte colectivo sobre rieles, el metro es el modo predominante.

Reparto modal de viajes cotidianos (2007) (modo principal)
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La movilidad personal en la regién tiene las mismas caracteristicas de otros paises en desarrollo:
existe una fuerte diferencia entre la movilidad de personas de altos y bajos ingresos (relacion
de dos a uno en la movilidad personal), la movilidad masculina es mayor que la femenina y el
tiempo de recorrido de los viajes hechos por personas de mas altos ingresos son cerca del
20% mas bajos.

Grafico 10. Viajes en transporte colectivo sobre neumaticos (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

Comparacion con los paises desarrollados
El Gréfico || muestra que la movilidad promedio de las ciudades del OMU es inferior a la de las

ciudades de paises desarrollados.

En éste se observa que las ciudades de paises desarrollados tienen niveles mds altos de movilidad
personal que se explica, principalmente, por los niveles mds elevados de ingreso y de participacion
en el mercado laboral formal.

Gréfico |1 indice de movilidad comparativo de las ciudades de América Latina y los paises desarrollados
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Fuente: UITR 2000.




Gestion del transito y del transporte
Hay una gran variedad en la cantidad de recursos humanos y materiales aplicados en la gestion del
transito entre las distintas ciudades consideradas. La mayor parte de los recursos humanos se dedican

a la fiscalizacién de la circulacion (ver Gréfico |2), mientras que la mayor parte de los recursos ma-
teriales estd concentrada en los vehiculos de operacion en la via publica (ver Gréfico 13).

Grafico 12, Recursos humanos para la gestion del transito, 2007

39% Otros

4% Planificacion

16% Gestidn/operacion

41% Fiscalizacion

Fuente: elaboracién propia, 2009.

Grafico 13, Recursos materiales para la gestion del transito (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

El Cuadro 8 (ver p. 290) muestra que en las nueve dreas metropolitanas que han declarado la
existencia de operaciones especiales de trdnsito lo mds comun es la reversién de carriles para la
circulacion de automdviles (ocho casos), seguido por la organizacidn de circulacion exclusiva para
ciclistas en los fines de semana (seis casos). Cuatro ciudades han adoptado la restriccién de cir-
culacion de automdviles (“pico y placa”). La operacion especial con el transporte colectivo sélo
se observa en Lima y Santiago de Chile (y Buenos Aires, pero una baja proporcion). La longitud
de vias que atiende a estas operaciones es muy pequefia cuando se la compara a la longitud del
sistema vial del conjunto de las dreas metropolitanas consideradas de 245.000 km.
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Operaciones especiales de transito (2007)

Vias exclusivas Vias reversibles Vias reversibles | Ciclovias en
Areas colectivo mnora | dolective en hora |fas on hova pice| de semana
metropolitanas pico (km) pico (km) (km) (km)

Bogotd } 73 73 121,0 | pico y placa
Buenos Aires 8.0 B 10,8 96,0 )
Caracas B } ) 6,6 | picoy placa'
Ciudad de México? . ) ) 11,0 | picoy placa
Guadalajara B } ) 60,0 )
Lima 300 . ) ) )
Rio de Janeiro - } 22,0 i )
San José B B 2,0 ) )
Santiago 37,5 ) 69,0 I1,8 | pico y placa’
Séo Paulo B } 8,0 | picoy placa
Total 755 7.3 19,1 306,4 i

"'Sélo D.F. 2 Municipio de Chacao (noviembre 2007). * Sdlo para automdviles sin filtro catalitico.
Fuente: elaboracién propia, 2009.

Consumo de recursos

El consumo de recursos en la movilidad ha sido estimado para cuatro elementos: el consumo del
espacio (distancias), los costos monetarios para transportarse, el tiempo de recorrido, y la energia
utilizada en los desplazamientos.

Los recorridos hechos por los vehiculos de transporte individual motorizados suman 486 millones
de km, cerca de nueve veces mds que los recorridos de los vehiculos de transporte colectivo. Los
automdviles y los taxis de uso individual son los vehiculos que usan con mayor intensidad el sistema
vial con casi el 85% del total de recorridos (ver Gréfico 14),lo que demuestra que este patrimonio
publico es utilizado prioritariamente por formas individual es de transporte.

Recorrido diario por vehiculo (2007)

Total 542,70
Automovil 347,50
Taxi 113,00
Autobus' 52,90
Moto 24,70
Rieles [ 3,20

Moto-taxi | 1,20
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Fuente: elaboracién propia, 2009.



El total de gastos operacionales en el transporte motorizado es de USD 82 MM anuales. La mayor
parte (USD 63.600 millones, es decir, el 78%) corresponde al transporte individual. Las dreas me-
tropolitanas con gastos mds altos son México, Sao Paulo y Buenos Aires, mientras que las dreas
metropolitanas con gastos menores son Ledn y Montevideo.

En el Cuadro 9 se presenta el gasto anual de transporte por habitante (aunque no todos los ha-
bitantes viajan), que permite comparar las ciudades analizadas. Las grandes diferencias observadas
se refieren a los costos por cada modo de transporte y el grado de utilizacion de los automoviles
particulares. Cuando se comparan los gastos por viaje, el gasto del transporte individual estd entre
USD 2,5 y USD 22, mis alto que el gasto del viaje en transporte colectivo. El Gréfico 15 (ver p.
292) muestra que el gasto del viaje en transporte colectivo estd cerca de USD 0,7, mientras que
el gasto del viaje en transporte individual estd cerca de USD 4.

