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HACIA UNA NUEVA CULTURA DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

Introduccion

| presente documento tiene como objetivo

plantear los fundamentos que demuestren la
conveniencia de alcanzar un cambio de conducta a
mediano y largo plazo para desarrollar métodos mas
eficientes de movilidad, conectando la planificacion
del uso del suelo al transporte en todos sus modos,
posibilitando un desarrollo urbano sustentable y
contribuyendo al objetivo local y global de reducir la
contaminacién del aire y las emisiones de gases
efecto invernadero.

Se plantea la importancia de concebir ciudades
equilibradas en la distribucién de usos, de modo
que el trasladarse desde una actividad a otra no in-
suma tiempos significativos de la jornada laboral
afectando seriamente la calidad de vida, posibilitan-
do de esta manera, un sistema de movilidad inclusi-
vO.

En el proximo capitulo, se plantea el caracter no
sustentable de un sistema de movilidad basado en
los automoéviles individuales que demandan cons-
tantemente mas infraestructuras, tornando irracio-
nal el uso de los siempre escasos recursos disponi-
bles. Se senala la importancia de desarrollar un sis-
tema de transporte masivo y de calidad para todos,
de promover el transporte no motorizado (TNM), de
disuadir del uso del automavil individual y, a la vez,
alentar las urbanizaciones compactas y continuas
evitando la baja densidad tanto como la mono-fun-
cionalidad; promoviendo politicas de proximidad
que eviten los desplazamientos obligados de larga
duracioén.

En el siguiente capitulo, se sefalan las caracte-
risticas de un Sistema Integrado de Movilidad, en-
tendido como «Modelo de Movilidad Deseado».

Respecto del Transporte Publico, se describen los
distintos tipos de vehiculos, senaldndose las venta-
jas y desventajas para su eleccion y de igual modo
en relacion al TNM y al Transporte Privado individual.
Estos contenidos se cierran con una breve descrip-
cion de las implicancias de la integracion modal y
una sintesis de lineamientos para recorrer, en eta-
pas sucesivas y complementarias, el camino hacia
un Sistema Integrado de Transporte.

A continuacién, se plantea la necesidad de abor-
dar la gestion a partir de una actitud innovadora e in-
tegral, que involucre a todos los actores y la impor-
tancia de contar con un «Plan Integral de Movilidad»
(en tanto herramienta de gestion), que sintetice una
serie de acciones, medidas y proyectos para acer-
carnos a constituir el modelo de movilidad deseado.

Por dltimo, se han seleccionado una serie de ciu-

dades de distintas escalas tanto de América Latina
como de Europa en las que se han desarrollado con
éxito diferentes sistemas de transporte publico ma-
sivo y otra serie de casos de TNM que han logrado
una valiosa articulacién urbana y un gran incremen-
to en el uso dado por la gran aceptacioén de la ciuda-
dania.
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El compromiso hacia una movilidad urbana sustentable

a ciudad es un fenémeno social, producto de

las relaciones de interdependencia entre los
elementos de la estructura fisica y las dimensiones
socioecondémicas que se producen dentro de su es-
pacio. En la medida en que los usos del suelo se en-
cuentren dispersos y distantes, estas relaciones de-
terminaran las necesidades e intensidades de movi-
lizacién de sus habitantes, conformandose asi un
sistema dinamico que evoluciona, donde los flujos
de transporte cambian en respuesta a modificacio-
nes en los usos de la tierra y viceversa.

Las infraestructuras de la movilidad constituyen
una componente fundacional para las ciudades. Su
capacidad estructurante del territorio condiciona y
caracteriza el desarrollo urbano. En muchos casos
el proceso de conformacion urbana se llevé adelan-
te desligado de una relacioén dialéctica con el trans-

porte, generando discordancias entre determinados
usos urbanos y algunas infraestructuras del trans-
porte que resultaron conflictivas para vastos frag-
mentos urbanos.

La idea del progreso ilimitado devenida de la cul-
tura fordista del siglo XX, ha dado como resultados
ciudades extendidas y con densidades difusas, pen-
sadas mas para los vehiculos que para la movilidad
saludable de las personas, generando unos tiem-
pos de desplazamiento a la poblacién que se vuel-
ven criticos al demandar altos porcentajes de la jor-
nada laboral.

El caracter no sustentable de un transporte ba-
sado en los automdviles es reflejado en el empeora-
miento de los problemas a medida que las socieda-
des se enriquecen. A menos que el uso de los auto-
moviles sea severamente restringido, la sociedad

empeorara en vez de mejorar con el progreso econé-
mico, debido a que se producira:

Mas embotellamiento de trafico, que entor-
pece la movilidad de las mayorias que se
transportan en colectivos.

Mas ruido;

Mas contaminacion del aire, con los conse-
cuentes problemas de salud;

Mas expansion de la ciudad con baja densi-
dad y desarrollo suburbano;

Desembolsos publicos en la construccién y
mantenimiento de calles que benefician fun-
damentalmente a los propietarios de automé-
viles de las clases medio-altas; disminuyendo
los recursos disponibles para satisfacer las
necesidades mas urgentes de los sectores
mas pobres.

Mas accidentes;

Mas obstaculos a los peatones, progresiva
invasion de vehiculos estacionados hacia los
€scasos espacios peatonales.

«Existe una clara contradiccion de intereses entre
los vehiculos motorizados y el ser humano: mien-
tras una ciudad sea construida en mayor medida
para acomodar a los vehiculos motorizados, sera
menos respetuosa de la dignidad humana, y mas
aguda la diferencia en la calidad de vida entre los
grupos de altos y bajos ingresos. Los pobres y los
vulnerables —de nuevo, la gran mayoria de la pobla-
cién en ciudades en desarrollo— estan particular-
mente alienados por el incremento en la motoriza-
cion y el proceso que viene junto a ella. Las mujeres
se encuentran particularmente en desventaja, toda
vez que sus patrones de viajes en ciudades en des-
arrollo estan caracterizados por viajes cortos y mas

frecuentes que dependen de modos no motoriza-
dos».t

La experiencia internacional ha dejado en claro
que tratar de resolver los problemas de transito
construyendo mas y mas carreteras, mas y mas
pisos, aumentando la oferta sélo conduce a inducir
nuevos viajes aumentando asi el problema.

Hemos aprendido, a un alto costo social y am-
biental que mas no es mejory, por ello, cuando pen-
samos en mejorar la movilidad no implicamos incre-
mentar los medios de transporte, sus infraestructu-
ras, la cantidad de personas o los bienes a trasladar.
Ya no tratamos un problema exclusivamente cuanti-
tativo.

Una actitud mas reflexiva, menos automatica,
que indague en las necesidades de producir o ho un
movimiento, las ventajas de yuxtaponer funciones
urbanas para facilitar los desplazamientos no moto-
rizados, la utilizacién de combustibles con capacida-
des renovables, y otros tantos temas interrelaciona-
dos como el escuchar los reclamos y necesidades
de los grupos sociales excluidos de la toma de deci-
siones, delinean una manera de enfrentarse al pro-
blema que no se circunscribe a meros calculos in-
fraestructurales.

La problematica causada por el crecimiento des-
ordenado de las ciudades es tipicamente afrontada
por las entidades a cargo de la planeacién de mane-
ra sectorial, lo que ha conducido a desarticulacio-
nes funcionales de la vida urbana, razén por la cual
se necesita coordinar y ensamblar los procesos de
cada uno de los sectores, enfocandolos hacia el
mismo modelo de ciudad, estableciendo estrate-

1 Peiialosa Enrique, 2002. GTZ. «El papel del Transporte en la Poli-
tica de Desarrollo Urbano. Médulo 1%». Division 44. Medio Ambiente
e Infraestructura. Proyecto de Sector «Transport Policy Advice»
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gias, politicas y proyectos que obedezcan a las poli-
ticas e inversiones para el desarrollo.

La aproximacién al conocimiento de la multiplici-
dad de variables que componen la movilidad de un
territorio metropolitano impone un abordaje comple-
jo, integral que incorpore la dinamica de los proce-
sos y la participacion ciudadana, donde se incorpo-
ran variables multiples y contextuales antes des-
echadas, ofreciendo escenarios prospectivos mas
que certezas univocas. La manera de enfrentar los
problemas de la movilidad resulta en la actualidad
un nuevo objeto de estudio ampliado desplazando
al paradigma limitado a la ingenieria de transporte,
dominado por una motorizacion obligada e influen-
ciado por una cultura expansiva de la industria auto-
motriz. Se han construido mas y mas autopistas, se
han desarrollando enclaves urbanos alejados de las
areas de servicios produciendo asi una gran necesi-
dad de desplazamientos.

El enfoque redireccionado de la Movilidad elimi-
na la motorizacién como referencia obligatoria, ofre-
ciéndolo como opcién en un contexto ampliado de
planificacion de las infraestructuras del transporte y
los modos alternativos de la movilidad.

Hasta hace poco, la ingenieria de transporte ha
conducido en soledad los procesos de proyecto y
construccion de las infraestructuras de transporte.
Estos procesos, se fundaban en una alta especifici-
dad sobre el objeto de estudio y su comportamiento
(en este caso, el transporte) donde los aspectos
contextuales solian quedar de lado. Las cuestiones
ambientales, el desarrollo urbanistico o los ciudada-
nos excluidos del acceso a la motorizacion eran ha-
bitualmente considerados temas colaterales en el
tratamiento de la movilidad.

En los Ultimos anos, se ha incorporado al voca-
bulario de los agentes tanto técnicos como sociales

y econémicos el concepto de Movilidad, diferen-
ciandose del término Transito, limitado basicamente
a la circulacién de vehiculos motorizados; en tanto
la Movilidad aborda la problematica de los desplaza-
mientos de personas, vehiculos y mercancias en
forma sistémica, multiple, diversa, considerando al
ciudadano como unidad de medida.

La disciplina de la movilidad incorpora la perspec-
tiva de género al andlisis de los desplazamientos, la
mirada de los ninos y de las personas con discapaci-
dad. Surgen nuevos instrumentos y métodos de ana-
lisis que consideran no sélo aspectos cuantitativos e
ingenieriles, sino cualitativos y sociolégicos, instru-
mentos conceptuales, estructurales y normativos
que articulan la movilidad con la planificacion urba-
nistica, garantizando la accesibilidad con modos de
transporte de menor impacto ambiental y social.

Las soluciones ya no se basan en la incorpora-
cién de mas y mas infraestructuras para el despla-
zamiento de vehiculos, sino en un instrumental de
medidas del campo de la demanda en estrecha co-
rrelacion con el campo de las politicas de desarrollo
urbanistico.

Estas soluciones se instalan bajo la conciencia
de la necesidad de responder al reto de la sustenta-
bilidad, relacionando los desplazamientos con sus
consecuencias ambientales, tanto las de caracter
local (contaminacion del aire, ruidos, ocupacién del
suelo, fragmentacion del territorio, etc.) como los de
tipo global (cambio climatico, biodiversidad, agota-
miento de los recursos, etc.).

¢Que entendemos por sustentabilidad?

La sustentabilidad es un concepto en boca de di-
versos grupos de pertenencia, con interpretaciones

singulares en cada caso y, mas de una vez, contra-
dictorias. No es sélo un problema de objetivos dis-
pares, también involucra escalas distintas. Es difi-
cil concebir al unisono un criterio de definicion que
contenga a politicos, grupos ecologistas, industria-
les, periodistas, empresas automotrices y otros.

No obstante ello, en orden de acotar la defini-
cioén, puede acordarse que la sustentabilidad con-
siste en satisfacer las necesidades y el confort de
la generacion actual sin que la avidez predatoria
condene las oportunidades de supervivencia y bie-
nestar de las generaciones futuras.

Dentro de los limites de esta definicién, queda
claro que la sustentabilidad involucra mucho mas
que la proteccidn de recursos naturales sino que
también debe entrar en didlogo constante con la so-
ciedad, en tiempo presente y futuro aspirando abar-
car los intereses de todos los grupos que integran
el conjunto de la ciudadania. Con ello se podra ge-
nerar una inclusion auténtica, no limitada a un puna-
do de medidas aisladas que resultan efectistas,
pero no incorporan una actitud de vida mas reflexiva
y responsable hacia nuestro entorno social y am-
biental.

«El grupo de Expertos de la U.E. sobre Medio
Ambiente Urbano, en su Informe «Ciudades Euro-
peas Sostenibles», nos aclara el sentido de la pro-
puesta: ‘...el desarrollo sostenible es un concepto
mas amplio que el de proteccion del medio natural,
ya que implica una preocupacion por las generacio-
nes futuras y por la salud e integridad del ambiente
a largo plazo. El desarrollo sostenible implica tam-
bién preocupacion por la calidad de vida (no sélo del
aumento de los ingresos), por la igualdad de las per-
sonas en el presente (incluida la lucha contra la po-
breza), por la desigualdad intergeneracional (las per-
sonas del futuro merecen un medio ambiente que

sea, como minimo, tan bueno como el que tenemos
actualmente, si no mejor) y por el aspecto social y
ético del bienestar humano. Presupone también
que el desarrollo sélo debe continuar en la medida
en que los sistemas naturales lo puedan soportar.

Es evidente que la busqueda del desarrollo sos-
tenible requiere la integracion de los diferentes as-
pectos de las politicas urbanas en un marco globali-
zador.?

La apropiacion de una movilidad sustentable

La irrupcién del concepto de sustentabilidad en el
discurso ambientalista se traslad6 en las ultimas
décadas al ambito politico y social para radicarse
definitivamente como una aspiracion irrenunciable
de la sociedad en general. Si bien las acciones que
una sociedad implemente para proteger su medio
dificilmente respondan en un sentido proteccionista
pleno (mas de una vez sustentabilidad y movilidad
entran en conflicto), muchas medidas paliativas
pueden aportar decisivamente para un tratamiento
ambiental 6ptimo.

El concepto de movilidad incluye la considera-
cioén de la accesibilidad (facilitar el acceso a bienes,
servicios y contactos) ocupandose tanto de la re-
duccioén de las necesidades de desplazamiento mo-
torizado y del aprovechamiento al maximo de la ca-
pacidad auténoma de trasladarse que tiene un ser
humano andando en bicicleta o a pie.

En orden de alcanzar una movilidad urbana sus-
tentable es imprescindible instalar y priorizar, con

2Vergara, Alfonso y otros. Territorios Inteligentes, Capitulo 10 «La
ciudad sostenible»; aludiendo al informe «Ciudades Europeas Sos-
tenibles»
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notoria jerarquia, sistemas de transporte publico
accesibles y de calidad que se presenten como op-
cion validas para usuarios diversos: ninos, adultos,
ancianos, mujeres, hombres, ciudadanos con capa-
cidades diferentes, todos. Asi también como des-
arrollar una movilidad sin motorizacion que favorez-
ca tanto a ciclistas como a peatones y politicas de
disuasion del uso del automévil individual motori-
zado.

El conjunto de medidas y politicas (tales como el in-
cremento de vias para el transporte publico sumado a
distintas medidas de disuasion y restriccion de los via-
jes en automovil; la induccion de desplazamientos en
transporte publico cambiando el patrén de desplaza-
mientos o la promocién del ciclismo) tiene un correlato
directo con el diseno y gestion del viario publico, con la
recuperacion del valor social y ambiental de la calle y
de los espacios publicos en general.

Esta necesaria revision cultural contemporanea
implica también la adaptacién del ciudadano hacia
el cual se planifica la movilidad. El paradigma ba-
sado en el vehiculo motorizado individual prefigura-
ba un tipo de destinatario usualmente circunscrito a
automovilistas varones de edad media y poder ad-
quisitivo alto, desechando a ciudadanos con limita-
ciones econémicas, mujeres, ninos, ancianos o per-
sonas con capacidades disminuidas.

La aproximacién a una movilidad integral incorpo-
ra la perspectiva de género al analisis de los despla-
zamientos, la mirada de los ninos, las limitaciones
propias de ancianos y de las personas con capaci-
dad disminuida, apuntando a una sustentabilidad
social antes ignorada o postergada.

Este avance pretende democratizar los derechos
de todos los ciudadanos hacia las distintas formas
de movilidad disponibles, invitandolos a un espacio
publico mucho mas inclusivo que el precedente.

Gestion de la movilidad

Nuevas formas de gestion de la movilidad y en parti-
cular del transporte urbano estan siendo implementa-
das en diversas ciudades en la busqueda de efectuar
correcciones al funcionamiento de los sistemas con
miras a lograr una mayor eficiencia y calidad de los
servicios e inclusion de la ciudadania.

Se trata de: por un lado, optimizar el uso de los
distintos modos y medios de transporte (mas trans-
porte publico masivo, menos automdévil particular,
uso de tecnologias limpias, entre otros) y, por otro,
definir estrategias de desarrollo urbano que tiendan
a reducir la demanda de desplazamientos de larga
distancia motorizados y crear condiciones favorables
para los desplazamientos no motorizados a pie o en
bicicleta.

Existen numerosos enlaces entre la movilidad, el
marco institucional, normativo y administrativo y el
marco cultural, social y econémico en que se des-
arrolla.

«Es indudable que el contexto fiscal y econémico
establece un punto de partida para la competencia
entre los distintos modos de transporte, estimulan-
do o disuadiendo su utilizacién o compra......

...... Las medidas de estimulo de los medios de
transporte alternativo o sostenible son una condi-
cion necesaria pero no suficiente, para reorientar el
modelo de movilidad urbano hacia la sostenibilidad.
Se requiere una combinacion de dichas medidas de
estimulo con otros de disuasion del uso indiscrimina-
do del automévil.»3

3 sanz Alduan, Alfonso. Calmar el tréfico. Pasos hacia una nueva
cultura de movilidad urbana. Ministerio de Fomento. Gobierno de
Espana. Madrid 2008.

Cabe resaltar la importancia de la integracion
entre los diferentes modos de transporte, la cual se
debe potenciar no sé6lo con la construccién de la in-
fraestructura que permita los cambios modales,
sino con la gestion de los componentes del subsis-
tema para integrarlos multidimensionalmente. Asi-
mismo, se pueden implementar medidas de control
de demanda a través de los intercambiadores mo-
dales, como el caso de los estacionamientos o pea-
jes, por mencionar algunos, obteniendo los benefi-
cios de un sistema intermodal de transporte.

Se procura obtener beneficios para los usuarios,
no sélo desde un enfoque cuantitativo tradicional
(reducciones en los tiempos de viaje de los pasaje-
ros y de las cargas, disminuciones en los costos de
operacion, disminucion de los efectos contaminan-
tes, reduccion de los indices de accidentalidad,
entre otros beneficios) sino desde un enfoque cuali-
tativo (sistemas de transporte de cargas con servi-
cios logisticos eficientes, rapidos, de bajo costo;
sistemas de transporte de pasajeros integrados a la
ciudad, confortables, rapidos, seguros; desarrollo
del transporte no motorizado donde se valore debi-
damente el gjercicio fisico que involucran y los bene-
ficios que se generan para la salud, entre otros).

La relacién entre los transportes masivos y los
usos del suelo es fundamental para promover una
densificacién ordenada y un aprovechamiento inte-
gral del (siempre escaso) espacio publico; teniendo
en cuenta la relacion entre la red viaria, las trazas
para transportes masivos y los usos urbanos pro-
movidos.

La adecuacion entre el grueso de la masa edili-
cia con usos residenciales, de servicios o de pro-
duccion, y la accesibilidad a diversos modos de mo-
vilidad es una imperiosa necesidad para un desarro-
Ilo equilibrado de toda urbanizacién nueva, en la

ciudad central y en las localidades que constituyen
a la metropoli.

Toda normativa de ordenamiento urbanistico de-
bera alentar las urbanizaciones compactas y conti-
nuas, evitando la baja densidad tanto como la mo-
nofuncionalidad y las urbanizaciones alejadas de la
trama urbana, densificando principalmente los co-
rredores de transporte masivo, promoviendo politi-
cas de proximidad, acercando servicios al vecino,
promoviendo la disminucion de los desplazamientos
obligados por motivos de trabajo; ya sea induciendo
desarrollos residenciales o implantacion de fuentes
laborales en determinados ambitos urbanos para
alentar una relacion residencia-trabajo equilibrada
que disminuya desplazamientos innecesarios.

La gestion que se realice sobre la ubicacion € in-
tensidad de los usos del suelo sera determinante
en las necesidades de movilidad. El Sistema de
Movilidad debe garantizar el acceso de bienes, ser-
vicios y contactos; para ello es necesario el despla-
zamiento de bienes y personas de un lugar a otro.
Estos desplazamientos se pueden realizar con dis-
tintos modos y medios de transporte.

Los casos paradigmaticos contemporaneos de
una armonia entre grandes trazados y desarrollos
urbanos irradian la certeza de que las infraestructu-
ras de la movilidad y los usos del suelo urbano
deben concebirse al unisono en una planificacion in-
tegrada, adecuando escalas, densidades, flujos, en
un todo consensuado y abarcativo, que habilite la
aspiracion de un desarrollo arménico y garantice
una adecuada accesibilidad a toda la poblacion.
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as ciudades en desarrollo, en particular las

ciudades intermedias como Rosario, todavia
estan a tiempo de evitar equivocaciones estructu-
rales propias de las mega-ciudades, y crear un mo-
delo de movilidad alternativo. El uso del automovil
puede ser racionalizado para concebir mecanismos
de movilidad eficientes orientados a ciclistas, pea-
tones y al transporte publico para constituir me-
dios propios de una sociedad mas equitativa e in-
clusiva.

Definir un modelo de movilidad es un asunto técni-
co, pero también fundamentalmente politico. Los
aspectos técnicos son relativamente sencillos; las
decisiones dificiles de tomar estan relacionadas
con que ciudad queremos y quienes seran los bene-
ficiarios del sistema que se adopte. El desafio es

atreverse a crear un sistema dando prioridades a
las necesidades de las mayorias.

Es necesario contar con una visién de un futuro
deseado, estableciendo etapas y metas claras y es-
pecificas y no sélo trabajar en la mitigacion de los
sintomas adversos de la situacion actual o en la
construccion de mas y mas infraestructuras.

«Las elecciones acerca de opciones de transpor-
te publico son elecciones acerca del futuro de una
ciudad ¢Habra congestiéon? sHabra altos niveles de
contaminacion del aire y acustica? ¢ Tendra el trans-
porte un precio accesible, estaran los servicios dis-
ponibles para todos?

El tipo de transporte publico que se adopte va a
tener un gran impacto en las respuestas a estas
preguntas».*

Uso mas racional del espacio publico.
Fuente: Transvectio Consultora.