Gastos anuales de transporte por habitante (2007) (en USD/habitante)

Avreas metropolitanas Total

Belo Horizonte 810,3
Bogotd 7376
Buenos Aires 1147,
Caracas 834,6
Ciudad de México 5338
Curitiba 812,8
Guadalajara 6147
Ledn 3186
Lima 322,
Montevideo 5444
Porto Alegre 7173
Rio de Janeiro 9177
San José 893,5
Santiago 5284
Sdo Paulo 989,0

Fuente: elaboracién propia, 2009.

Los costos fijos anuales (patentes, seguros, etc) impuestos a los propietarios de vehiculos parti-
culares son una indicacion del grado de apoyo o restriccidn al uso. Estos costos, en relacion con
el valor del vehiculo nuevo, varian entre el 2% vy el 20%.

El costo del transporte colectivo ha sido estimado a través de la comparacion del monto ne-
cesario para comprar 50 pasajes por mes con el salario minimo oficial y también con el salario
promedio estimado para las dreas metropolitanas. La variacion del peso de 50 tarifas de autobus
entre las dreas analizadas es grande y varia de un minimo de 3,2% en San José hasta 25% en
las ciudades de Brasil (pero los usuarios, 40%, que reciben el vale-transporte del empleador
gastan cerca de 12%).
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Costos por viaje, por clase de transporte (2007)
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En las ciudades analizadas se presentan pocos casos de subsidios para el transporte colectivo. La
mayorfa vinculados a los ferrocarriles y metros (60%). Pero hay casos de sistemas importantes de
autobuses importantes, que también reciben subsidios.

Subsidios al transporte colectivo
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Se observa que existen cuatro sistemas de autobuses subsidiados (Buenos Aires, Montevideo,
Santiago y Sdo Paulo) y cinco sistemas sobre rieles (Belo Horizonte, Buenos Aires, México, Porto
Alegre y S3o Paulo). Los sistemas de autobuses de Buenos Aires y Sdo Paulo reciben subsidios en
todos los servicios ofrecidos. El mds grande es el de Buenos Aires, al que se puede considerar un
sistema subsidiado: el subsidio es de cerca del 180% del total de la recaudacién. En Sdo Paulo, los
subsidios totales corresponden a cerca del 17,5% de la recaudacion total. El subsidio total de
todos los servicios de transporte colectivo (USD 3,3 millones anuales) corresponde al 18,1% de
la recaudacion y al 15% del costo total. De todas maneras, el mayor porcentaje de los subsidios
se aplica a los sistemas sobre rieles.

Los habitantes que se desplazan del conjunto de las dreas metropolitanas consumen cerca de | |8
millones de horas diarias. La mayor parte del tiempo es consumido en el transporte colectivo
(619%) (ver Gréfico 17). El promedio de consumo de tiempo por habitante es de |, 1 horas diarias
(minimo de 0,67 horas en Curitiba y maximo de |,46 horas en Ciudad de México).

Consumo de tiempo en el transporte individual, colectivo y no motorizado (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

El Gréfico 18 (ver p.294) muestra que el autobus (estandar y pequefio) es el vehiculo donde
los usuarios gastan mds tiempo en movilidad. Los automdviles ocupan el segundo lugar. Es im-
portante destacar que el tiempo de los viajes a pie es mds bajo que el tiempo real al caminar
debido a que no se computan los tramos de acceso que se caminan hacia los vehiculos de
transporte, ni de estos a los destinos finales.
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Grafico 18, Consumo de tiempo por modo de transporte motorizado
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Fuente: elaboracién propia, 2009.
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El tiempo de recorrido en autobus (vehiculo mds utilizado) alcanza valores mayores a los 50 mi-
nutos en varias urbes. El tiempo de recorrido en autobus es entre el 50% y el 1009% mas elevado
que los tiempos en motocicleta y automavil (ver Gréfico 19).

Grafico 19. Tiempo de viaje promedio de los modos més usados
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

Consumo de energia

Las formas de energfa mds utilizadas son la gasolina en el transporte individual, y el diesel en el
transporte colectivo. La energfa eléctrica es utilizada en las ciudades con ferrocarril y metro. Resulta
interesante observar que la gasolina es también utilizada en vehiculos de transporte colectivo en
seis dreas metropolitanas, y que el gas también se utiliza en varias ciudades.

El consumo diario total de gasolina es de 45 millones de litros. Las ciudades con mayor consumo
de gasolina en el transporte individual son Buenos Aires, México y Sao Paulo. El consumo diario
total de diesel es de |3 millones de litros. Las dreas con mayor consumo de diesel en el transporte
colectivo son Buenos Aires, Lima, Rio de Janeiro y Sdo Paulo. Existen pocas dreas donde se con-
sume diesel en el transporte individual.
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Los Gréficos 20 y 21 (ver p. 296) muestran datos de consumo de energfa equivalente, donde las
distintas formas de energfa son convertidas enToneladas Equivalentes de Petrdleo (TEP). El Grdfico
20 que presenta el consumo equivalente de energfa (en TEP) en el transporte individual, muestra
que sdlo cuatro dreas: Bogotd, Caracas, Guadalajara y Ledn, tienen 100% de su transporte individual
con utilizacién de gasolina. En las ciudades de Brasil, el alcohol tiene una participacién importante
(20%) y se observa que en muchas dreas existen vehiculos que utilizan gas natural comprimido o
gas licuado de petrdleo. En Buenos Aires, Lima, Montevideo, San José y Santiago existen vehiculos
que usan diesel. En este caso, hay que mencionar que en San José y Montevideo el uso de diesel
alcanza el 40% del total.