Las formas de la movilidad admiten distintos
tipos de categorizacion:

- Motorizada / No Motorizada
- Privada / Publica
- Individual / Colectiva

En un modelo de movilidad sustentable se alien-
ta una movilidad no motorizada, en tanto implica
una conducta mas saludable y menos contaminan-
te; publica, en tanto permite una utilizacién racional

4 Wright, Lloyd. «Opciones de Transporte Publico. Médulo 32» GTZ.
Division 44. Medio ambiente e Infraestructura. Proyecto de sector
Transport Policy Advice. Eschborn, 2002.

del siempre escaso espacio publico para la circula-
cion; y colectiva, en orden de brindar servicios a la
mayor cantidad de habitantes con la menor cantidad
de recursos.

Como es evidente, resulta inviable la coinciden-
cia de todas las categorias evaluadas como desea-
bles en un mismo modo y a un mismo tiempo. Pero
si permite generar tendencias que alienten o disua-
dan modalidades de la movilidad segun los espa-
cios disponibles, la demanda registrada, las infra-
estructuras constituidas y otras variables.

La diversidad de opciones con jerarquias esta-
blecidas nos aproxima hacia la idea de un Sistema
de Movilidad Integrado; pero algunos instrumentos
resultan imprescindibles para la constitucion efecti-
va de esta integralidad.

El transporte publico es una solucion clave a los
problemas de congestién urbana y contribuye a la
calidad de vida urbana medio ambiental y hace posi-
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ble liberar parte del espacio urbano; pero es una so-
lucién necesaria mas no suficiente. Debe ser parte
de un sistema de movilidad urbana integrada; el re-
sultado de un enfoque integral a los problemas de
transporte basado en cuatro pilares:

Planeamiento del uso del suelo, el que de-
be fomentar una ciudad compacta.

Control del transito automotor individual.

Desarrollo de transporte publico eficiente y
moderno.

Desarrollo del Transporte No Motorizado
(TNM).

Sélo la combinacién de estos cuatro pilares conse-
guiran los objetivos de movilidad urbana sosteni-
ble.

3.1. TRANSPORTE PUBLICO
3.1.a. Sistema Integrado de Transporte (SIT)

El desarrollo de un SIT debe ir de la mano de medi-
das complementarias caracterizadas por la restric-
cion de los automoéviles privados promoviendo alter-
nativas eficientes de movilidad a los usuarios de
este medio.

El mercado de transporte publico debe ofrecer
un rango de servicios de movilidad que garanticen la
efectividad de la red publica, la que dependera prin-
cipalmente de la sencillez de su uso. Los servicios
ofrecidos deben ser coherentes y estar bien integra-
dosy la red de lineas debe ofrecer tanto continuidad
fisica como operativa.

Un SIT conlleva el establecimiento de una coope-
racion justa y duradera entre los distintos partici-

pantes con el objetivo de satisfacer las necesida-
des del pasajero. La integracion establece algunas
relaciones entre los actores involucrados con los
transportes publicos vinculadas a temas como:

Asignacion de fondos e ingresos.

Promocion del cambio hacia modos de
transporte mas sustentables, con los objeti-
vos de reducir la congestion de transito, redu-
cir los efectos adversos en el ambiente y la
salud.

Integracion de redes y de distintos modos
de transporte.

Desarrollo de corredores con infraestructu-
ras segregadas y servicios diferenciales.

Aspectos funcionales tales como planifica-
cion horaria, servicios conectados, gestion de
las infraestructuras compartidas como plata-
formas intermodales.

Gestion integrada, coordinada y continua.

Integracion tarifaria, implica un boleto dnico
que habilite el acceso a modos de movilidad
complementarios.

Desarrollo de medidas con «efecto push»
(sacar a la gente de los automdéviles): la ges-
tién del estacionamiento en areas especifi-
cas, restricciones de estacionamiento o ce-
rramientos segln horas del dia, manejo de la
congestion, reducciones de velocidad, peajes
urbanos.

Desarrollo de medidas con «efecto pull» (lle-
var a la gente al transporte publico y al TNM):
prioridad para los sistemas de transporte pu-
blico, alta frecuencia de servicios, paradas y
entorno orientados al bienestar de los pasaje-
ros, mas espacio publico vial equipado para
los viajes en bicicleta y para su estacionamien-

to, conexiones seguras para peatones que ga-
ranticen una adecuada accesibilidad.

Sistemas de informacién al usuario.

Marco juridico claro. El arreglo institucional
para llevar adelante una politica de transpor-
te integrado es de gran importancia, se de-
ben desarrollar medidas de gestion de movili-
dad evaluadas y aplicadas no individualmente
sino como un paquete, es conveniente contar
con Organismos centrales para regulacion y
planeacion del transporte urbano.

Generar ganancias adicionales para mejo-
rar el transporte publico y el TNM por medio
de mecanismos de preciacion de los espa-
cios publicos (considerando a la calle como el
espacio publico por excelencia)

Responsabilidad en el caso de accidentes.

Calidad de gestion.

Promocién y educacién mediante proyectos
especiales tales como: dias sin carro, areas
sin carro, ciclovias /rutas bicicleta al trabajo,
rutas seguras al colegjo.

Con esta integracion el transporte publico se con-
vierte en instrumento de estructuracion y articula-
cién de la movilidad toda, en base a corredores de
distinta jerarquia, segun capacidades de pasajeros
de los vehiculos y exclusividad en el uso de vias se-
gregadas.

Esta prioridad conferida al Transporte Publico
apunta hacia la masividad, posibilitando una inte-
gracion fisica y operativa que optimiza la calidad del
servicio en todos los sectores urbanos.

 m——

Esquemas. Lineas independientes superpuestas y Sistema Integrado de
Transporte
Elaboracién: ETR

Descripcion de algunas caracteristicas funda-
mentales de un SIT:

La interconexion de las redes y modos de trans-
porte

Mas alla de la decision de adoptar un tipo de vehicu-
lo u otro, lo central para lograr un Sistema de Trans-
porte Integrado es contar con una adecuada interco-
nexion de las redes y los modos de transporte.

La mayoria de los ciudadanos desean hacer sus
viajes de puerta a puerta en el menor tiempo posi-
ble y con el mayor confort. Los viajes varian mucho
en término del tiempo que ocupan y de la distancia
que cubren. El transporte privado posee la ventaja
de transportar a sus ocupantes desde el punto A
hasta el B. Pero no es el caso del transporte publico
(TP) tradicional. Como resultado, el TP pierde mucho
atractivo al imponer trasbordos (y pérdida de tiem-
po) en enlaces.

«Para eliminar el impacto de un viaje fragmenta-
do, es crucial adoptar el enfoque de red para asegu-
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rar que los servicios ejecutados de forma diferente
permitan un viaje tranquilo en el menor tiempo posi-
ble. En este sentido, los elementos que deben te-

nerse en cuenta son:

Reducir el nimero innecesario de transbor-
dos entre diferentes modos y lineas y hacer
que aquellos que no pueden evitarse sean c6-

modos y faciles de usar.

Integrar los horarios y que los servicios dife-
rentes concuerden para reducir el tiempo de

espera.

Integrar cualquier conexion perdida en la in-

fraestructura.

Proveer transporte publico bajo demanda

donde sea necesario.

Implantar expendedoras de boletos faciles
de usar. Las expendedoras de boletos eficien-
tes ahorraran una gran cantidad de tiempo y
haran que el transporte publico resulte de

facil acceso.

Dotar al sistema de infraestructura para la
intermodalidad, basicamente adecuados cen-

tros de transferencia o trasbordo.

Proveer de informacion integrada. No tiene
sentido implantar un sistema de transporte efi-
ciente si los pasajeros no saben como utilizarlo
por la carencia de informacién necesaria.»®

Los centros de trasbordo y la integracion modal

La integracion entre modos y con los centros de
transferencias o trasbordo se realiza en algunos

5 Fuente: UITP Fundamentos de entrenamiento del transporte pbli-

co. Politica de movilidad urbana integrada. Pag. 7y ss.

sectores en funcion de las etapas de implementa-
cién que se definan, incorporando equipamiento
para la integracion modal con bicicletas y con auto-
moviles mediante la incorporacién de areas de esta-
cionamiento equipadas y seguras y con una red de
veredas y accesos peatonales que garantice una ac-
cesibilidad segura del usuario desde su casa hasta
el punto de integracion.

En un SIT se presentan dos clases de ubicacio-
nes de trasbordo o enlace: enlaces entre dos lineas
de TUP y enlaces en los comienzos y finales de los
viajes de otros modos (a pie, en bicicleta o en auto-
movil) con el transporte publico

Los Centros de Transferencia o trasbordo de
transporte publico rapido masivo ayudan a catalizar
nuevas oportunidades econémicas y de empleo, al
actuar como nédulos de desarrollo.

Los trasbordos se perciben como reales pérdi-
das de tiempo en el viaje, de todos modos cada
viaje conlleva un intercambio, si se incluyen las ca-
minatas desde el hogar del usuario hacia y desde la
parada mas cercana al transporte publico. Es vital
que los puntos de enlace y trasbordo entre los mo-
dos sean funcionales, seguros y confortables.

Los centros de trasbordo o puntos de enlace de-
beran estar dotados de distintos elementos:

accesos faciles.

Informacién facilmente disponible, comple-
ta, clara y presentada en forma uniforme.

Expendedoras de boletos entre redes de
transporte publico, otros modos de transpor-
te y hasta otros servicios.

Integracion tarifaria

Es un instrumento imprescindible para lograr la inte-
gracion de los distintos modos y lineas que se iran
implementando en etapas sucesivas. Permite el
libre uso de diferentes servicios desde cualquier
punto de la ciudad.

Con la implantacién de un billete dnico se deter-
mina una tarifa temporal (no una linea) un tiempo
como base tarifaria. Sin ningtin otro condicionante,
excepto el tiempo, el usuario puede utilizar una de-
terminada cantidad de vehiculos del SIT: salir desde
su vivienda, interrumpir su trayecto para realizar di-
ferentes actividades y después continuar el viaje e
inclusive retornar al origen, pagando una Unica tarifa
desde que salié hasta su regreso, habiendo utiliza-
do varias lineas en un periodo determinado de tiem-
po. Este periodo es definido a partir del analisis de
datos de las encuestas Origen-Destino disponibles;
en general, en distintas ciudades méas del 90 % de
los viajes en colectivos se realizan en dos horas.

Un boleto de estas caracteristicas podra ser inte-
grado en el futuro al servicio de trenes de pasajeros
o tranvias que se implementen, asi como al servicio
de transporte interurbano del area metropolitana y
en el corto plazo se prevé la integracion con los ser-
vicios de taxis, remises y con el sistema de estacio-
namiento medido.

Una estructura tarifaria de este tipo admite dife-
rentes tipos de tarifa:

Tarifa de sistema municipal, de un valor «X», que
permita la integracion de un nimero determinado
de vehiculos del propio sistema en un periodo de
dos horas.

Una tarifa de integracion entre 6mnibus y trenes
por un valor «Z», que permita la conexion del siste-
ma de trenes y la integracion entre lineas.

De esta forma el usuario puede con un unico bi-
llete adquirir créditos para utilizar los distintos mo-
dos de transporte que operen en la ciudad. Los be-
neficios tarifarios son ofrecidos a todos los usuarios
que tengan crédito en el billete a la hora de subir al
vehiculo. Aquellos que no tengan crédito no tendran
derecho a la tarifa integrada.

Informacion al usuario

La informacion debe presentarse de forma total-
mente consistente en toda la red. La gente debe
saber como utilizar el transporte publico, debe en-
tender en que consiste el producto ofrecido y debe
poder conocer los horarios y encontrar esa informa-
cion facilmente.

La informacion es una parte integral y esencial
de cualquier servicio de transporte publico, es un
prerrequisito para su uso. Los pasajeros potencia-
les y reales deben tener acceso a toda la informa-
cién que requieran para planear sus viajes desde el
punto de partida hasta el destino final en forma
claray sencilla.

Se puede disenar un sistema de informacién
multimodal, con un area integrada mediante medios
de comunicacion diferentes, tanto remotos como en
los puntos de mayor acceso de la red de TP y en
otras ubicaciones mas frecuentadas como institu-
ciones publicas.

Es importante brindar informacion durante el pro-
greso del viaje utilizando medios de comunicacion
tanto visual como auditivo, especialmente cuando
existen problemas imprevistos (retrasos, servicios
interrumpidos).

Cuando los pasajeros dejan la red, necesitan
saber donde y cémo dejar la red y como llegar a sus
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destinos finales. Un mapa para orientarlos incluyen-
do informacion de las areas circundantes debe
estar disponible en todas las paradas e informacion
adicional sobre atracciones turisticas, informacion
local, etc.

Las indicaciones precisas y una estrategia de in-
formacion pueden con mucha frecuencia evitar in-
versiones en infraestructura.

3.1.b. Caracteristicas de los distintos sistemas
de transporte y bases para su eleccion.

El desarrollo tecnoldgico de los ultimos anos ha per-
mitido que los sistemas de transporte publico hayan
evolucionado para adaptarse a las distintas tipologi-
as de demanda provocadas por los cambios en los
usos del suelo, los cambios en la movilidad de las
ciudades y sus areas metropolitanas y por el interés
de generar menores niveles de contaminacion.
Actualmente existe una amplia gama de vehiculos
con diferentes caracteristicas técnicas, que han
evolucionado hacia estandares de mayor calidad y
menor contaminacion. De todos modos, mientras
antes los sistemas de transporte se definian en fun-
cion de la tecnologia de los vehiculos, ahora el prin-
cipal criterio, el que marca realmente la diferencia,
es el grado de segregacion de su plataforma.

Los distintos grados de segregacion pueden cla-
sificarse asi: ©

6 Zamorano, Clara; Bigas, Joan; Sastre, Julian. 2006. Manual de
tranvias, metros ligeros y sistemas de plataforma reservada. Ma-
drid. 2006. pag. 18.

«Categoria C o Infraestructura no segregada
(plataforma no reservada).

El transporte comparte la infraestructura con
el resto del trafico viario y, por lo tanto, no
puede alcanzar velocidades operativas supe-
riores a éste (raramente supera los 15 km.
en ambito urbano). Ademas por las interferen-
cias con el tréafico, la regularidad es baja y la
capacidad dificilmente puede alcanzar los
6.000 pasajeros/hora/sentido...

Categoria B o Infraestructura parcialmente
segregada.

El transporte publico circula por una platafor-
ma separada del resto del trafico (por bordi-
llos, barreras especiales o vallas, distintos
nivel, etc.) pero con cruces a nivel de vehicu-
los y peatones, incluyendo intersecciones. En
este caso el transporte publico puede alcan-
zar velocidades superiores al vehiculo privado
(pueden superar los 20 km. en medio urba-
no), con lo que empieza a ser competitivo con
respecto a éste, pudiendo conseguir una capa-
cidad de 20.000 pasajeros por hora y por sen-
tido. Estas soluciones se aplican también en
vias urbanas con espacio restringido y cuando
existen problemas de indisciplina en su utiliza-
cién por parte de los vehiculos privados, a
causa de la elevada congestion, densidad co-
mercial, déficit de estacionamiento, etc.

En general, la plataforma reservada permite
una mejora de las caracteristicas funcionales
del sistema, proporciona una imagen fuerte y
una mayor identidad, aunque tiene un coste
elevado y un mayor impacto en los usos del
suelo y en las condiciones del tréafico.

Categoria A o Infraestructura totalmente se-
gregada.

El transporte publico circula por una platafor-
ma completamente independiente, sin cruces
a nivel de vehiculos o personas.

Puede alcanzar velocidades operativas supe-
riores a los 50 km. en funcién del trazado y la
distancia entre paradas.»

En base a otras numerosas fuentes consultadas, el
valor de 6.000 pasajeros/hora/sentido senalado
para la categoria C asciende sélo a 2.000, corres-
pondiendo estos valores a vehiculos autobus y trole-
bus; el valor de 20.000 pasajeros/hora/sentido se-
nalado para la categoria B asciende s6lo a 10.000,
correspondiendo estos valores a tranvia moderno o
metro ligero y a buses articulados. En relacion a la
categoria A, tiene un alto nivel de capacidad, desde
20.000 a mas de 60.000 pasajeros/hora/sentido,
correspondiendo a vehiculos de buses articulados
con plataforma totalmente reservada, metro con-
vencional y ferrocarril suburbano. La inversion au-
menta proporcionalmente con el grado de segrega-
cion de la plataforma.

La eleccion de modos y tipos de vehiculos para
implementar en una determinada ciudad debe ha-
cerse teniendo en cuenta una multiplicidad de as-
pectos tanto cuantitativos como cualitativos (costos
de implementacion, costos de operacion, capaci-
dad, flexibilidad, imagen, caracteristicas fisicas de
implantacion, etc.).

Existe una serie de vehiculos de distintas carac-
teristicas, las que deben ser evaluadas a la hora de
decidir el modo y tipo de vehiculo a utilizar.

A continuacion, se desarrolla una breve sintesis
de las caracteristicas de los distintos tipos de vehi-
culos:

El Omnibus

También conocido como autobds, es un vehiculo te-
rrestre disefado para el transporte de personas,
comparte la red vial con el resto de los vehiculos,
por lo que su velocidad comercial esta asociada a la
presencia o no de congestion.

La capacidad depende del tipo de vehiculo, varia
de 15 a 125 plazas, siendo 70 plazas el valor pro-
medio. Se considera dmnibus al autobus que puede
transportar mas de 30 personas y microbus al que
transporta menos. Sin embargo, estas denomina-
ciones no son siempre uniformes.

Bus de la Empresa SEMTUR (Sociedad del Estado Municipal para el
Transporte Urbano de Rosario) en el &rea central de Rosario.
Fuente: ETR
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La principal ventaja reside en su relativo bajo
costo y fundamentalmente en la flexibilidad que
ofrece tanto para su implantacion, ya que no necesi-
ta de una infraestructura determinada, como para la
adaptacion de itinerarios; como desventaja tiene
una capacidad limitada y genera niveles de ruido y
contaminacion relativamente altos. Para disminuir
estos impactos se estan desarrollando servicios de
autobuses eléctricos y a gas natural.

« El Autobtis en carril exclusivo

El desarrollo de nuevos sistemas exitosos de Bu-
ses de Transporte Rapido (BRT, por sus siglas en in-
glés, Bus Rapid Transit) radica en la separacion que
se establece entre éstos y el resto del transito con-
gestionado.

El incremento de las velocidades de operacion
resulta ser uno de los componentes decisivos en el
éxito del sistema, y a su vez, aumenta la velocidad
de los vehiculos privados ya que organiza el transi-
to. No obstante, suelen ser cuestionados por los
usuarios de vehiculos privados ya que ocupan parte
del viario y por los comerciantes del entorno debido
a la reduccion del estacionamiento que en general
llevan asociados. Es necesario acompanar la im-
plantacién de carriles exclusivos con fuertes campa-
nas de informacion al usuario.

Una politica sostenida de implantacién de carri-
les exclusivos junto a un control estricto de no inva-
sion del carril y conservacion de la infraestructura
han demostrado resultados positivos. Cuando se
pasa de un carril exclusivo a una plataforma reser-
vada, o sea, una infraestructura que impide total-
mente el acceso a los vehiculos privados, el aumen-
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to de la calidad del servicio es muy elevado.

Si bien existen en el mundo muchos de estos sis-
temas, han tenido un éxito especial, entre otros, los
instalados en Brasil (Sao Paulo y Curitiba), México
(Metrobus, en México D. F.), Australia (O’Bahn de
Adelaida), Colombia (Transmilenio de Bogota),
Ecuador (Trolebus de Quito), Francia (TVM de Paris),
y Suecia (Estocolmo).

Los sistemas de este tipo han obtenido buenos
resultados en ciudades con buenos servicios técni-
cos de ingenieria de transito y planificacion y con
una politica de transporte bien definida. Un argu-
mento decisivo para la implementacién de los auto-
buses en carriles exclusivos es el costo de implan-
tacion, menor que el de otros modos.

Los sistemas de buses en carriles exclusivos pre-
sentan enormes ventajas porque:

+ Movilizan volimenes de pasajeros que son
sélo superados por metros pesados.

- Son flexibles durante su implementacion y
robustos en la operacion.

- Su velocidad promedio puede ser incremen-
tada con la aplicacion de nuevas tecnologias,
en especial control de tréafico, para dar priori-
dad a los buses en las intersecciones sema-
forizadas.

- Sus costos de implementacion inicial son,
comparativamente con otros modos masivos,
los mas bajos.

-+ Son equipos de tecnologia confiable y cono-
cida.

- Las tecnologias de motores disponibles 'y
su eficiencia en el transporte de pasajeros
los hacen ambientalmente eficientes.

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad

Autobs en carriles exclusivos (Bogotd, Colombia)
Fuente: ETR

Todas las formas de BRT operan con velocidades y
capacidades de pasajeros relativamente altas y el
requerimiento basico es trasladar grandes cantida-
des de pasajeros rapidamente. Todos los sistemas
requieren intercambios con otros elementos y tam-
bién integracion con otros modos como los automé-
viles, el caminary el andar en bicicleta.

Ademas en general ofrecen un nivel de servicio
superior en comparacion con otros modos basados
en caminos no segregados debido a la presencia de
terminales de intercambios, limpieza, una fuerte
imagen de marketing, informacion a los pasajeros,
controles climatizados, integracion modal.

La influencia de un BRT sobre los patrones de
uso del suelo es alta, la tendencia es promover ma-
yores densidades en las areas de influencia directa
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de los corredores de transporte masivo, tanto en las
areas centrales de mayor consolidacion y densidad
como en la periferia de las ciudades con urbaniza-
ciones de baja densidad, muy dependientes del au-
tomdévil, donde un BRT puede revertir la dispersion y
generar tejidos urbanos mas compactos.

Autobds en Carriles Exclusivos (Lima-Peru)
Fuente: ETR

« El Trolebus

También conocido como trolley o trole, es un auto-
bus eléctrico alimentado por dos cables superiores
desde donde toma energia eléctrica mediante dos
astas. El trolebus no hace uso de vias especiales o
rieles en la calzada, por lo que es un sistema mas
flexible. Cuenta con neumaticos de caucho en vez
de ruedas de acero en rieles como los tranvias.

Se fundamenta en una capacidad de transporte
similar a un tranvia de tamano pequeno (80 viajeros



0-Mov sustentable Final:Maquetacién 1 17/04/11 12:35 Pagina 22

HACIA UNA NUEVA CULTURA DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad

por vehiculo simple o 140 por vehiculo articulado).
Con caracter general permiten subir pendientes del
12% y su costo de implantacion puede ser la mitad

que el tranvia.

Su ruta es fija y requiere ciertas instalaciones
adicionales con relacion al autobus: linea aérea de
contacto y subestaciones eléctricas, ademas de un
reforzamiento de la infraestructura vial debido al

peso del vehiculo.

Los trolebuses tienen las ventajas derivadas de
la traccion eléctrica: rapida y suave aceleracion y fre-
nado, niveles de ruido bajos, nula contaminacion at-
mosférica a lo largo del recorrido y alta durabilidad.

Otra ventaja de este modo, radica en la menor
contaminacion relativa en la utilizacién de energia
producida en centrales eléctricas que con motores

consumidores de hidrocarburos.

Sus principales inconvenientes son un volumen
de inversién mayor y un mayor costo de conserva-
cion de las lineas aéreas y fuentes de suministro de
electricidad, ademas de limitaciones operacionales
al poder ser explotados s6lo en rutas predetermina-

das donde existan tendidos aéreos.

Ademas, el trolebus puede separarse accidental-
mente de la catenaria sin posibilidad de continuar
funcionando. Esto puede subsanarse por medio de
una bateria, que amplia las posibilidades del medio.
Otro problema de este vehiculo es que la resisten-
cia del neumatico convencional es mayor que la de
ruedas metadlicas sobre rieles y, por ello, se gasta

mas electricidad comparandolo al tranvia.

Trolebds de la Linea K en Rosario
Fuente: ETR

Trolebls (Parma - Italia)

El Tranvia moderno / Metro ligero”

Los tranvias son sistemas de traccion eléctrica y ro-
dadura metalica que operan en las calles compar-
tiendo el viario con el resto de los modos. La adop-
cion de un sistema electroguiado, con la transforma-
cién urbanistica que el mismo trae aparejada (tanto
en el aspecto fisico, como social y econémico), se
presenta como una gran ventaja.

En mas de una publicacion especializada, se ho-
mologa el concepto de Tranvia al de Metro Ligero,
bajo la salvedad de que en el segundo caso se per-
miten tramos soterrados o en viaductos, flexibilidad
ausente en los tranvias de vieja data. Esta asocia-
cién de términos, excluye al Metro tradicional, mas
pesado, pero con capacidades de pasajeros supe-
riores.

7En muchas ciudades, incluida Rosario, varias lineas de tranvias
fueron desmanteladas para desplazar esta demanda hacia el siste-
ma de autobuses.

El tranvia interactia con el entorno urbano de
una manera mas amable que otros modos, donde la
via se presenta como un limite casi infranqueable.
Tal es el caso del metro, el subte, el BRT o las auto-
pistas. La convivencia de esta modalidad con usos
urbanos tradicionales, peatones y ciclistas hace de
este modo el mas apropiado en situaciones urba-
nas muy consolidadas, con una via guiada que ofre-
ce una seguridad incomparable respecto de los au-
tobuses, donde se depende fundamentalmente de
la pericia del operador.

Este modo tienen una gran capacidad de acele-
racion, lo que le permite obtener una buena veloci-
dad comercial (hasta 30 km./h)y, en caso de priori-
zacion en los cruces, pueden tener un alto indice de
regularidad.

Por otra parte, este medio permite una adecuada
preservacion ambiental, ya que mejora sustancial-
mente los indicadores de emisiones de CO2, bajan-
do mas de diez veces los resultados respecto de una
via mixta entre buses y automéviles (Este dato, extra-
ido del informe de la consultora Transvectio «Estudio
Integral de Transporte y Uso del suelo en el Corredor
Norte-Sur, en su capitulo «Estructura del STM selec-
cionado, item Justificacion del Sistema Selecciona-
do», considera la contaminacion generada en el lugar
de origen de la energja para el tranvia).

Asimismo, la preservacion sonora es altisima si
la comparamos con cualquier modo que dependa
de la combustion de hidrocarburos. Tanto es asi,
que el nivel de sonido propagado por un tranvia en
funcionamiento equivale al de tres motores de auto-
moviles regulando.

Con respecto al ahorro energético, a igualdad de
cantidad de personas transportadas, un bus necesi-
ta casi tres veces la energia que precisa un tranvia,
ademas de utilizar fuentes no renovables y la inmi-
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nencia del agotamiento del recurso a nivel planeta-

ro.

Y en torno al espacio publico necesario para
este modo, puede plantearse como el mas racional,
ya que necesita una escasa cantidad de m? aprove-
chando este ahorro de espacio para usos alternati-
vos. También es un medio adecuado a una deman-
da intermedia, no tan baja para que pueda absorber-
se con un sistema de BRT, ni tan alta como para

justificar un ferrocarril.

Una desventaja notoria es la relativamente alta
inversion inicial para el caso de un sistema guiado.
Aunque extendiendo la mirada sobre el problema,
puede afirmarse que esta alta inversion inicial se ve
sobradamente compensada con un mantenimiento
muy inferior a otros sistemas y larga vida util, amor-
tizandose en un periodo de uso razonable (alrede-

dor de las tres décadas).

Tranvia en Montpellier.
Fuente: Consultora Transvectio
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Tranvia en Nantes (Francia)

Tranvia en Clermont - Ferrand (Francia)

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad

* El Monorriel moderno

Son vehiculos que dependen de una gran viga sélida
como superficie de transito. Hay varios disefos
competidores divididos en dos clases generales:
monorrieles sobre viga y suspendidos. Casi todos
los monorrieles modernos estan propulsados por
motores eléctricos alimentados por terceros rieles
duales, cables de contacto o canales electrificados
sujetos o encerrados en sus vigas de guia y se ca-
racterizan por adaptarse a recorridos sinuosos, ya
que admiten un radio de curvatura de 25 my fuer-
tes pendientes (hasta del 10%), por lo que pueden
utilizar el espacio superior de una carretera.

El tipo mas comun de monorriel usado actual-
mente es sobre viga, en el que el tren funciona so-
bre una viga de hormigdn armado del orden de 0,50
a 1,00 m de ancho. Un vagén con neumaticos de
caucho se apoya sobre la viga y sus laterales para
lograr traccion y estabilidad. Este tipo de monorrai-
les fue popularizado por la compania alemana
ALWEG.

Hay también un tipo de monorriel suspendido
desarrollado por la compania SAFEGE (francesa) en
el que los vagones del tren estan suspendidos bajo
el sistema de ruedas. En este disefo las ruedas se
mueven dentro de la viga. Existen numerosas lineas
en servicio en todo el mundo aunque, a excepcion
de los ejemplos en Japdn, esta tecnologia se en-
cuentra limitada s6lo para centros de ocio.

Por su diseno, tiene un alto indice de seguridad,
ya que no tiene riesgo de descarrilamiento y no
puede compartir plataforma con ningun otro modo.
El trazo guiado es exclusivo segin la tecnologia
adoptada, lo que genera una dependencia total del
sistema elegido, y también supedita futuros desa-
rrollos a una tecnologia especifica. En general, son
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sistemas automaticos y la ubicacion de las estacio-
nesy el que existan o no puertas de andén depende
del diseno de la linea.

El principal inconveniente de estos sistemas es
el guiado —los carriles no se pueden cruzar— Yy el
cambio de via necesita de un gran espacio. Otro in-
conveniente es que el galibo total del sistema es
mayor que en las tecnologias convencionales lo que
desaconseja su utilizacién en tuneles. Todo ello
hace que hasta el momento no se haya construido
ninguna red con este tipo de tecnologia, siendo
todas las implantaciones lineas independientes
que no se integran al sistema de transporte gene-
ral.

El costo de inversion de estos sistemas es ma-
yor que el de un metro ligero y la operacion de los
mismos es relativamente compleja. El mayor costo
reside en el riel de guiado, que puede llegar a repre-
sentar hasta un 70% de la inversion total. Por otra
parte, en caso de precisar una extension del recorri-
do, el costo resulta también muy elevado y eventua-

Monorriel sobre viga en Kuala Lumpur



0-Mov sustentable Final:Maquetacién 1 17/04/11 12:35 Pagina 26

HACIA UNA NUEVA CULTURA DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

Monorriel sobre viga (Sydney - Australia)

les cambios de recorridos devienen casi impractica-
bles.

Segln las experiencias consultadas, en ninguna
parte del mundo se consigue obtener ganancias de
la utilizacion éste tipo de sistemas. En general re-
quieren subsidios continuos para continuar prestan-
do servicios.

Monorriel suspendido (Wuppertal - Alemania)
* El Metro convencional

Se denomina Metro (de ferrocarril metropolitano) o
Subterraneo (de ferrocarril subterraneo) a los siste-
mas ferroviarios de transporte masivo de pasajeros
que operan en las grandes ciudades para unir diver-
sas zonas de su ejido municipal y sus alrededores
mas préximos, con alta capacidad y frecuencia, y se-
parados de otros sistemas de transporte, 0 sea que
requiere de una segregacion completa de la plata-
forma. Se trata de un sistema ferroviario convencio-
nal con las caracteristicas propias de un servicio ur-
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bano: pequena distancia entre estaciones, peque-
nos radios de curvatura y pendientes importantes.

El Metro, por su elevada inversion y costos de
explotacion es adecuado para corredores con una
demanda importante. E| Banco Europeo de Inver-
siones tiene como uno de sus criterios que una
linea de metro se justifica si la demanda anual supe-
ra los 25 millones de viajeros. Sin embargo, cada vez
mas ciudades construyen este tipo de sistemas para
tratar de ofrecer un servicio de alta calidad, que sea
capaz de atraer al usuario del vehiculo privado y reva-
lorice los centros urbanos permitiendo mantener su
competitividad y atractivo para la implantacion de ac-
tividades comerciales y empresariales que, por el
problema de la congestion, tienden a desplazarse
hacia la periferia.

Las redes de metro se construyen frecuentemen-
te soterradas (Madrid), Superficial (México) aunque
a veces se disponen elevadas (Chicago) e incluso,
en zonas normalmente alejadas del centro o de ex-
pansién urbana reciente, a nivel de calle pero con
plataforma reservada (condicién necesaria para ser
considerado metro).

Estos sistemas operan sobre distintas lineas
gue componen una red, deteniéndose en estacio-
nes no muy distanciadas entre si'y ubicadas a inter-
valos generalmente regulares. El servicio es presta-
do por varias unidades de vagones eléctricos que
circulan en una formacion sobre rieles. Normalmen-
te se integran con otros medios de transporte publi-
co Yy, a menudo, son operados por las mismas auto-
ridades de transporte publico.

El Metro es un sistema de transporte mas rapido
y con mayor capacidad que el tranvia o el tren ligero,
pero no es tan rapido ni cubre distancias de largo al-
cance como el tren suburbano o de cercanias. Es in-
discutible su capacidad para transportar grandes
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Metro (Caracas - Venezuela)

cantidades de personas en distancias cortas con ra-
pidez, con un uso minimo del suelo que habilita una
amplia diversidad de usos en superficie no entorpe-
cidos por modos de transporte de alta velocidad.
Asi, se gana en eficiencia y seguridad.

Pese a que la tendencia expansiva de las redes
de metro de las grandes ciudades las ha llevado a
conectar con otros nucleos de poblacion periféricos
del area metropolitana, el tipo de servicio que pres-
tan sigue siendo perfectamente independiente y dis-
tinguible del que prestan otros sistemas de trans-
porte ferroviarios.
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e e
Metro (DF - México)
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Para tener una aproximacion mas clara y precisa
respecto de las ciudades que disponen de servicios
de Metro, se investigd respecto de que ciudades
tanto en América, como en Asia y Europa disponen
de los mismos.

Se precisaron algunas caracteristicas tales como
poblacién de la ciudad y su area metropolitana, la su-
perficie urbanizada, el afno de apertura del sistema,
la cantidad de lineas, estaciones y la longitud de las
redes y/o lineas.

En la siguiente tabla se incluye una sintesis de
algunas de estas ciudades.

(Ver Cuadro en pagina 30)

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad
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Metro Automatico Ligero (Lille - Francia)
» Otros modos y tipos de vehiculos
El metro automatico ligero

Estos sistemas, como el sistema VAL de Siemens
implantado en Lille y Toulouse, presentan ventajas
para volimenes de demanda comprendidos entre
10.000y 20.000 pasajeros/hora/sentido, de me-
nor costo en infraestructura (por el menor tamano
de los vehiculos) y de mayor flexibilidad de explota-
cion (por la ausencia de conductor). Ademas de su
implantacion en algunas ciudades, especialmente
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francesas, destaca que este tipo de sistema se ha
convertido en un elemento basico del transporte ae-
roportuario; ya sea en lado aire o tierra pueden ver-
se en todos los aeropuertos mundiales de cierta im-
portancia.

Los sistemas bimodales

Son basicamente aquéllos en que un mismo mate-
rial mévil circula por dos infraestructuras diferentes,
por ejemplo por una linea de ferrocarril convencional
y por una linea tranviaria en el centro urbano.

La integracion de un ferrocarril de cercanias y un
metropolitano seria relativamente sencilla (si tienen
el mismo ancho de via y la misma alimentacion eléc-
trica) por las caracteristicas de ambos sistemas.

El Tren-tranvia

Combina el sistema tranviario y el tradicional, hacien-
do circular un vehiculo de metro ligero, especialmen-
te adaptado, tanto por vias urbanas, pertenecientes
a un sistema tranviario existente o de nueva crea-
cioén, como por las vias del ferrocarril convencional.
Existe un problema en relacion al acceso de via-
jeros, originado por las diferencias existentes en las
caracteristicas de los andenes y de los vehiculos de
los dos sistemas, lo que tiene su importancia, ya
que afecta directamente al confort del usuario. Hay
que evitar una distancia horizontal excesiva y un es-
calén demasiado alto. Influiran, por tanto, la altura
del andén, la distancia desde el borde del mismo
hasta el eje de la via y el ancho de la caja de los ve-
hiculos. Las soluciones son la implantacién de cua-
tro carriles en estaciones, la duplicacién de ande-
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Ciudad

Sistemas de Metro en el mundo

Poblacion

Poblacion
AM

Superficie

Ciudad Ciudad Apertura
Argel 1.519.570 3.5188.000 2008 1 10 9.0
El Cairo 8.250.000| 17.856.0000 214 1987 2 52 62.5
Buenos Aires 3.042.581 13.044.800 203 1913 74 52,3
Belo Horizonte 2.475.812 5.372.000 332 1986 19 28,1
Brasilia 2.455.903 5802 2001 24 41,0
Porto Alegre 2.400.000 496,8 1985 17 34,5
Recife 1.533.580 218 1985 20 25,2
Rio de Janeiro 6.094.183 1182 1979 32 42,0
Sao Paulo 10.927.985 19.677.000 1523 1974 55 60,2
Santiago de Chile 5.428.590 6.607.000 641,4 1975 85 84,4
Valparaiso 276.474 890.000 402 2005 20 43,0
Medellin 2.223.078 3.312.000 380,64 1995 28 32,0
Ciudad de México 28.720.916 19.704.000 1479 1969 198 225,4
Guadalajara 1.600.000 4.231.000 980 1989 29 24,0
Monterrey 1.133.814 3.868.000 8847 1991 28 23,0
Lima 7.584.000 8.447.260 2664,7 1987 7 9,5
San Juan 434.374 2.509.000 199,25 2004 16 17,2
Santo Domingo 913.540 3.000.000 80 2008 16 14,5
Caracas 3.174.034 2050 1983 44 54,2
Maracaibo 4.335.494 557 2006 6 6,3
Beijing 14.230.000 16808 1969 4 93 142,0
Hong Kong 7.000.000 1130 1979 7 82 175,4
Shangai 18.403.000 6340,5 1995 5 162 228,4
Busan 3.678.000 763 1985 3 86 89,9
Selil 10.000.000 22.000.000 605 1974 8 266 287,0
Calcuta 4.580.000 14.000.000 185 1984 17 16,5
Delhi 18.000.000 1483 2002 3 59 65,1
Teheran 7.186.000 717 2000 5 40 48,5
Hiroshima 1.156.000 905 1994 21 18,4
Nagoya 2.190.549 326,45 1957 83 89,1
Osaka 2.629.000 17.510.000 222 1933 101 129,9
Sapporo 1.888.367 1121 1971 416 48,0

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad

Sistemas de Metro en el mundo

it [Eeiagon [popecin SRS [Aorar

Tokio 12.527.115 34.500.000 2184 1927 13 168 183,2
Yokohama 3.517.000 437 1972 32 40,4
Kuala Lumpur 1.800.000 243,65 1996 25 27,0
Singapur 4.425.720 692,7 1987 109,4
Estambul 11.372.000 1539 2000 1 6 8,5
Berlin 3.400.000 4.076.700 892 | 1902-1924 9-7 170-165 151,7
Hamburgo 1.764.000 755| 1912-1907 89-59

Munich 1.349.000 310 1971 98

Viena 1.670.000 2.300.000 415 1976 5 90 65,6
Bruselas 146.000 1.700.000 33 1976 5 59 32,0
Minsk 1.944.000 256 1984 2 25 30,3
Copenhague 509.861 88,25 2002 2 22 21,0
Barcelona 1.595.110 3.161.000 91,4 1924 9 150 115,0
Bilbao 353.168 900.000 41,26 1995 2 36 38,2
Madrid 3.132.000 5.843.000 607 1919 16 318 309,0
HelsinsKi 560.994 1.300.000 686 1982 1 17 22,1
Lyon 466.400 1.783.000 47,87 1968 4 39 30,0
Marsella 820.900 1.605.000 240,62 1977 2 24 19,0
Paris 2.153.000 12.000.000 105 1900 16 298 213,0
Atenas 745.514 3.700.000 39| 1869-2000 52 72,2
Budapest 1.696.128 2.380.000 525,16 1896 40 31,7
Milan 1.309.000 7.400.000 182 1964 86 76,0
Roma 2.708.000 3.700.000 1285 1955 48 38,0
Turin 905.209 2.200.000 130 2006 15 9,6
Oslo 517.401 1.100.000 454 1966 104 84,2
Amsterdam 743.068 1.500.000 130 1977 52

Lisboa 564.657 2.641.000 83,84 1959 44 37,0
Glasgow 609.000 1.749.000 175,5 1896 15 10,4
Londres 7.512.400 14.000.000 2,6 1863-1987 275-38 408-31
Praga 1.204.000 1.400.000 496 1974 3 54 54,7
Moscu 12.622.000 1081 1935 173 282,4
Estocolmo 788.269 1.950.000 188 1950 100 108,0
Kiev 2.660.400 839 1960 45 58,8
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Tren-Tranvia (Sevilla - Espaiia)
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Tren-Tranvia (Murcia - Espafia)

nes o el empleo de escalones retractiles en el vehi-
culo.

Las principales ventajas que ofrece este tipo de
sistema son las econémicas, derivadas de una
mayor rentabilidad de uso de las infraestructuras,
una mayor flexibilidad del servicio y de ahorro de
tiempo. Permiten asimismo una mayor comodidad a
los usuarios al posibilitar el acceso directo, sin
transbordos, al centro urbano desde la periferia,
aungue siempre teniendo presente el principio basi-
co de que cada modo de transporte tiene una fun-
cionalidad distinta, en la que desarrolla todo su po-
tencial.

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad

El autobus-tranvia

Son vehiculos que pueden circular por el viario con-
vencional y por una plataforma especifica.

CUADRO SINTESIS DE LAS PRINCIPALES CARACTE-
RISTICAS DE DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE
Elaboracion ETR seglin datos distintas fuentes citadas.

Plazas Velocidad|Capacidad |Consumo |Consumo |Consumo de energia|Costos Nivel de contaminacion
operativa |[P/H-sent] |de energia |de energia |por pasajero por Km [Gr/pasajero-km]
[Km/h] [pasajero -|[MJ / [Lts/pasaj' 100 km] |[millones
Km (Watt- |pasajero - U$S] (CO)| (HC)| (NOx)
hora)] Km] Real Tedrico
(ocupa- |(ocupa-
cién cion
media) |100%)
A pie - 3-4 - 11 0,44 - - 0,08 - - -
En bici 1 10 - 22 0,80 - - 0,08 - - -
Moto 2 20 - 82 3 4 2 0,25/ S/D| S/D| S/D
Automdviles 4-5 30 - 121 4,4 5,88 2,5 0,25| 45,2 4.4 1
Minibuses 20 12 500 184 28 2,71 0,61 0,45 9,7 1,2 0,2
Microbuses 50 12 1000 317 28 2,71 0,61 0,45 0,7 0,2 0,6
Autobus estandar 90| 12-17 2000 100 28 2,71 0,61 0,45/ S/D| S/D| S/D
Trolebuses 110, 12-17 2200 S/D S/D S/D s/D| 3-8*4| S/D| S/D| S/D
BRT (Articulados) 200 30 4000 115 32 3,11 0,70 5-12| S/D| S/D| S/D
Tranvias 400 15-19 10000 180 2,1 1,71 0,41 10-17| S/D| S/D| S/D
Monorriel 300-500| 20 - 40| 10000-15000 S/D S/D S/D S/D| 25-75 S§/D| S/D| S/D
Metro 400-1000| 20 - 29| 15000-20000 240 2,8 1,71 0,41| 38-200{ S/DI S/DI S/D
Fuentes ETR ETR - UITP *1 *2 ETR/BCO. *3
*1 http://www.ciccp.es/ revistalT/textos/ pdf/ 06/-vicente%20Colomer.pdf MUNDIAL
*2 http://www.es.wikipedia.org/wiki/consumo_de_energia_del_tren_y_de_otros_medios_de_transporte
*3 http://www.nestlac.org/TallerBRT/impactosBRT_Suarez.pdf
*4 http://nestlac.org/Consulta/TrolebusQuito.pdf



0-Mov sustentable Final:Maquetacién 1 17/04/11 12:36 Pagina 34

HACIA UNA NUEVA CULTURA DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

El modelo de movilidad deseado: Hacia un Sistema Integrado de Movilidad

3.1.c) Criterios para seleccionar el/los modos
de transporte ptiblico en ciudades intermedias,
en relacion a los niveles de demanda. El caso
Rosario.

Un criterio central, para la toma de decisiones del
modo a implementar, esta vinculado a los niveles de
demanda.

«Para altos niveles de demanda, el metro y el ferro-
carril de cercanias siguen siendo las soluciones mas
adecuadas. Sin embargo, su alto volumen de inver-
sién, sus costes de explotacion y mantenimiento y su
mayor plazo de construccion, provocan que los siste-
mas de capacidad intermedia se estén convirtiendo
en protagonistas de la movilidad urbana. Los siste-
mas de capacidad intermedia se implantan tanto en
ciudades medias, como nuevo modo de transporte,
como en grandes dreas metropolitanas con una red
de transporte consolidada, como servicios a barrios o
municipios periféricos que llegan en algunos casos
hasta el centro urbano.