El Gréfico 2| muestra que mientras el diesel es la forma predominante de energfa en el transporte
colectivo, hay ciudades en que la gasolina es usada intensamente, especialmente en Ciudad de
México, con el 45% del total consumido por el transporte colectivo. El uso del diesel alcanza el
100% en Curitiba, Ledn, Lima y Montevideo. La energfa eléctrica se utiliza en nueve dreas donde
hay ferrocarriles y metros.

Grafico 20.Uso de energia equivalente, transporte individual (2007)
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Fuente: elaboracidn propia, 2009.

La gasolina representa el 65% de toda la energfa utilizada en la movilidad de las |5 dreas agre-
gadas, donde al diesel le corresponde el 21%. Esto revela la gran dependencia de las ciudades
de los combustibles fdsiles. El transporte individual es responsable por la mayor parte del con-
sumo de energfa equivalente en todas las ciudades (el 72% en promedio), apenas Santiago
tiene una relacién similar entre el transporte colectivo y el individual (ver Grédfico 22, p. 296).
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Uso de energia equivalente, transporte colectivo (2007)
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Consumo de energia equivalente, transporte individual y colectivo (2007)
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Grafico 23. Consumo de energia por habitante, por dia (2007)
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El Gréfico 24 muestra que el consumo promedio de energfa por viaje en transporte individual es
cuatro veces superior al consumo en transporte colectivo.

Los precios de la gasolina y el diesel, que son los combustibles mads utilizados en la mayorfa de los
paises, presentan una gran variacion. La gasolina mds cara estd en Porto Alegre (1,43 USD/litro) vy
la mds barata en Caracas (0,19 USD/litro). El diesel mds caro se vende en Santiago (1,18 USD/litro)
y el mds barato en Caracas (0,1 | USD/litro).

Grafico 24. Consumo de energia por viaje
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Impactos negativos (externalidades)

Los vehiculos de transporte individual del conjunto de las ciudades consideradas emiten diaria-
mente 7.200 toneladas de mondxido de carbono (CO) y 98.000 toneladas de didxido de carbono
(CO»). Los vehiculos de transporte colectivo de las dreas metropolitanas emiten diariamente
[.100 toneladas de mondxido de carbono (CO) y 38.000 toneladas de diéxido de carbono (CO»).

El transporte individual es responsable por la mayor parte de las emisiones de contaminantes lo-
cales —que afectan a la salud humana— en casi todas las dreas analizadas. Sélo en Ciudad de México,
Lima y Montevideo otros vehiculos son responsables por una gran parte (cerca del 50%) de los
contaminantes locales (los taxis en México y Lima, y las motocicletas, en Montevideo).

El transporte publico tiene una participacién importante en la cantidad de emisiones de NOy
(éxido de nitrogeno) y SO, (didxido de azufre) (ver Gréfico 25).

Emisiones comparadas de transporte individual y colectivo (2007)
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Fuente: elaboracién propia, 2009.
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El Gréfico 27 muestra que la emisién promedio de contaminantes locales por viaje en transporte
individual es nueve veces superior a la emisidn en transporte colectivo. El valor para las emisiones
de CO; es cuatro veces superior.
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

De la informacién que se encuentra registrada se ha establecido que ocurren 8.51 | defunciones
anuales en relacién al trdnsito de las ciudades. Las dreas con los mayores valores son México
(2.172 casos) y Sao Paulo (1.566 casos). Los indices de defunciones por cada 1.000 habitantes
varfan entre 4,2 y 15,8 casos, con un promedio de 10,8. En ciudades europeas los indices estdn
por debajo de 3 (OMS, 2004). En la mayorfa de los casos se trata de peatones (51,79%), seguido
por los ocupantes del automovil (19,5%) (ver Grafico 28).

Como en los otros pafses en desarrollo estas defunciones afectan en mayor proporcién a los mas
jovenes (promedio de 30 afos) y a los varones (el 80% del total).

Defunciones en el transito por modo
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Fuente: elaboracién propia, 2009.
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Valor del patrimonio de la movilidad por componente
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Fuente: elaboracién propia, 2009.

Patrimonio de la movilidad

El patrimonio total de las vias, el equipamiento de transporte colectivo y de vehiculos individuales
se estima en USD 678.000 millones. Los valores mds altos de patrimonio corresponden a Buenos
Aires y Sdo Paulo, y el mds pequefio a Ledn.

El sistema vial tiene un valor de USD [ 15.000 millones y los vehiculos (a valor de nuevos), un
valor de USD 430.000 millones. El valor del patrimonio por habitante muestra que a cada ha-
bitante en conjunto de las dreas metropolitanas corresponde un valor patrimonial promedio
de USD 6.200. El Gréfico 30 muestra estos datos para cada drea metropolitana considerada.

El patrimonio de la movilidad varfa entre un minimo del 33% del PIB (Lima) hasta el mdximo del
133% del PIB (Buenos Aires). El valor promedio es del 76%. Esto indica la gran importancia de la
infraestructura vial, del transporte colectivo y de los vehiculos para la sociedad.

Los datos presentados en este capftulo muestran la diversidad de caracteristicas de las |5 ciudades
analizadas y se hace especial énfasis en las precarias condiciones que afectan a los grupos sociales
de bajos ingresos, que necesitan del transporte publico, asf como las circunstancias que inciden en
la deficiente condicidon de la movilidad de las personas en situaciones de mayor vulnerabilidad.
Particularmente, peatones y ciclistas.

Esta situacion se puede entender mejor al analizar la historia de las politicas de transporte de las
dreas metropolitanas. En los capftulos de las ciudades se describe la constitucidn de los sistemas
de transporte publico, muchos de los cuales padecen de bajo nivel de reglamentacidn, debilidades
organizacionales y carencias en el control del trdnsito. Asimismo, los procesos econdmicos y so-
ciales ocurridos en las ciudades explican gran parte de la mala distribucidn de la riqueza, de las di-
ferencias de ingresos y niveles educativos entre los grupos sociales, y de las decisiones de inversién
que han favorecido a los usuarios del automadvil. Como se revela a los largo de la publicacién, la
regién enfrenta importantes retos que deben ser superados, si se quiere tener ciudades con me-
jores condiciones de movilidad para todos sus ciudadanos.
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Grafico 30. Valor del patrimonio de la movilidad por habitante por componente en cada drea metropolitana (2007)
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Conclusiones






A lo largo de esta publicacién se han revelado una gran variedad de condiciones institucionales, eco-
ndémicas, sociales y de movilidad en las |15 dreas metropolitanas analizadas. Estas ciudades en conjunto
tienen una poblacion total de 107 millones de personas. Hay 27 millones de vehiculos de uso indi-
vidual y 230.000 vehiculos de transporte colectivo. Se registran 214 millones de viajes por dfa. En
muchas de las ciudades, la movilidad es de baja calidad, con sistemas de transporte colectivo defi-
cientes, congestion, contaminacion del aire vy altos niveles de accidentes de trdnsito.

A continuacidn se resumen las principales conclusiones sobre las condiciones actuales de la mo-
vilidad, los retos que se presentan y las acciones que han sido propuestas para superarlos.

Expansion urbana

En las Ultimas décadas, las ciudades de América Latina han experimentado profundos cambios en
sus dimensiones y su organizacién territorial. Como lo muestran los casos analizados, el territorio
del entorno de las dreas urbanas ha sido progresivamente ocupado sin planeacién ni control, lo
que conduce a la formacién de dreas precarias desde el punto de vista urbanistico y ambiental, en
la mayorfa de los casos ocupadas por grupos de personas de bajos ingresos y dependientes del
transporte colectivo para sus desplazamientos.

Especialmente a partir de la década de los 70, surgen barrios de clase media, muchas veces en
areas aisladas, bajo el argumento de la buisqueda de mayor seguridad, lo que amplia la segregacidn
urbana. Detrds de estos fendmenos estdn las enormes disparidades sociales y econdmicas de las
sociedades de América Latina, asi como la debilidad del Estado y de las instituciones encargadas
de los problemas urbanos.

Estas transformaciones podrian tener un impacto significativo en los patrones de movilidad de
sus habitantes. Para dar paso a las nuevas necesidades de movilidad, los sistemas de transporte
colectivo y privado han experimentado grandes cambios. En la mayorfa de las dreas metropolitanas
de los paises de habla hispana, la oferta de transporte colectivo se organiza por medio de algunos
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sistemas de autobuses y de una provisidon atomizada en miles de provedores individuales, que usan
vehiculos de baja capacidad y mala calidad.

En Brasil, por ejemplo, se han formado grandes sistemas de autobuses, bajo reglamentacién del
Poder Publico, aunque también han surgido formas ilegales de transporte colectivo por vehiculos
de baja capacidad. Por su parte, desde el punto de vista privado, la propiedad de automdviles ha
crecido sustancialmente en todos los paises. Los incrementos en algunos paises entre 2000 y 2006
han sido muy relevantes en Brasil (54%), Colombia (40%), México (60%), Perd (44%) y Venezuela
(42%), donde ha habido tasas anuales de crecimiento del 4% al 8% (CEPAL, 2007).

La estructura de empleos también ha cambiado. Como lo sefiala Figueroa “en lo social, durante
los afios 80 se produce una reduccién del empleo industrial en las grandes ciudades y un impor-
tante aumento del empleo en el sector servicios (en 1990, el 48% de la poblacién econdmicamente
activa trabajaba en servicios, contra un 25% en 1950), donde se esconde una buena cantidad de
empleo informal” (Figueroa, 1999, pp. 598). Lo que hace revelante a este fendmeno, en términos
de movilidad, es que el patrdn de movilidad de una parte importante de la poblacidn se hace muy
inestable a partir de que no hay viajes cotidianos regulares, e introduce, de ese modo, presiones
sobre el transporte colectivo.

Condiciones de movilidad

El transporte colectivo predomina en 9 de las 15 ciudades y es superior al 50% en Bogotd, Caracas,
Ciudad de México, Lima y Montevideo. El transporte individual motorizado predomina en Buenos
Alires. El transporte no motorizado es particularmente relevante en Curitiba, Guadalajara, Ledn,
Santiago y S3o Paulo.

Cuando se clasifican los vehiculos de transporte colectivo por su importancia respecto al total de
pasajeros, el autobus, el micro y minibds producen la mayor parte del transporte, y todos los ve-
hiculos automotores sobre neumdticos movilizan el 85% del total, y el restante 15% corresponde
al transporte sobre rieles.

La movilidad promedio en las ciudades estudiadas es de dos viajes diarios por habitante. Los niveles
mas altos de utilizacion de transporte colectivo por habitante corresponden a México, Santiago y
Lima. El Gréfico | muestra que la movilidad promedio de las dreas del OMU es inferior a la de las
ciudades de paises desarrollados y superior a la de otros paises en desarrollo en Asia y Africa.