El tranvia o metro ligero aparece como una solu-
cién 6ptima en muchos corredores, pero cada vez
mas expertos promueven dotar a las redes de auto-
buses de las condiciones de explotacion que les
permitan obtener un buen nivel de servicio».8

«En ciudades o corredores de transporte con bajos
volimenes de demanda (hasta 2.000 pasajeros/
hora/sentido) un sistema de autobuses tradicional
puede proveer la capacidad suficiente en condiciones
de explotacion aceptables. En ciudades con demanda
alta (mas de 25.000 pasajeros/hora/sentido) el me-
tro convencional o ferrocarril de cercanias se justifi-
can, en términos de costes de inversion y de explota-
cion, y dan un buen nivel de servicio. Existe empero

8 Zamorano, Clara; Bigas, Joan; Sastre, Julian. Op. Cit.

una franja de demanda intermedia (2.000 - 25.000
pasajeros/ hora/sentido) que resulta dificil de satisfa-
cer en condiciones aceptables con los sistemas tradi-
cionales, y que resulta ideal para su atencion a través
del sistema tranviario, que esta disefado para esa es-
cala, que esencialmente puede traducirse hacia ciuda-
des de entre 300.000 y hasta 2 millones de habitan-
tes».?

En consecuencia, después de haber realizado un
breve analisis de las caracteristicas de los distintos
sistemas, resulta claro que para las demandas de
viajes que se presentan en la ciudad de Rosario (se
estima para corredores de mayor demanda alrede-
dor de 2.200 pasajeros /hora/sentido, hora pico),
la aproximacién a un Sistema Integrado de Trans-
porte estara vinculada en el corto y mediano plazo
al desarrollo de una red de buses con mejores con-
diciones tecnolégicas (confort, frecuencia, aire
acondicionado, combustibles limpios, etc.) y a la po-
sibilidad de ir incorporando en etapas sucesivas li-
neas con carriles exclusivos, tanto para vehiculos
BRT como para tranvias.

Implementacion en etapas. Adecuacion del sis-
tema de transporte como consecuencia de la im-
plementacion de corredores con infraestructura
segregada y servicios diferenciales

En las distintas ciudades donde se han imple-
mentado diferentes sistemas de BRT con vias total
0 parcialmente segregadas se ha procedido de ma-

9 TRANSVECTIO CONSULTORA. Estudio Integral de Transporte y Uso
del suelo en el corredor Norte-Sur del Area Metropolitana de Rosa-
rio. Proyecto de transporte urbano de Buenos Aires. Préstamo BIRF
N° 7442/AR. Argentina.

nera gradual. La implementacion se planificé y eje-
cuté en etapas complementarias de modo que la in-
corporacion de una linea troncal de BRT genera la
necesaria adaptacion de las lineas existentes de
buses tradicionales. De igual modo sucede si se
trata de la incorporacion de lineas tranviarias. Re-
sulta necesario reemplazar los servicios de distin-
tas lineas que tiene igual cobertura de area que el
corredor a implementar y generar nuevos servicios
de lineas alimentadoras o barriales.

Mutar desde un sistema en el que cada linea
opera en forma individual a un sistema integrado
tanto en tarifa como en coberturas, no es una tarea
sencilla de llevar a cabo tanto para su planificacion
como para la adaptacion por parte de los usuarios.
El trabajarlo por etapas simplifica esta tarea.

Instalar un sistema tranviario u otro tipo de servi-
cio troncal, implica realizar un estudio de superposi-
cién con el sistema actual de buses, en el cual se
debe reestructurar recorridos y negociar las adapta-
ciones necesarias con los operadores actuales, en
el caso de existir en el momento una licitacion en
curso.

Se debe partir de un escenario de sistema futu-
ro, en el cual se definan los servicios troncales y los
alimentadores (barriales, rondas, especiales). Las |-
neas reemplazadas total o parcialmente por el siste-
ma troncal a instalar podran reformularse como
parte de los servicios alimentadores, integrandose
al sistema.

3.2. TRANSPORTE NO MOTORIZADO (TNM)

Un ndmero cada vez mas creciente de gobiernos en
ciudades desarrolladas y en desarrollo han comen-
zado a promover activamente el uso de las bicicle-
tas y el caminar. Los factores culturales estan clara-
mente involucrados, pero la cultura del ciclismo no
surgié en ninguna parte de la noche a la manana.

En Holanda, pais lider en TNM, la cultura del ci-
clismo tiene raices histéricas, pero los aumentos
espectaculares del ciclismo en las ultimas décadas
son el resultado de esfuerzos concertados del go-
bierno y la sociedad civil.

La decision de promover el TNM implica una refle-
xién sobre los limites de nuestra movilidad, sobre los
limites de las demandas de desplazarse y desplazar
bienes; para ello es fundamental, entre otras cosas,
establecer redes para modos ho motorizados.

Para equilibrar el papel del peatén y la bicicleta
en la ciudad es necesario equilibrar su presencia en
la planificacion y la normativa urbanistica, desarro-
llando un conjunto de medidas y politicas que tienen
un correlato directo en el diseno y gestion del viario
publico tendiente a recuperar el valor social y am-
biental de la calle.

El desarrollo del TNM es un eje fundamental de
articulacion entre sustentabilidad y movilidad y po-
sibilita mejorar la autonomia a gran parte de la po-
blacién excluida del uso del automoévil particular
(ciudadanos de bajo poder adquisitivo, ninos, ancia-
nos, personas con discapacidad motriz). La apues-
ta por la movilidad sin motorizacion favorece tanto
a ciclistas como a peatones, y se compromete a
dar respuestas a las personas con discapacidades
motrices, para garantizar accesibilidad a toda la
ciudadania.

Un vehiculo tan cercano para todos como es la
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bicicleta se esta convirtiendo en el referente de la

movilidad de una ciudad sustentable.

Las ciudades se desarrollan hoy con una mirada
puesta en la bicicleta. Sus cualidades beneficiosas
para la salud, para el medio ambiente y para la ocu-
pacién del espacio urbano estan haciendo de ella
un elemento habitual en muchas calles. Su verdade-
ra implantacion como solucién real de movilidad
pasa por su percepcion como tal por los ciudada-
nos, pero necesita también de una actitud proactiva
por parte de las autoridades municipales: la crea-
cion y adaptacion de infraestructuras, la adecua-
cion de la normativa y la promocion de su uso pueden

verse reforzadas.

Los peatones y los ciclistas no generan contami-
nacion atmosférica, gases efecto invernadero y cau-
san poca contaminacién acdustica, son usuarios
mas eficientes del escaso espacio vial masivamen-
te utilizado por los vehiculos particulares motoriza-

dos, ayudando a combatir la congestion.

Mientras los vehiculos de transporte publico
completamente llenos son los usuarios mas eficien-
tes del espacio publico, los ciclistas usan menos de
un tercio del espacio vial utilizado por los vehiculos
particulares motorizados y los peatones usan me-

nos de un sexto.

Andar en bicicleta y caminar son los medios mas
eficientes y sustentables ambientalmente para reali-
zar viajes cortos; permiten efectuar ejercicios aerébi-
COS que resultan importantes para combatir el alto
colesterol, la obesidad, la diabetes y la depresion.

Promover el uso de bicicletas y desplazamientos
peatonales seguros son cruciales para mejorar la
accesibilidad y la cohesion social y para que las per-
sonas alcancen de manera confiable y segura las
instalaciones de transporte publico con adecuados

equipamientos para la intermodalidad.

TRANSPORTES INDIVIDUALES TRANSPORTES COLECTIVOS

1t=

2.00 1.50 3.20 3.20 2.80
PEATON [CICLISTA| AUTOMOVIL OMNIBUS TRANVIA
MODERNO

3600

2850

1600
1250

540 I
L]

Fuente: Elaboracién ETR seglin datos informe TRANSVECTIO CONSULTO-
RA.

La integracion del ciclismo y de las caminatas en
los sistemas de transito y transporte posibilitan una
escala mas humana. Para lograr esta integracion se
requiere de un cambio en la planificacion y diseno
de las vias que apunte a lograr la minimizacion de
los riesgos de accidentes serios, que asegure que
los conflictos entre los usuarios de vias con grandes
diferencias de masay velocidad, resulten técnica-
mente imposibles.

El ambiente de transito debera permitir a los
usuarios de las vias con sus enormes diferencias

de capacidades y experiencias comportarse de ma-
nera predecible y respetuosa con los demas. Las
consecuencias de esta red vial son una categoriza-
cién que acomoda el flujo de los diferentes modos
de manera eficiente y protege las areas urbanas del
predominio del transito motorizado. Gran parte de la
red vial total tiene un limite de velocidad bajo y es
posible incorporar adaptaciones para facilitar el uso
de bicicletas y los viajes a pie en forma segura.

No sera principalmente la segregacion del ciclis-
mo con otros modos en las vias lo que aumentara la
seguridad del uso de bicicletas sino la integracion
del ciclismo en el disefio completo. Al facilitar una
mezcla segura de modalidades, el uso de las bicicle-
tas puede transformarse en un catalizador para una
muy exitosa politica de seguridad vial.

En la promocién del uso de la bicicleta es im-
prescindible considerar a los peatones y al transpor-
te colectivo como aliados y entendiendo que todos
forman un conjunto; la intermodalidad es de gran
importancia ya que no todas las distancias pueden
ser recorridas en bicicleta y a su vez, no todas las
estaciones y paradas del transporte publico estan
al alcance del peaton.

Los motivos en los desplazamientos en bicicleta
son fundamentalmente desplazamientos cotidianos
para llegar, por ejemplo, al trabajo o al lugar de estu-
dio o de ocio.

El uso de la bicicleta presenta una serie de bene-
ficios:

De orden colectivo:

La bicicleta es un medio menos peligroso
que el automovil, por su peso reducido y velo-
cidad limitada.

Genera mejoras en la salud de la poblacion
derivada de una menor contaminaciéon am-

biental y sonora.

Menor consumo energético.

Exige una menor ocupacion territorial y tam-
poco fragmenta el territorio como otros me-
dios de transporte.

Genera una menor perturbacion del espacio
publico.

De orden individual:

El suave ejercicio del pedaleo contribuye a
prevenir multiples enfermedades y a la pre-
servacion de la salud corporal y mental de las
personas.

Es uno de los modos de transporte mas rapi-
dos en desplazamientos urbanos hasta 5 km.

La eficiencia energética es muy alta y solo
requiere un minimo esfuerzo (la quinta parte
de lo que gasta un peaton).

No requiere permisos especiales.

Pero, al mismo tiempo, su uso presenta una serie
de desventajas:

El clima presenta una clara desventaja, aun-
que uno siempre pueda protegerse del frio,
del calor o de la lluvia.

Capacidad de carga limitada.

Barreras artificiales, requiere crear una
trama urbana permeable.

Falta de atractivo del viario, requiere intro-
ducir criterios ciclistas a la hora de disenar
calles.

Factibilidad y seguridad de aparcamiento,
requiere la construccion de aparcamientos
para bicicletas.

La seguridad, requiere implantar medidas
para moderacién del trafico.

Caracteristicas de la infraestructura que
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afectan la comodidad del ciclista, velocidad
excesiva de los vehiculos motorizados, cru-
ces en intersecciones con otras vias, falta de
continuidad, estacionamiento ilegal, comercio
informal, etc..

Falta de integracion de las ciclovias con el
transporte publico y ausencia de instalacio-
nes para bicicletas.

La planificacion de una red de ciclovias demanda de
una serie de exigencias minimas: rapidez, conectivi-
dad, seguridad, comodidad, amenidad; a su vez
para definir el trazado de la red es necesario definir
el usuario predominante, los origenes y destinos de

Ciclovia (Calle Bv. Orofio. Rosario - Argentina)
Fuente: ETR

sus desplazamientos, asignar las lineas de deseo a
la trama urbana, definir modalidad y seccion para
cada tramo de la red.

El espacio del peaton

Resulta necesaria la incorporacion del espacio del
peatdn en los proyectos de equipamiento publico,
teniendo en cuenta para el disefo los requerimien-
tos normativos usuales.

El desplazamiento peatonal demanda un ancho
libre de obstaculos 1,20 a 1,50 metros, altura libre
de obstéaculos 2,10 metros, pendiente longitudinal
maxima 6 - 8%; rampas con un ancho libre de obsta-
culos 1,20 - 1,80 metros y pendiente longitudinal
maxima del 12%; en tanto las escaleras requieren
un ancho libre de obstaculos 1,20 - 1,50 metros.

La distancia entre pasos peatonales no debe su-
perar los 100 metros, siendo recomendable el ran-
g0 50-80 m.

El ancho de calzada a atravesar no debe superar
los 12 metros, o 3 carriles de circulacion, aunque se
admiten distancias superiores en caso de que se
dispongan paradas intermedios

Existe una serie de inconvenientes que el peatén
debe sortear:

La mayor causa de dificultad de los peato-
nes para movilizarse es la ausencia de ace-
ras, seguidas por causas como invasion de
las mismas por parte de vehiculos y vendedo-
res ambulantes, y las condiciones geométri-
cas.

Proliferacion de cruces peatonales eleva-
dos, inadecuados para personas de la tercera
edad y personas con limitaciones.

La contaminacién auditiva y de la atmésfera

es percibida en mayor grado como amenaza.

Los mensajes provenientes de la senaliza-
cién o demarcacion no son atendidos por los
peatones ni por los conductores de vehiculos.

Las ciclovias resultan en ocasiones un obs-
taculo para el desplazamiento de los peato-
nes.

Escasez de campanas de prevencion de ac-
cidentes y de concientizacion.

Afectacioén a peatones y ciclistas por causa
de la discontinuidad de los espacios habilita-
dos para su transito.

Para contrarrestar esta situacion resulta necesario:

Contar con una red de veredas, senderos y acce-
so0s peatonales integrados al sistema de transporte
y a los centros de atraccion de viajes (escuelas, hos-
pitales, bibliotecas, centros recreativos, etc.).

Implementacion de proyectos de infraestructura
con el cumplimiento de las necesidades para todos
los actores de la movilidad, especialmente para
aquellos con discapacidad o movilidad reducida.

Ademas, es fundamental lograr la reduccion de
la velocidad de los vehiculos motorizados y la trayec-
toria o tiempo de espera de los peatones, mediante
pasos peatonales.

Incrementar las posibilidades de cruces peato-
nales supone en general una mejora en la calidad
peatonal y simultdneamente, la restriccion del nu-
mero de vehiculos y su velocidad.

En relacion a los cruces peatonales, una senali-
zacion vertical y horizontal clara y con buenos nive-
les de mantenimiento es fundamental.

La semaforizacion se puede diagramar para dar
prioridad al peatén. El reparto del tiempo de paso o
fase verde entre los peatones y los vehiculos moto-
rizados es clave para la comodidad del cruce peato-

nal. Existe una variante del semaforo convencional
que es el semaforo facultativo o de pulsador, en el
que el peatén con necesidad de cruzar una calzada
debe accionar un botén con el fin de reajustar las
fases e iniciar un ciclo de verde para los peatones.

Otra alternativa de valor a desarrollar es la imple-
mentacion de aceras continuas. La prolongacion
longitudinal de las aceras en las intersecciones es
un procedimiento para el cruce mas claro y priorita-
rio para los peatones que una simple senalizacion
horizontal y tiene la virtud de mostrar fisicamente a
los conductores que van a abandonar, durante unos
metros, su espacio de circulacion.

También se complementan estas acciones con:

La organizacion de eventos y campanas de
promocion del modo de caminar desde un en-
foque médico.

El mejoramiento de los mecanismos de co-
ordinacion inter-institucional entre los secto-
res Ambiente, Salud y Movilidad.

El estudio de la factibilidad para la implan-
tacion de la fase peatonal en las interseccio-
nes semaforizadas de la ciudad.
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3.3. TRANSPORTE PRIVADO

Los vehiculos particulares son el eje sobre el cual
se han desenvuelto las politicas sobre infraestructu-
ras viales hasta hace pocos afnos. A mayor utiliza-
cién del auto, mas sobredimensionadas resultan
las infraestructuras que este vehiculo necesita,
tanto para circular como para estacionar, presionan-
do los siempre escasos metros cuadrados de espa-
cio publico disponible.

Es sabido que la racionalidad en el uso del auto-
movil es escasa, puesto que los desplazamientos
de un individuo raras veces se optimiza incorporando
tres o cuatro pasajeros mas, como en los mecanis-
mos de «auto compartido», en donde ciudadanos
con puntos de partida y llegada afines comparten el
viaje (de trabajo, estudio u ocio).

En sociedades que contemplan estos sistemas,
suelen contar con ciertos privilegios de aparcamien-
to y circulacién, aprovechandolo mejor como medio
de transporte.

El combinar instrumentos disuasivos de la pro-
piedad individual con instrumentos convencionales
de gestion del aparcamiento y la circulacion, puede
otorgar una mayor racionalidad al uso del vehiculo.

Sobre las limitaciones al estacionamiento y la
circulacion
Las actuaciones para restringir el estacionamiento y
la circulacion transforman el espacio vial. Asimis-
mo, la disuasién del uso del automévil reduce la pre-
sencia de vehiculos en las calles mejorando explici-
tamente la apropiacién del espacio publico para un
nuimero mas extendido de ciudadanos y mayor diver-
sidad de actividades.

A continuacion, se expone un cuadro donde se

desarrollan una serie de campos de intervenciony
acciones para lograr una efectiva disuasion del uso
del automdévil particular:1©

(Ver cuadro en pagina siguiente)

Lejos de ser nuevas, las limitaciones datan de
los primeros conflictos de la congestion circulatoria
derivados del congestionamiento. Los sistemas de
control de estacionamiento buscan disuadir, median-
te alguna tarifa especifica o la regulacion normativa,
a los usuarios de autos particulares para disminuir
la cantidad de estacionamientos o evitarlos en deter-
minadas localizaciones singulares.

Las restricciones citadas suelen derivar los con-
flictos a las areas limitrofes, hacia donde escapan
quienes pretenden eludir la regulacion o el pago del
espacio reservado a estacionar. También se susci-
tan conflictos con los comerciantes de la zona que
sostienen el rol irremplazable del estacionamiento
libre para el desarrollo del comercio. Sin embargo,
la experiencia hace de ese principio un auténtico
prejuicio, ya que los centros urbanos con fluida con-
currencia de publico consumidor se centran en la
calidad del transporte masivo y no en el nimero de
plazas para coches particulares.

Un tipo particular de reglas asociadas a la adap-
tacién del automovil a la ciudad es el que limita su
uso en espacios, tiempos y situaciones particula-
res. Se trata a menudo de restricciones orientadas
a categorias de usuarios particulares (residentes o
no residentes, mercancias o pasajeros). Para efecti-
vizar estas restricciones se han instalados diversas
tecnologias para el control del acceso a ciertas
areas, por ejemplo, con tarjetas magnéticas para
los residentes de vehiculos autorizados, camaras

10 Sanz Alduan, Alfonso. Op. Cit.

ECONOMICAS

REGULATORIAS

FiSICAS

PROPIEDAD

- Impuestos de matriculacién y circula-
cién

- Ventajas fiscales para los coches com-
partidos

- Normas de homologacién de vehiculos

- Normas de adquisicion de vehiculos
(ej. garantizando plaza de aparcamiento
en origen o estableciendo cupos maxi-
mos de venta)

-Vlentajas para automaéviles compartidos

P

- Impuestos sobre el combustible
- Peajes de Infraestructura
- Peajes Urbanos

-Vias y giros prohibidos a los automévi-
les siempre o en determinados periodos
- Areas de restriccion de trafico

- Horarios y dias de restriccién de todos o
determinados vehiculos

- Limites al niimero de viajes

* Disminucion de la capacidad de deter-
minadas vias mediante reduccion de ca-
rriles o supresion de accesos e itinerarios

APARCAMIENTO| CIRCULACION

-Tarificacion del aparcamiento en la calle
- Tasas sobre vados y otros mecanismos
de cobro de los estacionamientos en
edificaciones y espacios privados

- Reglas de aparcamiento en la calle (ho-
rarios y lugares en los que no se puede
aparcar)

- Estandares de aparcamiento en edifica-
ciones

- Localizacion y nimero de plazas de
aparcamiento

Fuente: Sanz Alduén, Alfonso. Calmar el Trafico

de seguridad que permiten la identificacion de la pa-
tente del vehiculo y multas a vehiculos no autoriza-
dos.

Existen también otras medidas restrictivas en
cuanto a la circulacién como ser: la veda del uso de
ciertas vias (segregacion de vias) o la prohibicion de
acceso a sectores congestionados segun el nimero
de patente automotor (segregacién de vehiculos),
que diferencia dias u horarios de acceso restringido.
También existen medidas como la implantacion de
equipamiento fisico (pretiles u otros elementos de

restriccion para vehiculo de porte mediano o gran-
de) que transforman la seccién de una calle redu-
ciendo su capacidad de absorber transito.

Para que estas medidas no resulten contrapro-
ducentes es crucial comprobar que no generen el
desvio del transito de unos sectores a otros, habi-
tualmente la periferia, realimentando un indeseable
proceso de expansién urbana, multiplicando expo-
nencialmente las necesidades de desplazamiento
motorizado.

En conclusién, si se cumple con una sostenida y
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consistente politica de disuasion, las restricciones
terminan por asumirse instaladas en la cultura de
movilidad local para el beneficio del conjunto social
y no se entienden como una mera incomodidad per-
sonal.

El control de la velocidad

Es un mecanismo de larga data en la disuasion del
automovil libre de controles. Con esta resolucion, se
consigue organizar mas arménicamente fragmentos
urbanos en donde el automdvil genera un alto im-
pacto.

Supone implementar limitaciones estrictas para
las velocidades de circulacion en las areas residen-
ciales, hasta las situaciones de muy alta restriccion,
donde las calles tienen peatones y ciclistas con
prioridad por sobre los automovilistas. En estas ac-
tuaciones, los vehiculos no pueden superar veloci-
dades de 20 km/h.

En muchas ciudades se establecié como veloci-
dad maxima en zonas urbanas, 30 Km/hy la insta-
lacion de lomos de burro y dispositivos similares
para forzar la reduccion de la velocidad de circula-
cion. En definitiva, es precisamente el diseno delibe-
radamente obstructivo de la velocidad lo que carac-
teriza la moderacion del transito en las modernas
areas con proteccion de la calidad ambiental.

3.4. INTEGRACION MODAL

Muchas ciudades en América Latina estan en el pro-
ceso de modernizar su sistema de transporte publi-
co, algunas de ellas a través de la adopcion de sis-

temas BRT, y otras a través de distintos sistemas de
transporte publico eficientes. Como resultado, el
transporte publico esta siendo mejorado, pero aun
se necesitan grandes esfuerzos para asegurar el
uso mas intensivo de los nuevos sistemas, y su
complementariedad con otros modos de transporte.

Un SIT apunta a la integracion total del sistema
de transporte publico y busca maximizar el potencial
de cada modo, integrando los servicios de transpor-
te publico masivo con el uso de la bicicleta, el uso
racional del automdvil, la movilidad peatonal, los
taxis, las areas de estacionamiento. Se debe tender
al desarrollo del sistema mediante carriles exclusi-
vos, dando prioridad al transporte publico masivo,
promover un cambio hacia los vehiculos no-motori-
zados y reducir el uso de autos privados. La interco-
nexion modal resultara en una reduccion del consu-
mo de energia por viaje, disminuyendo asi la totali-
dad de emisiones de gases de efecto invernadero
por el sector de transporte.