La importancia de este nivel de movilidad reside en que, dada la relacidn directa entre ingresos y
movilidad, el crecimiento econdmico futuro de América Latina podrd requerir un aumento de la
movilidad promedio de sus habitantes, que reclama una oferta mas amplia de medios de transporte.

Al aumentar la propiedad de automdviles particulares, es predecible que se produzca un aumento
del ndmero de viajes motorizados hechos con ellos. En el caso del drea metropolitana de S3o
Paulo, cuando una familia compra el primer automavil, cerca del 40% de los viajes son realizados
en ese vehiculo. Si compran un segundo automovil, el 70% de los viajes pasan a ser hechos con
los dos vehiculos (Vasconcellos, 2002). En Santiago, el aumento del nimero de automdviles por
hogar es de 0,32 en 1977 a 0,56 en 2001, lo que aumenta el nimero de viajes motorizados por
hogar de 4,65 a 6,66 (Sectra, 2009). Esta situacion también producird un aumento de la congestion
vial, pues tal y como lo narra la experiencia en Sao Paulo, entre 1997 y 2008, la extensién de vias
con trénsito lento crece el 57% en la mafana y el 19% en la tarde (CET, 2008), donde el creci-
miento en la tarde ha sido mds bajo por agotamiento total de la capacidad vial.
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El aumento de la motorizacién también trae problemas para los paises que dependen mucho de
importacion de petrdleo. En Chile, Uruguay v Perd, esta importacion de combustible representa
mas del 10% del total de importaciones del pais (Cepal, 2005). Ademds, este crecimiento aumenta
el conflicto con los peatones v ciclistas y genera niveles mas elevados de accidentalidad.

Prioridad para el transporte colectivo, peatones y ciclistas

En todas las ciudades analizadas hay una forma de preferencia en las vias para el transporte co-
lectivo, los peatones y los ciclistas. Sin embargo, la prioridad efectiva es minima, ya que se encuentra
aplicada solamente en el 19% vy el 2% de la vialidad total. La prioridad de circulacion para los auto-
buses suma apenas 904 km (dentro de un sistema de vias usadas por los autobuses con 42.000
km de extensidn) vy la de peatones v ciclistas suma apenas 996 km (dentro de un sistema de vias
de 245.000 km de extension).

Después del caso exitoso de Curitiba, con una gran red de vias preferenciales para los autobuses
creada a partir de 1974, en los Ultimos afios han sido ejecutados con gran aceptacion dos sistemas
de prioridad para los autobuses. El primero, es el Transmilenio de Bogotd, que empieza a operar
en el afio 2000, con 60 km de extensidn, estaciones especiales, embarque en el mismo nivel, mo-
dalidad de prepago y autobuses articulados. En sus inicios el sistema llega a transportar a 500.000
pasajeros diarios, valor que asciende a 800.000 en seis meses, y llega a |,5 millones de pasajeros
diarios en 2008, con 84 km de extension. El éxito del Transmilenio ha generado un plan nacional
de ejecucién de corredores similares en siete ciudades de Colombia, Unico en toda América
Latina (CEPAL, 2008).

El segundo caso ha sido el Metrobus de Ciudad de México, que se construye en 2005 en la avenida
Insurgentes (norte-sur) con 20 km de longitud. El sistema transporta en sus comienzos a 260.000
pasajeros diarios, y el éxito inicial (el 80% de aprobacion de los usuarios) permite su ampliacion
en 2008 para llegar a 30 km con una demanda total diaria de 125.000 pasajeros y la construccion
de un segundo corredor de 20 km en 2009 en el sentido oriente-poniente, con una demanda de
330.000 pasajeros diarios.

Conclusi

ilidad

1es, retos y pc
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En relacién con la prioridad para peatones vy ciclistas, el caso mas significativo es el de Bogotd,
donde el proyecto Transmilenio ha sido acompafiado de un cambio en la infraestructura fisica del
entorno del sistema, para proveer mejores condiciones de circulacién a estos usuarios.

La diversidad de composicidn de la flota y las caracteristicas de la oferta dificultan una conclusién
general sobre los sistemas de transporte colectivo. En el caso de los autobuses y microbuses (los
mds utilizados), el Indice de Pasajeros por Kilémetro (IPK) de recorrido presenta valores muy
bajos en algunos casos (0,6 en Caracas, |4 en Lima y Rio de Janeiro), cuando son comparados
con otros (Santiago, Montevideo, San José vy Ledn con valores entre 2,5 y 3). Esto puede deberse
tanto a una sobreoferta determinada por la competencia excesiva en las vias, como a una mala
distribucién de las lineas en el espacio urbano.

En los sistemas sobre rieles, el grado de utilizacidn (pasajeros/km de via/dia) presenta valores muy
bajos, tipicos de sistemas que han perdido su importancia. Existen sistemas con menos de 5.000 pa-
sajeros por km de via diaria, cuando los sistemas de metro de alta productividad (S3o Paulo y San-
tiago) tienen valores superiores a 25.000 pasajeros diarios por km. Esto denota que hay una capacidad
ociosa muy grande que debe alertar sobre qué utilizacién se dard a estos sistemas en el futuro.