La planificacion de los corredores con carriles ex-
clusivos de transporte publico debe incluir una parti-
cular atencion a las transferencias inter-modales y
la integracion con los sistemas de alimentadoras de
buses, densificacion y adopcion de zonas y regula-
ciones de uso del suelo, caracteristicas de equipa-
miento y diseno de la via publica para aumentar el
atractivo del corredor e incentivos y facilidades para
caminatas y bicicletas. Se deben garantizar adecua-
das condiciones para que los ciclistas, viajeros y pe-
atones combinen su viaje con los servicios de trans-
porte publico, conectando importantes generadores
de viaje y/o atractores con enlaces clave de los prin-
cipales sistemas de transporte.

Los incentivos para el uso de tranvias, trolebu-
ses y/o0 de buses modernos de bajas emisiones a
lo largo de los corredores deben ser estudiados.

Se debe dar una atencion especial al mejora-
miento de la accesibilidad y la movilidad de los sec-
tores de menores recursos a un sistema de trans-
porte publico eficiente y limpio.

Finalmente, se debera promover la seguridad en
el camino como un elemento clave para mejorar la
oferta de transporte publico a usuarios actuales y
NuUevos.

Donde haya un fuerte apoyo del gobierno y de la
sociedad civil, es muy probable que se pueda des-
arrollar un sistema de transporte integrado, un mo-
delo de movilidad sustentable.

3.5. EL CAMINO HACIA UN SISTEMA INTEGRA-
DO DE MOVILIDAD

En el centro de la politica de un Sistema Integrado
de Transporte para las ciudades esta el conflicto
aparente de hacer frente al alivio a la pobreza para
la cual un servicio accesible es crucial y atraer a los
usuarios de automdéviles para los cuales la calidad
del servicio es fundamental.

Las experiencias, tanto de BRT en América La-
tina como de tranvias en Europa muestran que pue-
den dar un excelente servicio que sea popular con

Principios de integracion
- Accesibilidad
- Recorridos seguros
- Estaciones comodas y seguras

Automoviles

Distancias menores a 500m -
Cruces seguros -

Equipamiento urbano de calidad -

Taxis —
Paradas de mayor jerarquia -

Peatones

- Distancias menores a 500m

- Cruces seguros

- Equipamiento urbano de calidad

— Discapacitados
- Accesos a vehiculos a nivel
- Recorridos accesibles

Alimentadores
Buses de menor capacidad -
Parte del sistema de transporte masivo-

Bicicletas

- Distancias hasta 5 km

- Integracioén a otros modos masivos
- Sistemas de bicicletas publicas

Sistemas de Transporte
Publico Colectivo
- Buses de alta capacidad
- Sistemas de Transporte Masivo
- Transporte Interurbano

Elaboracién ETR
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los usuarios de altos y bajos ingresos y que sea ren-
table. Los sectores de menores recursos son los
que mas dependen del transporte publico para ac-
ceder a sus trabajos y servicios, en algunas ciuda-
des, estos sectores llegan a pagar el 30% de sus in-
gresos s6lo en transporte, y dado que viven general-
mente en areas de menores rentas en la periferia
de la ciudad, en algunos casos pasan horas viajan-
do hacia sus trabajos todos los dias.

Un SIT ofrece ventajas medio ambientales en el
grado en que reemplace los viajes de los vehiculos
a motor individuales; en términos de reduccion de
emisiones el impacto sera mayor en la medida en
que se aumente considerablemente el porcentaje
de gente que utilice el transporte publico, se des-
arrolle el TNM, se controle y organice el transito, dis-
minuyendo el uso del automavil individual.

Ademas, resulta fundamental que los pasajeros
estén convencidos de que el transporte publico es
una solucién y que puede ser, incluso, una mejor op-
cion que la alternativa privada.

La gestion de un SIT, requiere la comunicacion de
una actitud positiva hacia el transporte publico. Las
diferentes soluciones o productos que provee el
transporte publico deberan tener marca y sus venta-
jas necesitan claramente resaltarse. Se debe pre-
sentar una imagen visual coordinada del sistema.

Las empresas prestadoras de los servicios de
transporte publico deberan brindar una muy buena
imagen del mismo. Deben considerar la forma en
que el TP es percibido por los usuarios. En este con-
texto, son esenciales las acciones de comunicacion.
Dichas acciones pueden tener diferentes formas: co-
municacion directa con el publico, campanas publici-
tarias, acciones de colaboracion y promocion.

Un SIT de calidad puede cumplir con las necesi-
dades de un publico mas amplio, no es caro ni extre-

madamente dificil de lograr. Muchas organizaciones
estan dispuestas a ayudar a municipalidades en las
ciudades en desarrollo a hacer una realidad del
transporte publico eficiente. Con liderazgo politico
todo es posible.

4.1. LAS RELACIONES DE LOS ACTORES SOCIA-
LES

0s mecanismos de gobierno han evoluciona-

do en tiempos recientes a formas mas inte-
gradoras en la toma de decisiones. El concepto de
governanza se ha impuesto en distintos contextos
politicos, extendiendo un poder antes centralizado a
maneras de decidir en forma consensuada, partici-
pativa, abarcativa. Esta manera de entender el go-
bierno de los procesos incide también en los aspec-
tos propios de la movilidad.

Las jerarquias estructuradas en sentido vertical
se desarrollaron en la conformacion de las institu-
ciones de gobierno moderno, hace ya siglos. El vin-
culo entre estado nacional, provincial y local tiene
larga data y experiencias de las cuales tomar nota.

Y, si bien las infraestructuras de movilidad dan
cuenta de estas jerarquias, muchos conflictos de
coordinacion y enlace entre ellas, obligaron en tiem-
pos recientes a una revision de este mecanismo de
relaciones. Aquellas caracteristicas citadas en este
documento sobre la traslacion del acotado mundo
del transporte/transito hacia una mirada holistica
sobre los complejos proceso de la movilidad, abren
un camino hacia una gestién basada en continuas
retroalimentaciones entre distintas jerarquias de la
administracion, en un sentido vertical (por ejemplo,
entre el estado nacional, el provincial y el municipal)
y en otro horizontal (entre dependencias de una
misma jerarquia).

Este «ida y vuelta» permanente, demanda un
constante monitoreo respecto de la coherencia de
las acciones, en tanto no es deseable que se to-
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men decisiones contradictorias entre las distintas
jerarquias de la administracion (tanto vertical como
horizontal). Este es un desafio contemporaneo, aje-
no a las estructuras exclusivamente verticales de
tiempos pasados, en donde la pluralidad resultaba
una condicién prescindible o impensada.

La complejidad de los mecanismos decisorios no
involucra exclusivamente a las autoridades estatales,
sino que incorpora otros actores antes relegados o
aun no constituidos. Las organizaciones no guberna-
mentales, la participacion ciudadana organizada, la
incorporacion de los representantes de agrupaciones
empresariales, son protagonistas emergentes en el
escenario contemporaneo que participan en la toma
de decisiones consensuadas y extendida a una con-
texto social mas amplio.

Esta creciente complejidad da cuenta de un obje-
to de estudio mas dificil de gobernar; pero también,
en concomitancia, de un proceso de gestiéon mas
complejo: pluralista, que demanda informacion espe-
cifica y cientifica, diverso que puede ser legitimado
por la participacion de la sociedad toda.

4.2. LA CONDICION INTEGRAL DE UNA GESTION
INNOVADORA

Una auténtica gestion innovadora debera fundarse
en una reconceptualizacion de principios y objetivos
antes concentrados exclusivamente en el transpor-
te/transito. La aspiracion hacia una movilidad sus-
tentable en un sentido integral encauza la estrate-
gia de accién que se impulsa.

En el contexto de la integralidad pretendida,
existen numerosos enlaces entre la movilidad, el
marco institucional, normativo y administrativo, el

marco cultural, técnico, social y econémico en que
se desarrolla.

Es indudable que el contexto fiscal y econémico
establece un punto de partida para la competencia
entre los distintos modos de transporte, estimulan-
do o disuadiendo su utilizacién o compra.

Las medidas de estimulo de los medios de trans-
porte alternativo o sostenible son una condicion ne-
cesaria pero no suficiente, para reorientar el modelo
de movilidad urbano hacia la sustentabilidad. Se re-
quiere una combinacién de dichas medidas de esti-
mulo con otros de disuasion del uso indiscriminado
del automovil.

La combinacion referida podria constituirse con
medidas tales como:

Incremento de vias para el transporte publi-
co sumado a distintas medidas de disuasion
y restriccion de los viajes en automovil.

Induccion de desplazamientos en transpor-
te publico para cambiar el patrén de desplaza-
mientos.

Promocién del uso de la bicicleta y de la ca-
minata como modo auténtico (y no residual)
de la movilidad contemporanea.

4.3. EL PLAN DE MOVILIDAD COMO INSTRU-
MENTO IMPRESCINDIBLE DE ACUERDO COLEC-
TIVO

El modelo deseado, deviene de un esquema tedrico
sobre un sistema o realidad compleja (en nuestro
caso, la movilidad) que se elabora para facilitar su
comprension y el estudio de su comportamiento.

A partir de ello, entendemos indispensable con-

tar con un instrumento que nos conduzca hacia el
modelo de movilidad deseado. Y un Plan Integral de
Movilidad (PIM) para la ciudad y su region es la he-
rramienta que entendemos adecuada, invitando a la
participacion ciudadana para alcanzar un amplio con-
senso social, enmarcando las acciones en una ges-
tién innovadora que garantice certezas técnicas en
las politicas desarrolladas, y controlando la 6ptima
apropiacion de las infraestructuras urbanas disponi-
bles, asi como proyectando las futuras.

Esta triada compuesta de Infraestructuras Ur-
banas, Participacion Ciudadana y Gestion Puiblica
Innovadora, pretende constituir un sistema integra-
do para materializar el cambio de paradigma hacia
una movilidad sustentable, donde el transporte
asuma al ciudadano como la unidad de medida, es-
tableciéndose una relacién dialéctica entre la movili-
dad y la urbanidad y jerarquizando a la calle como el
espacio publico por excelencia.

INFRAESTRUCTURAS
URBANAS
GESTION Y POLITICAS PARTICIPACION
PUBLICAS CIUDADANA
Elaboracion ETR

El cuidado por el espacio publico busca ofrecer-
se como una oportunidad a la accesibilidad masiva
de los servicios urbanos (entre los cuales el trans-
porte resulta esencial), generando equidad, seguri-
dad y calidad de vida. Es sabido que el aumento del
volumen en el transito de una calle redunda en una
decadente interaccién social de quienes residen,
comercian, o pasean en torno a ese trazado. Con
ello, se explicita aquello de que la sustentabilidad
no es exclusiva de los aspectos ambientales sino
que también se extiende al ambito de lo social.

La sensibilidad que pretendemos para entender
el espacio publico y proyectarlo a futuro, no va en
desmedro de un entendimiento abarcativo de las in-
fraestructuras de la movilidad, que son el soporte
de la configuracion formal del territorio y de la articu-
lacién econdémica del espacio. El diseno de los sis-
temas de movilidad y transporte debe tener en
cuenta no sélo las demandas actuales sino también
las necesidades a futuro de los ciudadanos y la di-
namica de transformacion de la ciudad.

La problematica requiere ser abordada con una
perspectiva metropolitana, que tome como criterios
rectores la accesibilidad, la calidad de vida y el cui-
dado del medio ambiente. Muchas veces, estas in-
fraestructuras se implantan en areas urbanizadas
generando un alto impacto, desatendiendo los as-
pectos ajenos a la movilidad en si'y generando per-
juicios para amplios sectores sociales.

El enfoque integral de la movilidad que este plan
pretende instalar, permite el abordaje de las distin-
tas escalas territoriales, los actores de origen multi-
ple, la diversidad de modos y toda variable compleja
que hace a la compatibilidad entre la movilidad, los
usos del suelo urbano y la calidad de vida. A su vez,
asegura la congruencia de los distintos planes sec-
toriales entre si, con los planes urbanos y territoria-
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les; y respetando las particularidades de cada uno. Las prioridades del Plan
Desde este marco conceptual, el PIM se plantea
trabajar en la articulacién de las politicas de trans-  El PIM, instrumento del modelo al que aspiramos, Rosario en los anos ‘90 es un aliciente a ser
porte y la planificaciéon urbana desde un enfoque: se funda en tres partes complementarias para la ac- acentuado para continuar con este estimulo
cién en torno a las politicas de la movilidad, con las social.
INTEGRAL: contempla las multiples dimensio-  siguientes prioridades:

para hacerlos a pie o0 en bicicleta.
El proceso de Descentralizacion iniciado en

nes que operan en el territorio; concibe a la
movilidad como un sistema conformado por
distintos modos de transporte integrados en-
tre si'y al desarrollo urbano, optimizando las
ventajas comparativas y minimizando los im-
pactos negativos sobre el medio ambiente.
ESCALAR: considera las infraestructuras de la
movilidad en forma de redes que se articulan
para garantizar accesibilidad en las distintas
escalas (sectorial, local, regional y territorial),
con criterios de reequilibrio territorial e inclu-
sién social.

DINAMICO: considerando que el territorio estéa
sujeto a un proceso de construccién en cons-
tante transformacién, que demanda una ac-
tualizacién continua de las politicas de movili-
dad.

PARTICIPATIVO: promueve la articulacion de
intereses publico-privado y publico-publico,
mediante un proceso permanente de busque-
da de consenso entre los actores involucra-
dos para coordinar acciones sobre el territo-
rio y fortalecer los espacios interinstituciona-
les.

El Objetivo General del PIM consiste en lograr un
Sistema de Movilidad urbano-regional integrado,
eficiente y competitivo, optimizando la distribucion
modal en pasajeros y cargas e incorporando proce-
sos y tecnologias que promuevan la sustentabilidad
ambiental local y global.
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A) PROMOVER EL TRANSPORTE PUBLICO MA-
SIVO, en tanto se interpreta que la movilidad
de grandes cantidades de personas garantiza
el funcionamiento cotidiano de la sociedad, y
es imprescindible para cumplir con los dere-
chos y obligaciones de cada ciudadano.

El Transporte Publico debe consignarse como
eje fundamental de valorizacion de una socie-
dad mas equitativa, en el entendimiento de
que el acceso masivo a una movilidad de ex-
celencia nos proyecta hacia una calidad de
vida superior.

B) DESARROLLAR EL TRANSPORTE NO MOTO-
RIZADO, para instalar el paradigma de la sus-
tentabilidad resulta indispensable impulsar
las maneras no contaminantes de movilidad.
Para ello, acentuar los lineamientos que favo-
rezcan y prioricen la peatonalizacion y el siste-
ma de movilidad para bicicletas son las con-
ductas a reforzar en orden de extender la in-
termodalidad y las conductas saludables en
la poblacion.

Naturalmente, estas medidas requieren de
un proceso de descentralizacion urbanistica
que habilite la instalacion de estimulos como
los servicios, el comercio, la administracion
publica y otros que permitan al ciudadano cu-
brir una amplia gama de necesidades cotidia-
nas con desplazamientos cortos, propicios

C) DISUADIR EL USO DEL AUTOMOVIL PRIVA-
DO, presentandolo como una alternativa en
un contexto intermodal. De esta forma, se op-
timizan los modos de transporte otorgando
un aprovechamiento integral de cada uno. El
uso obsesivo del auto particular, instalado
culturalmente hace ya varias décadas, redun-
da en agotamiento fisico y psiquico del con-
ductor, quien dispensa muchas horas de su
jornada dedicadas al uso y mantenimiento de
su automoévil. La aspiracion de este modelo
radica en presentar al auto particular como
una opciodn viable entre otras que contextuali-
cen una gama apetecible de opciones para
que el ciudadano elija la manera mas conve-
niente de moverse segun el destino, la finali-
dady el tiempo disponible para sus activida-
des laborales, educativas o de esparcimiento.

49
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5.1. SISTEMAS DE TRANSPORTE MASIVO IM-
PLEMENTADOS EN DIVERSAS CIUDADES

n el marco de procesos de planificacion ba-

sados en conceptos de integracion territo-
rial, inclusion social y desarrollo sustentable, nue-
vas formas de gestidon del transporte urbano se
han implementado con el objetivo de lograr mayor
eficiencia y calidad en los servicios dirigidos a las
mayorias.

En muchos casos, se trata de gestiones conduci-
das en ciudades que ya contaban con un nivel de
congestion del transito sumamente critico y deman-
daban acciones urgentes; en otros, de ciudades que
si bien se encontraban con serias dificultades, pu-
dieron resolver a tiempo proyectos de cambio y re-
vertir procesos de congestion y baja calidad de vida.

En general, estos mecanismos consisten en la

combinacion de inversiones a cargo del Estado (en
sus distintos niveles: nacional, estadual/provincial
y local) y de empresas privadas operarias de los ser-
vicios de transporte. En muchos casos se incluyen
subsidios del Estado directos a los operadores.

Aqui, resumiremos brevemente algunas de estas
experiencias, la gran mayoria exitosas, en América
Latina y en Europa tanto de sistemas de BRT y trole-
buses como de tranvias; centrando el analisis fun-
damentalmente en las caracteristicas de los siste-
mas de operacion, en los distintos tipos de vehicu-
los utilizados, en las infraestructuras demandadas,
en las modalidades de su implementacion.

El objetivo es contar con la informacion que po-
sibilite el debate y el entendimiento de cuales son
las condiciones a considerar para la toma de deci-
siones sobre como avanzar hacia un sistema de
transporte mas eficiente en la ciudad de Rosario.

Por otra parte, resulta necesario senalar la im-
portancia que tiene contar con instituciones técnica-
mente sélidas, con incumbencia en planificacion de
corto, mediano y largo plazo, con mecanismos de
fiscalizacion de ultima generacion (que determinen
la cantidad exacta de servicios a ser prestados por
cada ruta y la cantidad de pasajeros que se trans-
portan en cada uno de los tramos de las red), con
métodos de control constantes en via publica, ma-
nejo de la recaudacion y sistemas de informacion.

Ademas, la incorporacion de sistemas de estos
tipos demandara la definicién y aplicacion de mar-
cos regulatorios modernos para el nuevo sistema
de transporte, que conllevaran un importante salto
cualitativo en el cual, por un lado, la Autoridad de
Aplicacién debera tener un rol activo permanente
que oriente los comportamientos privados en el
sentido de los objetivos estratégicos asumidos vy,

por otro, los operadores deben evolucionar hacia
un marco de gran profesionalizacion y formalidad.
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5.1.1. Sistemas de BRT y trolebuses

Bogota, Colombia

TRANSMILENIO (BRT)

. a capital colombiana cuenta con una pobla-
cién de 6.400.000 habitantes y el transporte
publico estaba protagonizado hasta hace pocos
anos por una sucesion de prestadores que se su-
perponian sin planificacion centralizada. Esto gene-
raba competencia que, sin regulaciones eficaces,
derivaba en un servicio mas que deficitario y conflic-
tivo. En consecuencia, la presencia de automoéviles
particulares y una multiplicidad de automéviles de
alquiler (taxis) complejizaban aidn mas el panorama,
entorpeciendo toda la movilidad bogotana... «Otros
aspectos relevantes del transporte en Bogota eran
su lentitud (viaje promedio 1 hora 10 minutos); su
ineficiencia (rutas de servicio publico de 30 Km. pro-
medio, con buses de 14 anos promedio, y ocupa-
cién media de 45%); su inequidad (95% del espacio
vial ocupado por vehiculos particulares que moviliza-
ban el 19% de la poblacion); su alta produccién de
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contaminantes atmosféricos (70% de particulas
emitidas a la atmésfera provenientes de fuentes
moviles) y su inseguridad (52.764 accidentes de
transito reportados por afo con un saldo de 1.174
muertes).»11

«Bogota, en materia de transporte publico [...]
era el caos. Un caos que reflejaba las caracteristi-
cas de una ciudad que nunca fue pensada, o mejor,
planificada. Fue pensada para excluir, no para in-
cluir. Pasar de 150 mil vehiculos particulares en
1973 a 850 mil en el 1995 y que s6lo movilizara el
19 por ciento de la poblacion, pone de presente el
precario desarrollo de una ciudad que se dividid
entre el norte y el sur. EI 95 por ciento de la malla
vial era utilizada por vehiculos particulares. Quien

11 Fundacion Estudios del Transporte. Buenos Aires. Metrépolis y
Transporte. Buenos Aires, 2008. Pag 85.
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contaba con un carro particular tenia la comodidad
de desplazarse. Ello llevd a que la ciudad tuviera un
desarrollo vial y peatonal coherente en el norte y
falto de proyeccion y politizado en el sur. La capital
del pais, paulatinamente, se convirtié en una ciudad

excluyente.»1?

En este contexto, el nuevo milenio necesitaba un
aporte decisivo, revolucionario, que impulsara la
masividad del transporte publico, la promocién del
no motorizado y la disuasion del auto privado. Bo-
gota constituyd, a partir de este escenario, el siste-

ma del TransMilenio.

«TransMilenio es un sistema de transporte masi-
vo de pasajeros basado en buses. Comprende una

12 Alcaidia Mayor de Bogota, DC, TRANSMILENIO S.A. Trans-Mi-
lenio. La joya de Bogota. Panamericana Formas e Impresos SA.

Bogota 2003. Pag. 22.

Buses en las troncales, sirviendo las dreas mas densas de Bogota
Fuente: ETR

infraestructura adecuada para transporte masivo,
un sistema operativo eficiente, un sistema de per-
cepcion tarifaria moderno, y una institucién de pla-
neamiento, gestion y control. La infraestructura, la
gestion, control y planeamiento del sistema son pro-
vistos por el Estado; la operacién y la percepcion ta-
rifaria son contratados con agentes privados.»'3

La infraestructura fundamental de este sistema la
constituyen avenidas tronches con carriles exclusi-
vos, en donde los buses alcanzan una velocidad co-
mercial muy ventajosa (casi 30km/h) respecto al
transito sin segregacion. La implementacion de Trans-
milenio se realiz6 por fases, encontrandose al ano

13 Fundacion Estudios del Transporte. Op.Cit.

2009 totalmente construidas las fases | y II.

«El sistema TransMilenio funciona bajo un esque-
ma tronco-alimentado. Con este fin se han construi-
do corredores principales (troncales) con carriles
que en su mayoria estan destinados, exclusivamen-
te, a la operacion del sistema de transporte masivo
de alta capacidad, sobre los cuales circulan confina-
dos los vehiculos de transporte masivo de alta capa-
cidad. Esta red de corredores principales es comple-
mentada por rutas alimentadoras operadas con
buses de menor capacidad.»'*

Las troncales transitadas por buses de alta capa-
cidad son nueve y cuentan con servicios expresos
(mas veloces) y corrientes (con mas paradas), tienen

14 Alcaidia de Bogota D. C. TRANSMILENIO S.A. Cinco afios cons-
truyendo futuro. Panamericana Formas e Impresos. Bogota, 2005.
Pag. 29.

Buses biarticulados para troncales, sobre vias ex-
clusivas y con estaciones ex-novo
Fuente: ETR

un desarrollo total de casi 100 km. y se nutren de
vias alimentadoras, que funcionan con buses de ca-
pacidad media y recogen pasajeros de fragmentos ur-
banos alejados respecto las troncales, con un des-
arrollo superior a los 500 km. de extension.
Complementando el sistema, en puntos especifi-
cos del recorrido, se establecen equipamientos de
acceso (estaciones) para concentrar un ndmero sig-
nificativo de pasajeros y agilizar el funcionamiento
del conjunto, sin la pérdida de tiempo que implican
las paradas luego de muchos tramos breves. Estas
estaciones, mas de 100, se acompanan de puen-
tes, tlineles, andenes y otros equipamientos jerar-
quizados para absorber una importante cantidad de
usuarios con una notable accesibilidad. A su vez,
las estaciones estan categorizadas en «sencillas»,
que solo absorben pasajeros; o «de Integracion»,
que enlazan una alimentadora con la troncal o, en
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Fotos Estacién de intercambio Troncal-Alimentadora y Estacién sencilla
Fuente: ETR

algunos puntos, de troncal a troncal. Ambas situa-
ciones implican transbordos.

El sistema cuenta con tarjetas inteligentes en el
contexto de un esquema prepago, que facilita el
control y la agilidad operativa. La tecnologia operati-
va es de avanzada, por ejemplo, las unidades tienen
rastreo satelital, lo que permite un control de todo el
sistema en tiempo real y habilita eventuales ajustes
con inmediatez.

Los buses y pasajeros fueron multiplicandose ex-
ponencialmente a medida que el sistema ganaba
en eficiencia. El sistema inici6 su operacion con
apenas un centenar de vehiculos troncales y trasla-
daba en un comienzo poco mas de 100.000 pasaje-
ros por dia. Actualmente, los buses articulados su-
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peran el millar y un dia promedio, el sistema movili-
za mas de un millén de usuarios.

Pese a su éxito innegable, no todo el transporte
publico fue absorbido por este sistema. Algunos
prestadores estan aun por fuera de la centralizacion
establecida por TransMilenio, pero la optimizacion
incorporada a la movilidad bogotana obligé a un
salto de calidad en la prestacion de servicios alter-
nativos que, de todas formas, hoy no alcanza mas
que a una cuarta parte del total del transporte publi-
co.

TransMilenio significé un salto cualitativo de
enorme magnitud en tanto organiz6 en un lapso
temporal muy breve un sistema integrado eficiente
que mejord todos los indicadores de calidad en el
servicio del transporte publico masivo para una ciu-
dad de magnitud en Latinoamérica, integrando el
TNM mediante la incorporacion de estaciones para

el guardado seguro de bicicletas en las estaciones
de integracion e implementando un importante red
de ciclorutas en toda la ciudad.

El proyecto sigue en marcha y actualmente se
esta implementando la Fase Il del mismo, que
consta de tres corredores troncales con 36.3 Km;
se ha iniciado la construccion de las troncales Calle
26 y Carrera 10 y se prevé la construccion de la
troncal Carrera 7.

«Los principales beneficios del sistema se refie-
ren a la importante reduccion en los tiempos de
viaje (32%), la reduccion en muertes por accidentes
de transito (90%) y en algunos contaminantes
(40%).

Asimismo, se registran elevados niveles de de-
manda para servicios eficientes y de calidad, a bajo
costo tanto para los usuarios como para el Estado.
La productividad del servicio puede medirse en los
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siguientes indicadores: el pasajero/kildometro es de
5,13; la cantidad de pasajeros por dia por bus al-
canza los 1556 y los kildmetros diarios recorridos
por bus totalizan los 288.»15

15 Fundacion Estudios del Transporte. Op.Cit. Pag. 87
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Curitiba, Brasil

SISTEMA MODELO DE TRANSPORTE Y USO DEL SUELO (BRT)

. Capital del Estado de Parana [...] y su Area
Metropolitana, conformada por 26 munici-
pios, absorbié migraciones desde el Estado de Para-
na. Actualmente, la poblaciéon de la ciudad es de
1.727.010y del Area Metropolitana, 3.110.455.»16
Modelo de crecimiento asociado entre usos del
suelo y movilidad, Curitiba es referencia constante
en todos los discursos de planificacién contempora-
nea. En los anos ‘60, constituy6 un plan basado en
una estructura lineal de expansién urbana. Esta dis-
posicion controlada fue elaborando gradualmente
fragmentos urbanos bien servidos, bajo una estricta
supervision estatal adecuando altas densidades
servidas con grandes infraestructuras. El Modelo se
desarrollé desde los Corredores Estructurales, que

16 pPinheiro, Clodualdo. Curitiba una experiencia continua en solucio-
nes de transporte. Municipalidad de Curitiba, Curitiba 2005.
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concentraron la densificacion habitacional, comer-
cial y de servicios, estimulados por las fuertes inver-
siones en infraestructuras que estos corredores
contienen.

«Los corredores estructurales son formados por
un sistema trinario: una calle central con tres pistas
en el centro un doble carril exclusivo para mnibus y
dos vias adyacentes de transito lento; y dos calles
externas en sentidos opuestos, con caracteristicas
de transito de flujo continuo, denominadas vias rapi-
das. La adopcion de este modelo ha posibilitado la
implantacion de un sistema de transporte masivo
adaptable a la densificacion progresiva.»t’
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1966 MASTER PLAN:

LINCAL GROWTI

Master Plan Transporte y Uso del Suelo

CIRFITIEA TRALYIT da'51 EM

Fuente: Cervero, Robert. The Transit Metropolis. Seminario de Actualiza-

cién. Buenos Aires. Agosto 2009
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ST T ATRUITLIRAL

El 60% de los desplazamientos diarios se llevan
a cabo en buses, llegando casi a los dos millones
de pasajeros/dia. Es importante destacar que la
alta captacién de la movilidad masiva publica repre-
senta una optimizacion notable en la ciudad con
mayor tasa de movilizacién de todo Brasil.

Aproximadamente 2500 buses se encuentran en
operacion y un 85% de ellos pertenecen al sistema
integrado, otorgando una amplia coherencia de mo-

Experiencias Internacionales
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Curitiba’s BRT

Master Plan Transporte y Uso del Suelo.
Fuente: Cervero, Robert. The Transit Metropolis. Seminario de Actualiza-
¢ién. Buenos Aires. Agosto 2009

vilidad integrada. Este logro fue alcanzandose en
etapas, con una gestidon constante y premisas de
largo plazo, nacidas desde una extendida concien-
cia planificadora, liderada por la figura emblematica
de todo el proceso del Arg. Jaime Lerner.

«La caracteristica fundamental de Curitiba es su
red integrada de transporte la cual comenz6 con la
implantacion de buses expresos en vias exclusivas
con servicios que los alimentaban racionalizando el

61
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sistema anterior con prioridad total para el transpor-
te publico sobre el transporte individual.

Posteriormente, se pusieron en marcha las deno-
minadas lineas interbarrios, la tarifa Unica para toda
la red, la construccién de 15 terminales que promo-
vieron la integracion fisico-tarifaria configurdndose
la primera red de transporte integrada de la ciudad.

Luego, se expandiod la red integrada mediante la
construccion de 5 terminales adicionales y la crea-
cién de 16 lineas directas, los denominados Ligei-
rinhos favoreciendo las integraciones de punta a
punta de la ciudad.

Finalmente, se implementaron los buses biarticula-
dos de gran capacidad, operando en pistas exclusiva,
incorporando agilidad, confort y seguridad de embar-
que a nivel, a través de las estaciones tubo.

En la actualidad, el sistema cuenta con 351 es-
taciones tubo, 72 km de vias exclusivas, 5.000 pun-

62

tos de paradas, 21 terminales de integracion urba-
nay 7 terminales de integracion metropolitana. El
sistema opera 469 lineas, de las cuales 388 se en-
cuentran integradas.»'8

Con la innovadora medida de la integracion fisica
y tarifaria a través de las terminales de transbordo, el
sistema de movilidad implementado constituy6 una
Red Integrada de Transporte con una Tarifa Social,
en donde los viajes cortos subsidian a los mas lar-
gos, beneficiando a los sectores socioeconémicos
bajos, usualmente relegados a radicaciones periféri-
cas.

Las Estaciones Tubo, ademas de identificar el
sistema integrado, permiten un acceso a nivel del
bus y suma el pago anticipado para agilizar el proce-
so de ascenso y descenso de cada vehiculo, minimi-

18 Fundacion Estudios del Transporte. Op.Cit. P4g. 92y 93.
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Estaciones Tubo del Sistema Integrado con buses bi-articulados. Fuente: ETR

zando los tiempos operativos.

La experiencia Curitiba testimonia las bondades
de la planificacién a largo plazo que estructura des-
arrollos urbanos mucho mas allé de gestiones politi-
cas circunstanciales y materializa hipétesis proyec-
tuales de larga data, como por ejemplo, el caso de
la Ciudad Lineal de Soria y Mata, concebida a fines
del siglo XIX para Madrid, pero gestionada y ejecuta-
da a escala metropolitana en la realidad curitibana
de las ultimas décadas.
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Quito, Ecuador

METROBUS-Q O SISTEMA METROPOLITANO INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO DE QUITO

. lo largo de un eje norte sury lindante al vol-
can Pichincha, la ciudad se extiende en un
valle a 2800 metros de altura. Respecto su pobla-
cién, considerando el area metropolitana, Quito al-
canza los 1.900.000 habitantes.

La particular disposicién de la planta urbana,
«apretada» a este y oeste por accidentes geografi-
cos, genera la oportunidad de una distribucion lineal
que, a través de algunos ejes masivos, alcance una
movilidad masiva racionalmente organizada. Adn
asi, la cultura impuesta del automévil particular, de-
rivé en los conocidos problemas de congestion...

«La expansién urbana se agrava por el importan-
te aumento del parque automotor, cuya tasa de cre-
cimiento se estima en el 11% anual. En 1995, exis-
tian 12 vehiculos por cada 100 habitantes mientras
que en 2005 esta relacion alcanzé a 19. El flujo ve-
hicular encuentra una inevitable congestion en la

64

parte mas estrecha de la ciudad, que es el Centro
de Quito.»1®

Durante anos Quito vivié situaciones criticas en
materia de transporte urbano, caracterizado por Ii-
neas independientes y numerosas empresas que
prestaban servicios con vehiculos del tipo buses y
busetas sin formar parte de un sistema, durante
anos se suscitaron numerosas manifestaciones de
protesta.

Quito, con los buses y «busetas» que caracterizaban su transporte publico.

19 Fundacion Estudios del Transporte. /dem P4g. 87.
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Fuente: TRANSVECTIO CONSULTORA

El sistema de trolebuses y la Eco-Via son los apor-
tes que Quito concretd en materia de movilidad masi-
va, para racionalizar el uso de la via publica y generar
una movilidad mas inclusiva... «El Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito, [...] ha venido traba-
jando en la implantacion de planes y programas ten-
dientes a racionalizar el transporte publico.

De los estudios efectuados en 1998, con la cola-
boracién de expertos brasilenos en el marco del
Programa de las Naciones Unidas para el Desarro-
llo (PNUD), se determiné la implantacion del Sis-
tema Integrado de Transporte en la Avenida 6 de
Diciembre, en vista del incremento de la demanda
en este sector. De igual manera, la municipalidad

inicié en un proceso de modernizacion del sector
transporte, mediante el cual se otorga a la empresa
privada la operacion del corredor Eco-via.»?°

Quito hoy cuenta con un Sistema Metropolitano
Integrado de Transporte Publico METROBUS-Q, con-
formado por corredores de transporte de gran capa-
cidad (trolebuses y buses articulados), operando en
carriles exclusivos y con prioridad dentro del siste-
ma de circulacion, con paradas y estaciones de
transferencia que permiten una integracion fisica y
tarifaria (eje troncal en arterias principales mas sis-
tema alimentador con rutas hacia los barrios perifé-
ricos) y con una red de buses convencionales (2624
unidades).

El Sistema esta constituido por los corredores
de Primera Generacion: Corredor Central Trolebus y
Corredor Oriental Ecovia y se encuentra en proceso
de integracion los corredores de Il generacion:
Corredor Central Norte (Miraflores-Carcelén) y el
Corredor Occidental.

Corredor Central Trolebis

Conformado por el corredor del Trolebus en la Av. 10
de Agosto desde la Y hasta la avenida Moran Val-
verde, y por las extensiones norte hasta Carcelény
sur hasta Quitumbe. Constituye el eje central del
Sistema Integrado y ha sido uno de los proyectos
mas exitosos de los Ultimos anos en Quito. Este co-
rredor fue construido en tres fases, poniéndose en
operaciones la Fase | (con 14 unidades y un prome-
dio de 50.000 pasajeros/dia) en el ano 1995y las
fases Il y lll ( con 32 y 54 unidades y con un valor
promedio de 90.000 y 120.000 pasajeros /dia res-
pectivamente) en el afo 1996.

20 www.emsat.gov.ec

Corredor Oriental Ecovia

Inaugurado en el afio 2000, conformado por la Av. 6
de Diciembre, desde la Terminal La Marin hasta la
Terminal Rio Coca; con sus extensiones hacia el
norte por la Av. 6 de Diciembre y Av. Eloy Alfaro has-
ta la Terminal terrestre en el norte, en Carcelén y
hacia el sur el corredor Sur Oriental y Napo, desde
La Marin hasta El Recreo. Se ha previsto una segun-
da etapa del corredor sur oriental desde El Recreo
hasta el Terminal Terrestre Multifuncional Quitumbe
por la Av. Maldonado.

El sistema desde la Terminal La Marin en el cen-
tro de Quito hasta la Estacion Rio Coca en el norte
recorre aproximadamente 9 km. La troncal es opera-
da por 42 buses articulados que funcionan a base
de Diésel. También hay 31 buses alimentadores
que operan desde la Estacion Rio Coca hacia la
Estacion Norte del Trolebus en La Y, y también hacia
algunos barrios del Distrito Metropolitano.

B i

Parada San Martin de la Ecovia, junto a la Plaza Argentina en la Avenida
6 de Diciembre.

Corredor Central Norte (Miraflores - Carcelén)

La primera etapa de este corredor que va desde la
Estacién Seminario Mayor hasta la Estacion La
Ofelia (ambas ubicadas al norte de Quito) entr6 en
funcionamiento en noviembre de 2004. En este re-
corrido operan 74 buses articulados y 135 buses
convencionales en servicios complementarios. Se
planea hacer una extension de este corredor.

Corredor Occidental

Conformado por la Av. Mariscal Sucre (Avenida Occi-
dental) con una extensién hacia el noroccidente
para servir a las comunidades que se sitdan en las
Laderas del Pichincha (barrios de San José, Pisuli'y
La Roldds)
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Distrito Federal, México

METROBUS %1

. a Zona Metropolitana del Valle de México o nal que agrupa en un radio de 100 km? a cinco im-
ZMCM es el area metropolitana formada por  portantes zonas metropolitanas.

la ciudad de México y 41 municipios conurbados y «En el 2004, de un total de 39.6 millones de via-
constituye la novena conurbacion mas poblada del jes diarios, el transporte privado atendié sélo el
mundo, con una poblacion al ano 2005 de mas de  18.9 % de los viajes con casi 4 millones de vehicu-
19 millones de habitantes, un relevante peso eco- los; mientras que el transporte publico se ocup6 del
némico a nivel nacional (40% del PBI), una inade- 81.1% con un parque vehicular de 67.000 unidades
cuada localizacién geografica en una cuenca a de microbuses, autobuses, autobuses articulados,
2.240 metros sobre el nivel del mar en el centro  combis, taxis, 308 trenes del metro y 16 trenes lige-
del pais, un alto indice de contaminacién ambien-  ros dobles...

tal, una movilidad intensa que genera alrededor de ...El Distrito Federal, por su innegable crecimien-
40 millones de viajes diarios, una interaccion regio- to demografico asi como expansion territorial, hoy
en dia es la ciudad que cuenta con la mayor canti-
21 EMBARQ - WORLD RESOURCES INSTITUTE. «Metrobus: una for-  dad de sistemas de transporte masivo que incluyen
mula ganadora». CTS. México 2009. La informacién se complemen-  Una diversidad de tecnologias, contando con una
ta con datos obtenidos de una entrevista realizada por el ETR al  red de metro de mas de 200 Km. de via, una linea
Gerente General de Metrobus en la ciudad de México en diciembre  de tren ligero, 2 lineas de Metrobus (BRT), una linea
de 2009. de tren suburbano y mas de 30 mil microbuses».?2
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El proyecto Metrobds. El equipo del Centro de
Transporte Sustentable de México ha trabajado en
la mejora de los sistemas de movilidad logrando la
implementacion de Metrobus; no s6lo como un pro-
yecto de politica publica en materia de transporte y
movilidad, sino como un proyecto social, ambiental,
y financiero.

El proyecto consiste en la consolidacion de una
red de transporte masivo hasta alcanzar en el ano
2012 los 400 km. de longitud. La construccion del
proyecto se hace de manera integral e incluyente ya
que participan los antiguos transportistas en el
nuevo sistema mediante alianzas interinstitucionales
publico-privadas; cada linea de Metrobus genera un
ordenamiento urbano en su zona de influencia; su in-
fraestructura se construye para la accesibilidad de
todos, especialmente para personas con discapaci-
dad y adultos mayores; se recuperan espacios publi-
Cos y se asignan carriles exclusivos en las vialidades
para el uso del transporte publico, reafirmando la poli-
tica de priorizar lo publico sobre lo privado.

Desde junio del 2005 circula la primera linea de
Metrobus por la Avenida Insurgentes, una de las arte-
rias mas importantes del pais, la que se ha tornado
un eje fundamental de movilidad en el Distrito Fe-
deral. En los Ultimos cuatro anos se ha extendido la
cobertura espacial un 150 % pasando de 20 a 50
km. de carriles exclusivos, como producto de la pro-
longacion de 10 km. de Insurgentes Sury la implanta-
cién en diciembre del 2009 de los 20 km. de la nueva
linea 2. La flota pasé de 80 autobuses disponibles en
2005 a 214 unidades articuladas de 160 pasajeros y
12 bi-articulados de 240 pasajeros. En el afio 2006
se trasportaban 210 mil usuarios dia y en el ano
2009 se transportaron diariamente cerca de medio

22 EMBARQ - World Resources Institute. idem. Pag. 26.
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millén de pasajeros. Posee 81 estaciones de las cua-
les: 75 son de paso, 2 de trasbordo y 4 terminales,
encontrandose todas dentro del Distrito Federal. El
ahorro en los tiempos de traslado es mayor al 40%
con respecto a lo que invertia una persona en el
mismo recorrido antes de Metrobus.

La componente ambiental es de suma importan-
cia, el proyecto ha incorporado buses de la mas alta
tecnologia y se han destruido unidades de transpor-
te con tecnologia obsoleta y altamente contaminan-
te. «Todo ello ha permitido que desde la implanta-
cién de Metrobus, se hayan dejado de emitir mas de
180 mil toneladas de gases de efecto invernadero,
siendo el beneficio anual con las dos lineas en ope-
raciones superior a 80 mil toneladas que hoy se
dejan de emitir. Recientemente la Organizacion de
las Naciones Unidas aprobd una metodologia cienti-
ficamente sustentada presentada por Metrobus
para la certificacion de reducciones de misiones. Es
la segunda en su tipo pero con caracteristicas adi-
cionales que permitira que sea adoptada por cual-
quier ciudad o pais que implante un sistema seme-
jante de transporte».

Uno de los aspectos mas exitosos del proyecto
es que ha generado el cambio modal buscado. A tra-
vés de encuestas de opinién se conoce que mas del
15% de los usuarios de Metrobus dejan diariamente
su automovil estacionado y optan por este nuevo sis-
tema, transfiriéndose mas de 65 mil viajes dia del
automdvil individual al transporte publico.

En pégina siguiente: Vias, equipamientos y estaciones de Metrobus.
Fuente: ETR

Experiencias Internacionales
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Santiago de Chile, Chile

TRANSANTIAGO 24

. | area metropolitana denominada Gran San-
tiago no constituye una sola unidad adminis-
trativa sino que forma parte del territorio de 37 co-
munas, de las cuales 26 se encuentran completa-
mente dentro del radio urbano y 11 con alguna
parte fuera de él.

En el ano 2002, la conurbacion se extendia so-
bre 641,4 km? y tenia una poblacién de 5.428.590
habitantes, lo que equivale a cerca del 35,9% de la

24 La informacién proviene de tres fuentes:

+ www.transantiago.cl

- Fundacién Estudios del Transporte. Buenos Aires. Metrépolis y
Transporte. Buenos Aires

- Varaano, Claudio, «TranSantiago. Cuando el COMO es mé&s impor-
tante que el QUE», Ponencia presentada en el Taller Internacional
sobre Sistema de Transporte Masivo por Bus, Santiago de Chile, 27
de agosto de 2008.
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poblacion total del pais. De acuerdo con estas ci-
fras, Santiago es la séptima ciudad mas habitada
de América Latina, y, segun algunas estimaciones,
una de las 50 areas metropolitanas mas grandes
del mundo.

El transporte publico en la ciudad de Santiago es,
desde hace décadas, uno de los mayores problemas
que enfrenta la ciudad. Los primeros intentos de rea-
lizar una reforma al sistema fueron durante los afnos
1960 y se concreto con la construccion del Metro de
Santiago, pero no logré solucionar el caético resto
del transporte santiaguino, con cientos de lineas de
autobuses (conocidas en ese entonces como lie-
bres) que recorrian desordenadamente las calles de
la capital.

Hasta 1979, el Estado tenia un rol gravitante en
el desarrollo del transporte de Santiago, al ser duefio
de la Empresa de Transportes Colectivos del Estado
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y regulador de las tarifas de los diferentes recorri-
dos. Ese ano, el Gobierno Militar inicié un proceso de
liberalizacion, que culminé en 1983 con el fin de la
tarifa regulada. Se esperaba que en un mercado
abierto, la competitividad fuera a producir una mejo-
ra sustancial, pero las tarifas experimentaron un alza
cercana al 200% en términos reales entre 1979y
1990, dando lugar a una importante reforma, pasan-
do al sistema de concesiones.