En relacidn al acceso, en términos econdmicos, de los usuarios al transporte colectivo, se constata
que el peso de 50 tarifas de autobuses (uso equivalente a un mes), en relacion con el salario mi-
nimo, es mds alto en las ciudades de Brasil (entre el 25% al 30%); sin embargo, los que reciben el
vale-transporte del empleador (el 40% de los usuarios) gastan cerca del 12%.Si se considera que
la situacion adecuada serfa de una proporcién maxima del 6% entre el valor de 50 tarifas vy el
salario minimo, es posible concluir que en la mayorfa de los casos esa relacién no se cumple, en
detrimento de la movilidad de los usuarios. Por ejemplo, el peso actual que tiene el costo de la
tarifa en relacién con el salario minimo es del 20,8% en Montevideo, del 18% en Guadalajara, del
13,2% en Santiago, del | 1% en Ledn y del 10,8% en Bogota.

Es necesario enfatizar que la inestabilidad econdmica, el bajo ingreso de la mayoria de la poblacién
y la estructura de la oferta del transporte colectivo han transformado el tema de las tarifas en un
asunto permanentemente critico. Una de las consecuencias mds importantes es el aumento del
valor promedio de las tarifas con el paso del tiempo. Como aclara Figueroa, *'si durante los afios
70 y parte de los 80 las tarifas de transporte publico se situaban, en casi todas las ciudades, en
torno de los 10 centavos de ddlar estadounidense, en la actualidad, la situacién ha variado signifi-
cativamente, multiplicindose la tarifa por tres o mds” (Figueroa, 1999, p. 601).

La sobrevivencia de los sistemas de transporte colectivo no siempre es posible sélo con las tarifas
cobradas a los usuarios. El tema de subsidios es recurrente en las discusiones de politicas de trans-
porte colectivo, pues tiene que ver con la distribucién de los recursos de la sociedad y las conse-
cuencias de los subsidios en la eficiencia de los servicios.

En pafses de Europa los subsidios pueden llegar a valores muy elevados: el 69% en Bruselas, el
49% Londres y el 57% en Madrid (EMTA, 2009). En los casos de las dreas analizadas en este trabajo,
la mayoria de los subsidios estd aplicada a los sistemas sobre rieles, aunque hay cuatro sistemas
de autobuses subsidiados (Buenos Aires, Montevideo, Santiago y Sdo Paulo). El subsidio total de
todos los servicios de transporte colectivo (USD 3.300 millones anuales) corresponde al |8,1%
de lo recaudado vy al 5% del costo total.

El problema de la contaminacién del aire no puede ser analizado en detalle dado que la mayorfa
de las ciudades no tienen sistemas de medicidn de grados de concentracion de contaminantes



(un indicador adoptado internacionalmente). Pero estudios especificos en grandes dreas metro-
politanas como Ciudad de México, Sao Paulo y Santiago permiten afirmar que el problema es
grave, con concentraciones de contaminantes muy superiores a los limites establecidos por la Or
ganizacion Mundial de la Salud. Los datos disponibles muestran que el transporte individual (au-
tomdvil y motocicleta) es responsable de cerca del 85% de las emisiones de contaminantes locales
que perjudican a la salud humana.

El crecimiento de la motorizacion podrd tener consecuencias considerables para la contaminacion
en muchas de las dreas estudiadas. Por ello, programas amplios y permanentes de control de emi-
siones y uso de formas mds limpias de energfa son importantes. Un ejemplo es el del drea me-
tropolitana de Santiago, donde la concentracién de particulas en el aire ha disminuido en el 40%
para las particulas de 10 micras de didmetro y en el 50% para las particulas de 2,5 micras de did-
metro entre 1960y 1990, como resultado de programas permanentes de control de la emisiones
(Universidad Catdlica de Chile, 2008).

Las condiciones de seguridad vial son, en general, muy malas. Por ejemplo, el nimero anual de de-
funciones en el transito de las dreas mds grandes estudiadas en el OMU (1.566 en Sao Paulo y
2.172 en Ciudad de México), es mayor que los valores de grandes ciudades de los paises desa-
rrollados (263 en Tokyo, 271 en Nueva York y 23| en Londres, NYDOT 2008). La gravedad se
verifica también por el perfil de las defunciones, en el que cerca del 519% son peatones, lo que re-
vela la violencia en el uso del espacio.

La utilizacion de las vias por una gran cantidad de personas que usa varios vehiculos requiere la
organizacion de acciones de gestion de transito, para prever y minimizar los conflictos y sus con-
secuencias negativas. La mayorfa de las dreas analizadas no cuenta con érganos publicos especificos
de gestion de transito, ni con recursos humanos y materiales amplios. La excepcion son las ciudades
de Brasil, especialmente S3o Paulo y Belo Horizonte. Ademds, son pocos los casos de organizacion
de operaciones especiales para maximizar el uso de la infraestructura vial, como es el caso de
vias reversibles.

El andlisis de los datos disponibles muestra que el patrdn de ocupacién fisica de las dreas metro-
politanas analizadas, asi como la oferta y el acceso a los sistemas de transporte, registra indicadores
promedios de movilidad que muestran gran disparidad entre los que utilizan el transporte colectivo
y el individual. Los tres gréficos a continuacién muestran que el uso del transporte individual cuesta
casi seis veces mas por viaje que el uso del transporte colectivo (ver p.311).

El consumo promedio de energfa por viaje en transporte individual es cuatro veces superior al
consumo en transporte colectivo.Y la emisidn promedio de contaminantes locales por viaje en
transporte individual es nueve veces superior a la emisidn en transporte colectivo, mientras
que las emisiones de CO, son cuatro veces superiores. En este punto cabe la pregunta ;cémo
deben ser las politicas de transporte urbano en el futuro en la regién, a la luz de los beneficios
y costos de los sistemas de transporte colectivo vis-a-vis el transporte individual?