Este sistema, nuevamente enfrenté una serie de
problemas: se mantuvieron los niveles de contami-
nacion (atmosférica y acustica) y de congestion en
las principales arterias de la ciudad, puesto que
cerca del 80% de los recorridos pasaban por seis
ejes viales, mientras los tiempos de viaje no dismi-
nuyeron como era esperado. La deficiente calidad
del material rodante, con microbuses que en prome-
dio tenian una antigliedad superior a los 8 anos, y la
falta de un sistema de tarifa integrada empeoraban
la situacion. A esto se sumaban los graves proble-
mas derivados de la alta atomizacién de las empre-
sas de transporte (en promedio, cada empresario
tenia apenas 2 micros).

El presidente Ricardo Lagos, desde su campana
electoral en el ano 1999, se comprometié al diseno
de un plan integral de transporte para la ciudad de
Santiago, que se concretaria con la duplicacion de
la extension de la red del Metro hacia el fin de su
mandato en 2006.

A partir del ano 2002, se dio inicio a la idea de
este nuevo plan, que planteaba, ademas, el estable-
cimiento de algunas vias segregadas para el transi-
to de microbuses y proponia una reforma radical del
sistema de transporte publico para el 2010.

Sin embargo los problemas aparecieron rapida-
mente, surgian diferentes ideas y proyectos (tranvi-
as vs. trenes; trenes vs. buses, no habia acuerdo

entre los técnicos ni entre los politicos, los microbu-
seros rechazaron la idea de la reforma al sistema,
generandose un gran conflicto que dio lugar al paro
total del sistema de transporte.

Tras el rechazo total del plan propuesto, se co-
menzo a trabajar en un nuevo plan basado en la ex-
periencia de Transmilenio en Bogota; sélo que el
plan se planted para la totalidad de la ciudad y no
en forma focalizada y en etapas como se hizo en
Bogota.

El plan se configurd en torno a la idea de estable-
cer lineas troncales, en conjunto con el Metro, servi-
das por lineas alimentadoras. Se desarrollé6 una
enorme inversion en infraestructura y flota vehicular,
y ademas se establecio el uso de una tarjeta inteli-
gente con el fin de establecer un sistema tarifario in-
tegrado. De todos modos las licitaciones destina-
das a la operacion de las redes troncales no se rea-
lizaban, mientras politicamente se anunciaba el
inicio del proyecto. Sélo el sistema de tarjeta inteli-
gente para el desarrollo de una tarifa unificada co-
menzaba a concretarse, con el lanzamiento de
Multivia a comienzos del afio 2003.

La ciudad se dividi6é en 10 areas inter comuna-
les, segun sus interacciones en términos de activi-
dades y viajes. El plan contempld que cada area tu-
viera servicios locales-alimentadores que permitie-
ran desplazarse dentro del area a los destinos mas
frecuentes, y que acercaran a las personas a los
servicios troncales; reemplazando el sistema ante-
rior, en el cual existian 279 recorridos normales y 23
ex-Metrobus que circulaban por las diferentes calles
de Santiago realizando grandes viajes.

Los servicios troncales emplean buses moder-
nos de alta capacidad, desplazando a las personas
desde un area hacia otra sobre las principales vias
de la ciudad, en recorridos de mayor distancia. Los

servicios troncales se estructuran en torno a los
ejes de mayor demanda de transporte publico cuya
extension bordea los 350 Km. constituyendo el es-
queleto central de la nueva estructura propuesta
para el sistema de transporte publico de la ciudad
de Santiago.

El proyecto denominado TranSantiago fue pensa-
do para una implementacion total y conjunta. Sin
embargo, luego de resistencias por parte de los
operadores de transporte y del propio Metro, el
Comité de Ministros del TranSantiago resolvié que
la implementacion del plan de modernizacion del
transporte publico se efectuaria por etapas, partien-
do en agosto del 2005 con nuevos operadores
constituidos en empresas y conductores con sueldo
fijo, aunque con recorridos, sistemas de recauda-
cion y tarifas similares a los vigentes al momento de
la puesta en marcha del sistema, para culminar en
febrero de 2007 con la aplicacion de nuevos recorri-
dos, con plena integracion tarifaria y el uso de la tar-
jeta inteligente Multivia.

A comienzos del afno 2004 se iniciaron los prime-
ros trabajos con miras al nuevo plan de transporte.
El llamado a licitacion para la prestacion de los ser-
vicios generd una gran competencia por las Unida-
des Troncales y Alimentadoras, en las que participa-
ron 25 empresas, 7 de estas extranjeras y 18 nacio-
nales, la mayoria de estas ultimas de operadores
histéricos de la ciudad organizados en nuevas so-
ciedades. En total se recibieron 55 ofertas (11 para
troncales y 34 para alimentadoras) para 14 Uni-
dades de Negocio.

Las Unidades fueron adjudicadas a fines de
enero de 2005 en su gran mayoria a operadores chi-
lenos.

A mediados del ano 2005 comenzaron a llegar al
pais los primeros buses destinados a la implemen-

tacion del Transantiago, provenientes de Brasil. Los
1.181 buses que llegaron, de los cuales cerca de la
mitad eran articulados, se enfrentaron a una ciudad
que no estaba preparada para su utilizacion.
Ejemplo de ello fue que sélo meses antes de la im-
plementacion del sistema se comprob6 que el paso
de la calle Bandera bajo la Alameda no contaba con
la altura suficiente para el paso de los buses que
atravesarian la ciudad de norte a sur.

Esta primera etapa no produjo demasiados cam-
bios. La frecuencia de los microbuses se redujo de-
bido a la baja de maquinas antiguas, por lo que los
usuarios debieron enfrentar largas esperas de mas
de una hora, a lo que se sumo la reduccion en la ve-
locidad maxima de los buses nuevos a 60 km/h.
Los problemas de la puesta en marcha obligaron a
que el Metro adelantara la apertura de algunos tra-
mos de la recién construida Linea 4.

La segunda y definitiva etapa de implementacion
estaba presupuestada para el 22 de octubre de
2006, pero sufrié un nuevo retraso debido a los pro-
blemas de la licitacion del Sistema de Informacioén al
Usuario de TranSantiago (SIAUT). Recién en octubre
de 2006, comenz6 la campana de informacion a los
usuarios de TranSantiago. El SIAUT, llamado comercial-
mente como «Transantiago Informa», establecio diver-
sos locales informativos a lo largo de la ciudad y pre-
sentdé campanas informativas a través de diversos
medios de comunicacion y el envio, comandados por
la figura del ex futbolista lvan Zamorano, elegido como
rostro principal de la campana, e incluso el envio de
cientos de miles de mapas con los nuevos recorridos
a los hogares de la ciudad.

Uno de los hechos mas importantes comenzo el
1 de enero de 2007 cuando se dio inicio a la entre-
ga de la tarjeta bip en diversos locales habilitados.
Desde esa fecha se habilitaron diversos buses que
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permitian el pago de la tarifa a través de la tarjeta,
pero con el esquema tarifario antiguo. Sin embargo,
el retraso en la instalacion de los validadores de la
tarjeta amenazaron la puesta en marcha de la
nueva etapa.

El 10 de febrero de 2007 se dio inicio finalmente
a la etapa final de implementacion. Los problemas
en la instalacion de validadores y un error en la pro-
gramacion de éstos obligaron a que durante la pri-
mera semana de operacion, el sistema fuera com-
pletamente gratuito para los usuarios (a excepcién
del Metro de Santiago). Desde esa fecha, el nimero
de buses que recorrerian la capital bajaria en teoria
de 8.400 a un poco mas de 5.000.

Pese a las cifras presupuestadas, en el primer
dia de operaciones salieron cerca de 1.400 autobu-
ses (un 72% menos). La ausencia de recorridos ge-
ner6 caos en diversos puntos de la capital, lo que
continuaria en los dias siguientes.

Con el paso de las semanas, el sistema comen-
z6 una etapa de estabilizacién. Si bien la mayor
parte de las empresas comenzaron a operar con la
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flota que tenian asignada, adn se mantuvo una cifra
cercana a los 5.000 buses operativos, 670 menos
que los estimados para un funcionamiento correcto.
Con la llegada del mes de marzo y el fin del perio-
do vacacional, TranSantiago comenzé a experimentar
su minuto critico al enfrentar el funcionamiento nor-
mal de la ciudad. ElI Ministerio de Educacion habia
planificado con anterioridad un gradual ingreso de
clases de cerca de un millén y medio de estudiantes
entre fines de febrero y el 12 de marzo, lo que permi-
ti6 que el sistema de transporte pudiera enfrentar
paulatinamente el importante alza de la demanda.
El sistema de buses, en general, logré sortear el
aumento de los pasajeros, siendo el Metro de
Santiago quien enfrentd los mas graves problemas
en su operacion. El Metro, que hasta antes del
TranSantiago era considerado uno de los mejores
servicios existentes en el pais debido principalmen-
te a su comodidad, duplicé su demanda diaria lle-
gando a superar los 2,4 millones de pasajeros por
cada dia con una densidad de hasta seis pasajeros
por metro cuadrado, alcanzando los niveles del con-
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gestionado metro de Tokio. Como una forma de ali-
viar la demanda, Metro instaur6 los denominados
«buses clones» que realizan un recorrido similar a
las principales lineas del ferrocarril metropolitano,
realizando detenciones Unicamente junto a las esta-
ciones de este servicio. En abril de 2007 serian ins-
talados los denominados «super expresos», que son
recorridos de largo trayecto y que se detienen uUnica-
mente en los paraderos terminales.

Uno de los cambios mas importantes dentro de
TranSantiago fue la introduccion del esquema de ta-
rifa integrada entre los buses y el Metro. Como uno
de los pilares de la malla de recorridos era el trans-
bordo entre los distintos medios, era necesario el
establecimiento de un sistema que permitiera la re-
alizacion de éstos sin generar un alto impacto en la
tarifa.

Como primer paso, el sistema tarifario a partir
del 10 de febrero de 2007 consistiria de una tarifa
plana que permitiria realizar hasta tres transbordos
gratuitamente en un lapso de 90 minutos desde el
primer pago, independientemente de si los transbor-
dos se hacen entre buses locales, troncales o
Metro.

La puesta en marcha de TranSantiago generé
una serie de problemas, revelando importantes defi-
ciencias y errores tanto del disefio como de la imple-
mentacion del proyecto. Esto generd una grave cri-
sis a nivel nacional, tanto a nivel social como a nivel
politico, deteriorando fuertemente al gobierno de
Michelle Bachelet.

En el afno 2008 la aprobacion de la gente empezd
a cambiar llegando el TranSantiago a superar en sep-
tiembre de 2008 al anterior sistema de transporte, y
en abril de 2009 llegando al 64% de aprobacion.

Se ha contemplado un plan de infraestructura
complementario a los cambios considerados en el
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plan TranSantiago. La mayor inversion en este senti-
do se esta realizando en las extensiones de la red
de metro. Ademas, esta contemplada la construc-
cion de corredores segregados para la operacion de
los buses en algunos ejes troncales, la construccion
de la Estacion Intermodal La Cisterna entre metro y
buses, la implementacion de estaciones de trasbor-
do entre buses, mejoramiento y relocalizacion de pa-
raderos, conexiones viales, y mantenimiento vial y
adecuacion geométrica.

La Tarifa Integrada, funciona actualmente con
una tarifaria plana. Al pagar el viaje se puede viajar
durante 2 horas (120 minutos) desde el inicio del
primer viaje, con un maximo de 3 transbordos y sélo
uno de ellos puede ser Metro.

Resulta evidente que una serie de factores resul-
t6 determinante de los problemas con los que se
enfrent6 TranSantiago:

Se plante6 inicialmente como un cambio
estructural de todo el sistema, abarcando e
impactando en toda la ciudad, sin considerar
la implementacion en etapas desde la formu-
lacién del proyecto.?®

La implementacién en etapas fue producto
de las dificultades encontradas en la marcha 'y
estuvieron condicionadas por tiempos politicos

No se trabajé suficientemente la informa-
cion al usuario, en relacion a los cambios que
impactarian sobre sus habitos. Las campa-

25 «El esquema de implementacion «Big Bang», como los responsa-
bles de TranSantigo lo denominaron, dejé de lado la gradualidad y
opté por una reconversion total del sistema de transporte publico de
un dia para otro. Se eliminaron los recorridos existentes y fueron re-
emplazados por huevos, en muchos casos desconocidos por el pu-
blico usuario y obligando al desplazamiento a pie de distancias muy
largas». Varano, Claudio. Op. Cit.

nas publicitarias fueron insuficientes.

No se contempld la incidencia que tendria
cada una de las etapas efectivamente imple-
mentadas sobre el sistema existente.

El proyecto fue concebido priorizando la mo-
vilidad de los vehiculos en lugar de la movili-
dad de las personas.

Se hicieron ahorros en infraestructura no
convenientes.

El sistema de cobro no consideré el pago
del pasajero eventual o de Unica vez. «Sin
lugar a dudas la tarjeta inteligente sin contac-
to es el medio de pago ideal para el transpor-
te, pero de ninguna manera puede ser el
tinico».%®

Si bien en la definicion del TranSantiago se
decidié que el Metro seria la columna verte-
bral del nuevo sistema y recibiria mayor nu-
mero de pasajeros provenientes del sistema
tradicional de superficie, no se tuvo en cuenta
en ninguno de los calculos preliminares que
practicamente se duplicaria el nimero que
debia transportar. Por ello se debié implemen-
tar el servicio de Buses Clones.

La division de la ciudad en 10 zonas con la
asignacion de un operador exclusivo para
APRA cada una de ellas lleva implicito una ex-
cesiva cantidad de trasbordos que dificultan
e incomodan al pasajero (existen casos de
hasta 8 trasbordos).

En la definicién del Administrador Finan-
ciero no se establecié como requisito que el
operador tecnolégico exhibiera experiencia
conocida y probada en el manejo de un siste-
ma similar en ndmero y densidad en alguna

26 Varano, Claudio. /dem.

ciudad del mundo.

Otros aspectos que merecen objecién son la
implementacion incompleta del sistema, la
exigencia de autofinanciamiento de este y la
excesiva confianza en el rol de los privados.

Esta experiencia tan critica debe tenerse central-
mente en cuenta a la hora de implementar cambios
estructurales en los sistemas de transporte de una
ciudad. Al respecto, Claudio Varano senala:

«En lo que respecta a las implementaciones for-
zadas y apuradas por cumplimiento de los tiempos
politicos, nadie a esta altura del partido, puede des-
conocer que el ex Presidente Ricardo Lagos «inaugu-
ré» de forma apresurada y desesperada el Trans-
atiago para poder concluir su mandato «cumpliendo
su promesa». Lo que a corto plazo puede verse o to-
marse como un logro politico (prometié y cumplié), a
mediano y largo plazo se convierte en lo que real-
mente se genera con este tipo de acciones, un
costo politico enorme. En el caso de Transantiago
no sélo alcanzé al ex presidente, sino que condicio-
né y deterior6 enormemente la gestion e imagen de
la presidente Michelle Bachelet.

Si a esto le sumamos «los ahorros» que se hicie-
ron en infraestructura, como por ejemplo, el no con-
tar con vias exclusivas y fisicamente segregadas
para la circulacién de buses articulados, la situacion
se vuelve mas critica.

Cuesta entender esto en un pais como Chile
donde se invirtieron U$S 2.000.000.000 par la
construccién de autopista con sistema FreeFlow, otros
U$S 2.000.000.000 para duplicar la red de Metro, y tan
s6lo U$S 300.000.000 para la infraestructura de
Transantiago».?”

27 Varano, Claudio. /bidem.

Autobls en carriles exclusivos (Santiago de Chile).
Fuente: Varano, Claudio

5.1.2. Sistemas tranviarios2

Se presentan a continuacion algunos ejemplos ya eje-
cutados en distintas ciudades del mundo que consi-
deran que los nuevos tranvias, como herramientas de
planificacion e indiscutibles estandartes de la ecolo-
gia urbana, en sus diversas y versatiles configuracio-

28 TRANSVECTIO Consultora. Parte de la informacion vertida en
este item, en relacion a Nantes y Estrasburgo, ha sido extraida del
informe «Estudio Integral de Transporte y Uso del Suelo en el
Corredor Norte -Sur del Area Metropolitana de Rosario; capitulo 6,
item «Experiencia Comparada».



0-Mov sustentable Final:Maquetacién 1 17/04/11 12:36 Pagina 80

HACIA UNA NUEVA CULTURA DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

nes (Tram, Tram-Train, LRT, etc.), no sélo resultan una
innovacién incomparable a nivel tecnolégico, estético
y de confort, sino que se constituyen en vehiculos de
transformacion de comportamientos sociales y de in-
tegracion comunitaria, de los hombres entre si'y con
la ciudad que habitan.

Cuando se opta por incentivar el transporte pu-
blico, basando su funcionamiento en el tranvia o
metro ligero, se observa un gran potencial de trans-
formacion urbana, tanto en el aspecto fisico, como
social y econémico. El cambio en la percepcion del
espacio urbano, la recuperacion de la vida en los
centros, un nuevo orden de crecimiento y la disminu-
cion de la contaminacion, son algunos aspectos de
la transformacion en la ciudad.

El segundo condicionante se basa en que, para
que esto sea posible, resulta necesario contar con
una gestion urbana que integre la planificacion del
uso del suelo y el transporte, que se implemente en
el marco de un proyecto urbano concebido en forma
integral, con voluntad politica de sus autoridades y
un profundo interés de los habitantes por el futuro
de la ciudad.

Muchas ciudades han tenido que afrontar, al

igual que la ciudad de Rosario, el constante incre-
mento de las necesidades de viaje, de los tiempos
de viaje y de las distancias de viaje, factores todos
ellos que crecen en forma continuada como conse-
cuencia del aumento de la movilidad y del tamano
de las aglomeraciones. EE.UU., Espana, Francia,
Alemania, Marruecos, Argelia, Japon, Inglaterra,
Italia e Israel (sin considerar la acelerada renova-
cion de flotas que actualmente acontece en los pai-
ses de Europa del Este) son algunos de los paises
que han optado por reactivar este sistema de trans-
porte, considerado como barato, rapido y no conta-
minante. Un sistema que se utiliza para reordenar
sus territorios, estructurando el crecimiento urbano
y recuperando espacios sin utilizacion para benefi-
cio de la poblacion, y adoptado sobre todo para con-
trolar la congestion vehicular, porque el uso de este
sistema de transporte no es contaminante, y para
humanizar la vida de las ciudades.

En Francia, los tranvias han tenido un crecimien-
to explosivo. Las autoridades galas explican que
ello se debe a que buscan «abrir los enclaves» del
pais. De esa forma, se espera que hacia 2015 la
Iinea de los trenes ligeros alcance los 576 kildme-
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tros en ese pais. Francia ha sido pionera con la rein-
troduccién del tranvia en Nantes, en 1987. Poste-
riormente el sistema fue implementado en otras ciu-
dades como Grenoble, Estrasburgo, Paris, Rouen,
Orléans, Burdeos, Montpellier y Lyon.

En Espana, la ciudad de Valencia ha sido la pri-
mera en revitalizar el tranvia, y otras, como Bilbao,
Vitoria-Gasteiz, Barcelona, Alicante, Santa Cruz de
Tenerife, Sevilla, Malaga, Murcia, Cadiz, Madrid,
Sevilla tienen en marcha procesos de reestructura-
cion urbana a partir de la reincorporacion del tranvia
como sistema axial. La ciudad de Bilbao inaugur6
su tranvia en 2002 y mas de 7.900 personas lo
usan diariamente. En Tenerife comenz6 a funcionar
en el 2007, con 12,5 kildmetros de linea, mientras
en Barcelona se extiende por 45,1 kildmetros.
Madrid también sigui6 la tendencia y en 2007 se in-
auguraron 27 kilémetros de linea.
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Nantes, Francia

. a Comunidad Urbana de Nantes, ubicada al
norte del pais, reagrupa 24 Comunas, llegan-
do seglin Censo ano 2002 a 555.000 Habitantes y
226.400 Empleos (59 % Sector de Servicios, 19 %
Sector Industria, 14 % Sector Comercio).

En Nantes, con una poblacién de unos 300.000
habitantes, a diferencia de otras ciudades de Fran-
cia, el desarrollo urbano desde hace 25 anos se es-
tructurd en funcion de una red de transporte publico
que funciona de manera eficaz y no del uso del auto-
movil, siendo la primera ciudad francesa en reincor-
porar el tranvia, después de haberlo eliminado en
1958.

En 1991, se elabor6 un Plan de Desplazamien-
tos Urbanos (PDU) que aportd una vision global de
la politica de desplazamientos de la ciudad. El plan
tuvo como objetivo el desarrollo de modos de trans-
porte alternativos (transporte publico, en bicicleta, a
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pie y sistemas transporte multimodales) al automé-
vil, para:

a) Desincentivar el uso del automoévil;

b) Mantener y desarrollar la accesibilidad al
conjunto de servicios y equipamientos urba-
nos;

c) Instaurar una politica que tienda al equili-
brio entre el automoévil (50%) y los otros mo-
dos de desplazamientos (transporte publico:
18%, otros: 32%);

d) Desarrollar un enfoque de gestion global
de la movilidad;

e) Alcanzar una coalicién de actores urbanos
para la toma de decisiones.

El sistema se estructurd a partir de las principales
infraestructuras de desplazamientos que incluian:
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Sobre espacio propio exclusivo:
En este caso la plataforma es exclusiva del tranvia, delimitada por un ancho de 75 cm. y un borde de 14 cm.
de altura que lo separa de la circulacion de automoviles.

Tranvia en sitio propio
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Sobre espacio propio compartido:
Como se puede observar, los automdviles pueden circular ocasionalmente sobre una plataforma sobreele-
vada 6 cm. Este dispositivo permite el acceso de los automoviles de los residentes

a) Red de transporte publico con 3 lineas de  incluye: a) el establecimiento de efectos estructu-
tranvias (36 km.), 55 lineas de autobuses, rantes a nivel de las morfologias urbanas y b) la pro-
una linea que conecta la ciudad-aeropuerto, duccidn de espacios publicos de calidad en la ciu-
una red de ferrocarriles expresos. dad. Para ello se ha planteado un proyecto que in-
b) Nodos multimodales para interrelacionar cluye la implementacion de 3 lineas de tranvias. La

estacionamientos de autos con los transpor-  primera de 12,6 km con 32 estaciones; la segunda ey ?) :I’.';_

tes colectivos. de 14 kmy 30 estaciones y la tercera de 9,2 kmy e roL

c) Una via periférica de 42 km., conectada 12 estaciones, previendo una frecuencia de entre 2

con 23 salidas. a 4 minutos en horario pico y entre 6 a 8 minutos en

d) Delimitacion de zonas con velocidades ma-  horario normal. Sobre espacio compartido:

ximas de «30 km.» en espacios urbanos del Estan previstas diferentes formas de insercion El tranvia y los automéviles comparten el espacio de la via publica.

centro de la ciudad. en la ciudad, como se muestran a continuacion:

e) Una red peatonal interconectada de 180 km. Tranvia en sitio compartido

f) Una red de ciclovias interconectada de 5 o S

225km. =3 i

Ijll 3 I i, lﬁ
", y L) '
En la actualidad esta en ejecucion una politica de re- i e || o et
estructuracion de la ciudad impulsada por la instau- 0 g g A ==
racion de una red de tranvias en carril exclusivo que '
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Sobre espacio peatonal:
Tanto el tranvia como los peatones comparten el espacio de la via sin ninglin dispositivo que los separe.