Los servicios de autobus en las |5 dreas metropolitanas analizadas son predominantemente
privados, con flota privada, y ofrecidos por una gran cantidad de empresas. A pesar de que la
mayorfa de las dreas autoriza los servicios a través de concesiones, éstas no son el resultado
necesariamente de procesos licitatorios, y alin existe un gran nimero de casos que se ofrecen
mediante permisos, que son instrumentos legales menos fuertes. En el caso de los vehiculos de
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menor capacidad que prestan servicio de transporte colectivo, todos son de propiedad y ope-
racion privadas, y funcionan bajo niveles de reglamentacién débil.

Existe una permanente tension entre la operacién publica y la concesidn del servicio a opera-
dores privados, y entre las acciones en favor o en contra de la reglamentacién de los servicios.
En lo que se refiere a la oferta y a la propiedad de los servicios de transporte publico urbano,
en América Latina se ha pasado por dos momentos de cambios estructurales. El primero co-
rresponde a la sustitucion del sistema de tranvia por el de autobus en los afios 40 y 50 del siglo
pasado, lo que modifica de manera dréstica las politicas de transporte urbano en América Latina:
“La edad del autobUs corresponde a la de la proliferacion de organizaciones que usan tecno-
logfas mads difundidas, de propiedad nacional, compuestas por gran cantidad de pequefios pro-
pietarios, con un bajo perfil empresarial” (Figueroa, 2008, p. 21).

En un segundo momento, y desde el punto de vista organizativo, el sistema cambia y pasa de
una situacion con fuerte presencia del Estado a una con alta participacion privada. Como lo se-
fiala Figueroa, “hasta los afios 70 existian empresas de propiedad publica, como en México DF,
Santo Domingo, Caracas, Lima, La Paz, Santiago, Montevideo, Sdo Paulo y Rio de Janeiro... dis-
tintos procesos fueron poniendo fin a la mayoria de ellas, en el marco de la crisis del transporte
publico y de la accidon de reduccidn de la funcién publica” (Figueroa, 1999, p. 601).

En lo que respecta a los grados de regulacién del servicio de transporte publico urbano, en
América Latina pueden ser claramente identificados dos modelos: el de alta reglamentacion
existente en Brasil y en menor grado en Costa Rica, y el de media o baja reglamentacion pre-
sente en todos los demds paises. En Brasil, el transporte publico estd definido en la Constitucidn
Nacional como un “servicio publico esencial” y las alcaldfas o municipalidades son responsables
de la reglamentacion y el control de los servicios. En los demds paises de América Latina existe
un grado de control menor, presente, por ejemplo, en la licencia que se exige para conducir un
vehiculo en el transporte colectivo y su forma de obtencidn, que ademds se encuentra diluido
entre las diversas autoridades encargadas de la planificacién y gestion del transporte urbano
(entre los distintos niveles territoriales y/o jurisdiccionales).

Podria concluirse que, como en los demds paises en desarrollo, la tensidon entre estatizacion,
privatizacion y reglamentacion débil o fuerte ocurre en la regidn bajo la forma de ciclos distintos
de oferta de transporte publico que se intercambian en el tiempo (Vasconcellos, 2002). Por
ello, los conflictos que se presentan permanentemente en la prestacion de los servicios crean
inestabilidades que promueven cambios en la forma de oferta, entre formas mds estatizadas o
mds privatizadas, mds reglamentadas o menos reglamentadas. El transporte clandestino, que
empieza a operar en Brasil en los afios 90, es un ejemplo del intento de cambiar el ciclo de la
oferta reglamentada hacia el ciclo de competencia abierta en las calles, como en la mayorfa de
los paises de América Latina. Por otra parte, las nuevas formas de reglamentacion del transporte
basadas en los sistemas BRT, en grandes ciudades como Ciudad de México y Bogotd son, de
cierta forma, intentos de salir del ciclo de competencia abierta y entrar en un ciclo de oferta
reglamentada y controlada.

Propuestas presentadas

En el campo del desarrollo urbano hay mucha preocupacion por el crecimiento acelerado, en al-
guNos €asos,y por la ocupacion no controlada y ambientalmente negativa, en otros casos. Los pla-
nes integrados de transporte deben considerar este tema. El proyecto mds ambicioso, en este
sentido, parece ser el de Sao Paulo, con su Plan Director General, que define dreas prioritarias de
densificacion para optimizar el uso de la infraestructura de la ciudad. Sin embargo, también se co-
noce que esta vision enfrenta dificultades econdmicas y politicas importantes para su ejecucion.
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Gréfico 2. Costos individuales de viaje (USD)
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En el campo institucional, varias ciudades (Sdo Paulo, Belo Horizonte, Bogotd, Caracas y Lima)
generan preocupacion por la falta, la debilidad o la ineficacia de sus sistemas publicos de plani-
ficacidn y gestidn del transporte urbano. Algunas veces el sistema no ha podido ejecutarse, y
otras veces, los entes que los constituyen no logran coordinarse de forma adecuada. En todas
las dreas metropolitanas se identifica una voluntad, casi general, de que se organicen formas efi-
caces de coordinacion institucional. Pero para la mayorfa queda claro que la complejidad politica
de las dreas metropolitanas vy los distintos problemas que enfrentan ponen obstdculos evidentes
para la superacién de este reto.