Tranvia en sitio peatonal

De acuerdo a la experiencia realizada en Nantes, la  cion cualitativa del espacio urbano, es decir una re-
incorporacion del tranvia ayud6 a estructurar el es- novacion del espacio publico de fachada a fachada y
pacio urbano de la ciudad en los siguientes aspec- comparte el espacio publico con otros modos de
? tos: 1. Colabora en reintroducir la escala humana desplazamiento, sobre todo los mas humanos (a

en la ciudad, ya que el tranvia implica una rehabilita-  pie y bicicletas); 2. Posibilita el reparto del espacio

-,

R, T |
L3 l_-
i a q T .
! y 4 r ‘ i f 1 urbano y la compatibilidad entre las diferentes velo-  Tranvia en Nantes
AL :J | cidades de cada uno de estos modos de desplaza-  Fuente: www.tranvia.org
- Ll e A= * miento, ya que la insercion urbana del tranvia permi-
12~ te la superposicién de varios modos de desplaza-
wj |

miento en un mismo espacio publico: tranvia (21-70
km/h), peatén (5 km/h), ciclista (12 km/h).

Renovacién urbana a partir de la introduccién del tranvia en Nantes
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Estrasburgo, Francia

. | area urbana de Estrasburgo alcanzé en
2006 una poblacién de 1.135.393 habitan-
tes, extendiendo su influencia a localidades proxi-
mas de Alemania y situandose en la 42 posicion de
los nucleos de poblacién mas grandes de Francia.

La Red urbana de transporte publico es gestiona-
da desde 1878 por la empresa municipal Compaghie
des transports Strasbourgeois (CTS), la que ha im-
pulsado desde la administracion importantes inver-
siones desde los anos 1990 y politicas de restric-
cion al transito privado. Entre 1992 y 2002, el nu-
mero de viajeros en la red de la CTS ha progresado
un 85%.

En 1992 se implementdé un nuevo Plan de
Transporte llamado Strass Plan, que buscaba equili-
brar el sistema de transporte y mejorar la percep-
cién de la ciudad y la calidad de vida de sus habitan-
tes. Incluyé la introduccion de un sistema de tranvi-
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as en el contexto de una red de transporte publico,
con redes vinculadas de bicisendas y la peatonaliza-
cién de la zona céntrica con prohibicion del acceso
de autos al centro urbano.

La red de tranvia tiene una extension acumulada
de 53 km. repartidos en 5 lineas.

- Linea A Hautepierre Maillon, lllkirch Lixen-
buhl

- Linea B Lingolsheim Tiergartel, Hoenheim
Gare

- Linea C Elsau, Neuhof Rodolphe Reuss

- Linea D Rotonde, Aristide Briand

- Linea E lllkirch Baggersee, Robertsau Boe-
cklin

La linea F esta en construccion y su inauguraciéon
esta prevista para 2012.
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El primer tramo de 10 km. se inaugur6 en 1994 y
consistié en un modelo de tranvia Eurotram de la
firma alemana Adtranz.

Las caracteristicas principales de este tranvia son:

piso bajo, que facilita el acceso a los ancia-
nos y personas con movilidad reducida;

transparencias: enormes ventanas que los
hacen practicamente transparentes, permi-
tiendo muy buenas vistas panoramicas de la
ciudad, transformandose asi en una buena al-
ternativa turistica;

aspecto, comodidad y diseno, son una de
las razones del gran éxito del sistema;

transporta 60.000 personas por dia, supe-
rando ampliamente los calculos originales;

sistema de estacionamientos de parada,
desde donde la gente puede tener un rapido
acceso al centro de la ciudad combinando el
uso de sus autos privados con la red de trans-
porte publico.

En cuanto a los costos de la logistica, el costo de la
estadia en cualquiera de los tres estacionamientos
distribuidos en los bordes de la ciudad, es de 1,83
euros, incluyendo el ticket de transporte publico
para todos los ocupantes del auto, valido mientras
el auto permanezca estacionado.

El recorrido de este sistema, ampliado en el afno
2000, vincula los centros de interés mas importan-
tes: Teatro Nacional, campus universitario, centros
de conferencias, bancos e instituciones europeas, y
luego continuda hacia ciudades de las periferias.

Para el ano 2010 se prevé completar el proyecto
que, a través de una red de transporte, dara acceso
al servicio a todos los distritos de Estrasburgo asi
como a los suburbios de la ciudad.

Peatonalizacion y bicicletas.

De esta manera, desde 1992 la oferta total de
transporte publico se incrementé en un 30%, mien-
tras que la referencia tendencial comparada indica
antes bien un estancamiento y, sobre todo, una de-
traccion del modo automavil particular.

El propésito de las autoridades, orientado a ele-
var la calidad de vida de los ciudadanos, dando a
cada proyecto dimensiones ambientales y socia-
les, se enriquecid también con la instalacion de
obras de arte en las lineas de tranvias. Este pro-
yecto, realizado en el marco de un acuerdo entre la
Comunidad Urbana de Estrasburgo y el Ministerio
de Cultura, se inauguré en el mes de noviembre de
1994.

La reestructuracion del sistema de transporte,
que incluy6 la implementacion del tranvia, se com-
plementd con la revision de la organizacion espacial

de la ciudad, que incluyé redisefio calles y plazas®®y
la ampliacién de la red de ciclovias con 200 km. de
extension.

29 Place Kléber, por ejemplo, en el corazén de la ciudad, y la Place
de la Gare (en la estacion de trenes), la mas grande de Estrasburgo.
Estos sitios son los puntos de referencia mas importantes de la ciu-
dad y son usados por miles de personas diariamente.
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Paris, Francia

. n la ciudad de Paris dentro de sus estrechos
Iimites administrativos tiene una poblacién
2.181.374 habitantes (2006). Sin embargo, duran-
te el siglo XX, el area metropolitana de Paris se ex-
pandié mas alla de los limites del municipio de
Paris. Su area urbana, la mas grande de Europa,
tiene una poblacion de 11.769.433 habitantes

(20006).

Hay cuatro lineas de tranvia en servicio en la red
de la Isla de Francia, todas ellas situadas en la peri-

feria de Paris o en el area metropolitana.
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Linea T1: Saint-Denis - Noisy-le-Sec

La linea T1 une Saint-Denis y Noisy-le-Sec, al
norte de Paris. La linea se abri6 al publico en
1992, y se prolong6 hasta Noisy-le-Sec en di-
ciembre de 2003. Existen proyectos de am-
pliacion hacia Asniéres-sur-Seine y Gennevi-
lliers (apertura en 2010) y Nanterre por un
lado y por el otro hacia Montreuil y la estacion
de Val de Fontenay.

Linea T2: La Défense - Issy-les-Moulineaux
La linea T2, conocida como Trans Val-de-Seine
une el barrio de La Défense con Issy-les-
Moulineaux, al oeste de Paris. Se abrié al pu-
blico en 1997 usando el trayecto de una anti-
gua linea de la SNCF una vez arreglada y
adaptada.
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Para absorber la gran demanda de la linea,
pues una media de 80.000 personas la fre-
cuentan cada dia, se aumenté el tamano de
las unidades siendo la capacidad maxima de
cada tranvia de 440 plazas.

realizar importantes trabajos de
renovacion la convirtieron en
una forma hibrida a medio cami-
no entre el tren y el tranvia urba-
no, siendo la primera linea fran-
cesa de tren-tram, concepto que
tendra sentido cuando se lleven
a cabo sus ampliaciones por
vias urbanas.

Linea T3: Pont du Garigliano - Porte d’Ivry
La linea T3, en operaciones a partir de diciem-
bre del 2006, con una longitud de 7.9 km.,
une la estacién de Boulevard Victor-Pont du
Garigliano (al oeste del 15° distrito) con la
Puerta de Ivry (al sureste del 13° distrito) y la
estacion de Porte d’lvry de metro. También
conocida como Tramway des Maré-chaux o
TMS es la primera linea de tranvia que circula
intramuros desde 1938, después de 69 anos
de ausencia de este medio de transporte.
Abierta tras muchos debates y dos anos y
medio de obras, ha servido al ayuntamiento
como herramienta para recalificar y transfor-
mar el paisaje de los bulevares que atraviesa.
Las prevision de demanda son de aproxima-
damente 100.000 viajeros diarios, menos de
la mitad de una linea de metro, pero corres-
ponde al trafico de viajeros de las otras lineas
de tranvia.
Se prevén ampliaciones posteriores hacia la
Puerta de la Chapelle para 2012 y, eventual-
mente, hacia la Puerta de Asniéres.

Linea T4: Aulnay-sous-Bois - Bondy
La linea 4 de tranvia es una linea de «tren-
tram» explotada por la SNCF en servicio des-
de el 20 de noviembre de 2006 entre Aulnay-
sous-Bois y Bondy, en el departamento de
Sena-San Denis.
Une las redes ferroviarias norte y este, y tras

Linea T3. En fase final de construccion Afio
2005. Fuente: ETR

Unidad Citadis 402 de la lineaT3 ; ;
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Burdeos, Francia

. s una ciudad portuaria del sudoeste de Fran-
cia, capital de la region de Aquitania y la pre-
fectura del departamento de Gironda. Con una po-
blacién de 235.178 habitantes en la ciudad y
999.149 habitantes en la conurbacién Bordeaux-
Libourne-Arcachon, es la séptima unidad urbana
mas poblada de Francia.

En la extensa area metropolitana que hoy confor-
ma el conjunto de urbano Bordeaux-Loibourne-
Archachon, viven 1.200.000 habitantes.

La red de tranvia de Burdeos es un sistema de
transporte publico que comunica el area metropoli-
tana de Burdeos y se compone de 3 lineas de una
longitud total de 43,9 km. El tranvia, que habia de-
saparecido de la aglomeracién bordelesa en 1958
por decision del alcalde de la época, fue reintroduci-
do en la ciudad en 2003 tras un largo periodo de
gestacion. En 1995 la Comunidad Urbana de Bur-

96

deos, que reline a Burdeos y los municipios de su
area metropolitana, decide optar por el tranvia y
abandonar la solucién de un metro automatico VAL,
cuyo costo hubiera sido mucho mas elevado. La cre-
acion de las lineas de tranvia ha sido acompanada
de una operacion de urbanismo en el centro de
Burdeos, que incluy6 la renovacion de los edificios
principales y la reorganizacioén y el embellecimiento
de la via publica.

La red de tranvias transporta a finales de 2007
una media de en torno a 165.000 viajeros por dia.
Las prolongaciones de la segunda fase han llevado
la longitud de la red a un total de 43,9 km. y 89 es-
taciones. La Comunidad Urbana de Burdeos ha lan-
zado estudios para una tercera fase de trabajos que
podrian llevar con horizonte 2012, si los costes son
suficientemente controlados, a 17 km. de nuevas Ii-
neas con la creacion de la linea D.
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Unidad Citadis de piso bajo integral

Las unidades utilizadas son Citadis de piso bajo
integral de una longitud de 44 metros (lineas Ay B)y
33 metros (linea C), que utilizan en el centro histéri-
co una técnica de captacién de corriente eléctrica
por el suelo (APS) que permite evitar tender una
linea aérea de contacto, no desfigurando el paisaje

urbano.

98

El parque mévil se compone de:

- 62 Citadis 402 de 43,9 metros y 54,9 tone-
ladas, compuestas por 7 médulos. Cuatro de
los moédulos disponen de bogie, todos moto-
res, con una potencia de 720 kW. Estas ra-
mas pueden transportar de 230 viajeros (a
razon de 4 pasajeros por m2) a 345 viajeros
(a razén de 6 pasajeros por m?), de los cuales
70 sentados. Circulan por las lineas Ay B, y
excepcionalmente por la C.

- 12 Citadis 302 de 32,8 metros y 41,3 tone-
ladas, compuestas por 5 médulos. Tres de
los médulos disponen de bogie, todos moto-

Experiencias Internacionales

Linea de tranvia integrada a un drea verde

res, con una potencia de 480 kW. La capaci-
dad maxima es de 265 viajeros, 48 de ellos
sentados. Circulan en la linea C.

Todas las unidades estan climatizadas y tienen
piso bajo integral. El ancho de via es estandar

99

(1.435 mm.) y la alimentacion eléctrica se realiza en
750 voltios de corriente continua, como es habitual
en los tranvias. La velocidad punta es de 80 km/h.,
con una capacidad de aceleracién de 1,15 m/s?. La
deceleracion en caso de frenada de emergencia es
de 2,85 m/s?.
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5.2. SISTEMAS DE TRANSPORTE NO MOTORIZADO IMPLEMENTADOS O EN EJECUCION EN CIUDA-
DES DE AMERICA LATINA Y EUROPA

Bogota, Colombia

. | sistema CicloRuta, creciente red de vias ex-
clusivas (unos 300 kildmetros) para la circu-
lacién en bicicleta, hace de Bogota una ciudad ejem-
plar en sistema de Transporte No Motorizado. Alre-
dedor de 200.000 personas utilizan este sistema
para transportarse a diario. Complementando el
funcionamiento del sistema, se disponen estaciona-
mientos para bicicletas (Parqueaderos) cuyo nime-
ro va en aumento.

La red tiene tres jerarquias: principal, secundaria
y complementaria. Con esta categorizacion, se lo-
gran distintos propésitos. La primera, une expediti-  Estacionamiento para bicicletas
vamente los centros de atraccion mas notorios de la  Fuente: ETR
ciudad como areas residenciales densas, centros
educativos y laborales. La red secundaria alimenta tribuirse en fragmentos urbanos especificos, por
la principal, extendiendo y racionalizando los recorri-  ejemplo, el sistema de parques lineales.
dos. Y la complementaria genera continuidad al dis- Asimismo, Bogotéa cuenta con «La Ciclovia», un

100 101
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Puente peatonal, conecta circuitos de bicicletas interrumpidos por in-
fraestructuras viales. Fuente: ETR

espacio ludico destinado al uso del tiempo libre, la
recreacion y el deporte, en calles donde a diario cir-
culan automotores. La Ciclovia se «arma» cerrando
el paso a los automdviles, todos los domingos y
dias festivos del ano, de 7:00 a.m. a 2:00 p.m., por
las principales vias de la ciudad, interconectadas en
un circuito de mas de 120 kildmetros de extension y
que cubre todos los sectores de la ciudad. Su in-
fraestructura permite que cerca de un millén de
usuarios salgan de manera segura de sus casas a
practicar diferentes tipos de actividad fisica, servi-
dos en distintos puntos con informacion, primeros
auxilios, estacionamientos, hidratacion, banos y ac-
Ceso a paseos organizados.
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«La ciclovia» en Bogotd
Fuente:
http://www.inbogota.com/
transporte/ciclovia.htm
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::Itq: ClCLO RUTAS - RAN SANTIAGO Sistema de ciclovias en San-
S Gabier s Yoo sl anl ool Foe e tiago (en azul las concretadas,

Santiago de Chile, Chile

. | Gobierno Regional impulsa un programa de-
nominado «Santiago en bicicleta» que preten-
de alcanzar los 550 km de ciclovias urbanas y 100
estacionamientos para bicicletas. Como emblema
de esta voluntad, la ciclovia Las Perdices que atra-
viesa cuatro comunas alcanzara en breve los 14 ki-
[6metros para constituirse en la via para ciclistas
mas extensa.

El principal problema en la actualidad del siste-
ma de recorridos consiste en la desconexion de tra-
mos entre los 262 km de ciclovias ya constituidas.
El programa se propone la integracion de estos frag-
mentos para consolidar la idea de sistema de movi-
lidad en bicicleta.

Una de las grandes criticas al actual sistema de
ciclovias es la falta de sitios para guardar las bicicle-
tas. Por eso, el plan incluye construir 200 estaciona-

mientos en mas de 30 comunas de la capital al
2012, con una primera etapa de un total de 100 al
Bicentenario. También resulta problematico la baja
difusién que las ciclovias han tenido y su consecuen-
te subutilizacion. Ademas, el discurso de la movili-
dad saludable es un recurso instalado recientemen-
te en el ambito politico y, por ello, ha debido soportar
un desinterés expresado en la discontinuidad de los
trazados, su pobre mantenimiento y su constitucién
deficitaria o cercenada por otros usos. Esta suma de
conflictos, desacreditaron el uso de la ciclovias san-
tiaguenas, que paulatinamente empiezan a reestruc-
turarse en la actualidad.

Los sistemas de transporte masivo en uso hoy,
incorporaran en sus estaciones terminales espacios
que permitan alojar un ndmero significativo de bici-
cletas, habilitando la intermodalidad entre el siste-
ma de transporte publico masivo y el no motorizado.

104

en amarillo las proyectadas).
Fuente:
http://www.bicicultura.cl/
mapa-de-ciclovias-santiago-
2009
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Como lo ejecutado en Bogotda, Santiago cuenta
desde 2006 con un «ciclorecreovia», espacio inhabi-
litado para automotores durante los domingos de 9
a 14 hs. Con esta medida, se promueve la actividad
ciclistica recreativa y se suman otras afines como
aerobismo, patinaje, skaters, etc.

Ciclovias en distintas circunstancias urbanas, Santiago
Fuente: www.ciudadviva.cl
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Madrid, Espana

. | area de gobierno de urbanismo, vivienda e
infraestructura de Madrid ha encarado en el
periodo 2007/2008 un ambicioso Plan Director de
Movilidad Ciclista. Con este instrumento, pretende
sistematizar las experiencias parciales que tiene la
ciudad en cuanto a las infraestructuras para bicicle-
tas ya constituidas y la apropiacion ciudadana de la
bicicleta como medio de transporte. Los Objetivos
de este Plan son:

1. Establecer una politica municipal de la bici-
cleta.

2. Dar a la bicicleta un papel significativo en
la movilidad cotidiana.

3. Normalizar el uso de la bicicleta y la ima-
gen de los ciclistas.

4. Contribuir a la mejora de la calidad ambien-
tal.

5. Favorecer habitos saludables de la poblacion.
6. Propiciar la recuperacion del espacio publico.

«La Red Basica de Vias Ciclistas de Madrid es una
infraestructura de ambito municipal, que conecta
todos los distritos entre si, facilita el acceso a los
generadores principales de desplazamientos y que
enlaza con los municipios limitrofes.

Se vincula, en la escala superior, con una futura
red de vias ciclistas de la Comunidad de Madrid y,
en una escala inferior, con las redes e itinerarios de
caracter distrital o de barrio.

La Red Basica esta constituida por un conjunto
de itinerarios disenados para la comodidad y seguri-
dad de los ciclistas, [...] puede clasificarse, a efec-
tos de la programacion de los proyectos y de cara a
la comprension de su caracter complejo, en las si-
guientes categorias:

107
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* eje principal h. La topografia. Una significativa cantidad de Asimismo, los inconvenientes climaticos, la inse-
* itinerario complementario trazas viales no contemplaron una pendiente  guridad, la escasez de estacionamientos apropia-
 enlace de vias existentes propicia para la seguridad de ciclistas. dosy la cultura impuesta del automotor, dificultan la

* vias ciclistas existentes o en ejecucion
 proyectos urbanisticos con incidencias en
la red viaria

c. Las infraestructuras del transporte. Basa- instalacion de la bicicleta como medio propicio para
das en la movilidad motorizada, entorpeceny desplazarse saludablemente.
ponen en riesgo la movilidad en ciclovias. Hoy en dia, la ciudad cuenta con 151 km de ci-
clovias, con otros 36 en ejecucion y 34 mas proyec-
— . e
Ciclovﬁie_n M;‘erd e ) o
EuenteuahQi[?cforaéeMovﬂ_id.'zid' i

Los proyectos urbanisticos con incidencia en la
red viaria son oportunidades para establecer, des-
de el inicio de la planificacion, tramos de itinerarios
para bicicletas con muy escasos costes y complica-
ciones adicionales.

La mayor parte de las vias ciclistas existentes o
en ejecucion se incorporan a la Red Basica de Vias
Ciclistas, mejorandolas en donde es necesario y co-
nectandolas entre si para multiplicar su utilidad me-
diante diversos enlaces.

Los ejes principales, son los itinerarios seleccio-
nados en el proceso técnico de elaboracion [...] para
su desarrollo en profundidad y tienen [...] un caracter
estratégico de configuracion de la Red Basica.

Los itinerarios complementarios sirven para tejer
y dar suficiente densidad a la Red Basica, comple-
tando los itinerarios principales.»3°

Madrid no escapa de condicionantes para impo-
ner la bicicleta como medio saludable de movilidad.
El Plan ha categorizado en tres partes estas condi-
cionantes:

I} =
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- - v i

a. Las distancias. Al tratarse de una ciudad rela-
tivamente compacta, conectar dos puntos en la
ciudad no suele ocupar mas de 20 o 30 minu-
tos. Mas del 40% de los desplazamientos mo-
torizados, no alcanzan los 5 kildmetros.
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30 Area de Gobierno de Urbanismo, Vivienda e Infraestructura de Madrid.
Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid. Informe de Avance, 2007.
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cultura automotor. Auin asi, Madrid esta instrumen-  mera opcién en movilidad de alcance corto y media-
tando los medios para que la apropiacion cultural se  no.
«naturalice» y la bicicleta pase a considerarse la pri-

tados. El proyecto de mejoras aspira a concretar
147 km mas en las vias principales, 52 de enlaces
con vias existentes para interconectar los recorridos
y otros 154 km de vias secundarias, totalizando
para 2016 unos 575 km de ciclovias.

El Plan se estructura en cuatro lineamientos de
actuacion para alcanzar los objetivos planteados:

1. Creacioén y adaptacion de infraestructuras
2. Adecuacion de la normativa

3. Promocién: aspectos culturales y educativos
4. Gestién municipal

Si bien el Plan aspira a concretar un cambio cul-
tural muy significativo, la realidad indica que en la
actualidad es mucho mayor el esfuerzo de proyecto
y construccién por parte del Estado que los resulta-
dos alcanzados. La poblacion inducida al Transporte
No Motorizado es poca respecto la de adeptos a la

Ciclovias extendidas a las afueras de Madrid
Fuente: http://www.espormadrid.es/2009/04/el-carril-bici-de-colme-
nar-viejo.html

Extension de ciclovias proyec-
tadas al 2016.

Fuente: Plan Director de Movili-
dad Ciclista de Madrid.
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