Otro aspecto relevante se refiere a la eficiencia y la calidad del transporte colectivo (Buenos
Aires, Guadalajara, Porto Alegre y Rio de Janeiro). Las deficiencias de la oferta, la baja calidad de
los vehiculos, la inseguridad presente en su utilizacion son tépicos criticos. Esto genera diversas
propuestas de organizacién de redes integradas de transporte publico, capaces de superar las
deficiencias de los sistemas actuales. Esta propuesta estd relacionada con la garantia de una mejor
coordinacién institucional y con el uso de tecnologias avanzadas de gestién y control de la ope-
racién del transporte colectivo.

Asimismo, existen problemas relacionados con la demanda y la eficiencia del transporte colectivo,
asociados —dentro de otros factores— al aumento del uso del automdvil y de la motocicleta. De
alli se generan una gran cantidad de propuestas de modernizacion y ampliacién de los sistemas
de transporte colectivo. La propuesta mds generalizada es la construccién o ampliacién de co-
rredores de autobuses tipo BRT. Hay dreas que proponen sus primeros BRT, como Buenos Aires,
Caracas, Guadalajara, Lima y Rio de Janeiro, al tiempo que se plantean la ampliacién de los sis-
temas existentes, como en el caso de Belo Horizonte, Bogotd, Curitiba, Ledn, Ciudad de México,
Porto Alegre, Santiago y Sdo Paulo.

Con los sistemas de ferrocarriles y metros, las dreas que poseen alguno plantean su ampliacion
y en dos dreas esta siendo discutida la construccién de la primera linea (Bogotd y Curitiba). Exis-
ten también propuestas de modernizacién y ampliacion de estos sistemas en Buenos Aires, Gua-
dalajara, Porto Alegre, Rio de Janeiro y Sao Paulo.

La ampliacién de vias para el trdnsito general aparece en pocos casos, y se destaca el de Gua-
dalajara. Existen también algunas propuestas ambiciosas de creacién o ampliacion de la infraes-
tructura para peatones y ciclistas, como en Santiago, Ciudad de México y Ledn.

La cooperacién entre técnicos y funcionarios de las ciudades consideradas podria facilitar la
forma en que la region enfrentard los desafios presentes y futuros de la movilidad.

Observaciones finales

Esta publicacién resume la evolucion de la movilidad y su relacidn directa con los procesos de ex-
pansién y desarrollo urbano en |5 dreas metropolitanas de América Latina. La historia muestra
los fuertes cambios que han sufrido las ciudades y dreas metropolitanas analizadas, lo que evidencia
que las condiciones actuales de movilidad se han generado en medio de procesos de expansién
urbana descontrolada, asociadas a la debilidad o ausencia del Estado y a las enormes disparidades
sociales, econdmicas y de influencia politica entre los distintos grupos sociales.

A su vez, esta publicacién expone una serie de complejidades asociadas a las externalidades del
desarrollo urbano y el transporte, que se constituyen en los retos contempordneos a superar para
alcanzar una mejora en la competitividad de las ciudades y una reduccién de la pobreza. Provee
informacién de los impactos generados por el crecimiento de la motorizacion individual y la pre-
cariedad de los servicios de transporte colectivo en las condiciones de circulacién, que se traducen



en elevados tiempos de recorrido (especialmente para usuarios de transporte colectivo), con-
gestion, contaminacion ambiental y altos niveles de accidentalidad, lo que perjudica principalmente
a los mads vulnerables, como lo son los peatones.

Cada uno de los temas analizados en esta publicacion sobre el desarrollo urbano y la movilidad
—gestion de la demanda y el trdnsito, regulacion y marcos legales existente, medio ambiente v
contaminacion, financiacion y subsidios, seguridad vial— constituye en si un desafio superior. La es-
tructuracion de politicas publicas para buscar una movilidad sostenible deberd, sin duda, afrontar
y superar estos retos para lograr una mejor calidad de vida de los habitantes. Al considerar la po-
sibilidad de crecimiento econdmico en América Latina, los retos presentados se complejizan adn
mas, agravando las condiciones actuales de movilidad.

Los capitulos sobre las dreas metropolitanas han propuesto una gran variedad de acciones que
pueden cambiar estas condiciones y proveer un espacio urbano de mayor calidad y equidad para
sus habitantes. Sin embargo, todo dependerd de las decisiones politicas correctas, de la definicion
de modelos institucionales adecuados, de la coordinacion de las politicas de transporte urbano y
de la garantia de recursos econdmicos para hacer las transformaciones necesarias.

Entendiendo estas complejidades que afrontan las urbes, CAF ha venido trabajando de manera con-
sistente y creciente en la busqueda de soluciones integrales, a través de asistencia técnica para la
preparacion holistica de proyectos de transporte, desarrollo urbano y movilidad, que se comple-
menta, a su vez, con la provision de financiacion de proyectos y programas sélidos y sostenibles.

CAF busca, a través de esta publicacion, generar un aporte para el andlisis del sector; al hacer una
revision del estado actual de 15 de las ciudades mds importantes de la regién, y brindando infor-
macion sobre los puntos criticos que merecen atencidn en el menor plazo posible. De esta manera,
CAF continda generando espacios para analizar la situacion de la urbanizacion en América Latina
y estructurar mejores politicas publicas que contribuyan al desarrollo y a la sostenibilidad de las
dreas urbanas de la region y mejorar su movilidad.

Conclusiones, retos y posibilidades
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