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Resumen*®

Este documento busca servir de apoyo para la planificacion, desarrollo y ejecucion de medidas de
gestion de la demanda en ciudades de América Latina y el Caribe (ALC). Con este fin se comienza
sintetizando los principales aspectos tedricos y practicos de medidas de gestion de la demanda que
han sido propuestas en la literatura, y se revisan luego, someramente, veinte casos practicos de todo
el mundo. De los casos analizados, se profundiza la descripcion y andlisis de tres proyectos
desarrollados en el mundo y tres aplicados en ALC, considerando en cada caso una descripcion mas
detallada de cada proyecto, un analisis de sus potenciales impactos teoricos y practicos, terminando
con una discusion de los factores de éxito técnico y politico. Los casos revisados en detalle
corresponden a: marketing social individualizado (Perth, Australia), tarificacion por congestién
(Estocolmo, Suecia), prioridad a transporte publico basado en buses (Londres, Inglaterra), proyecto
Metro-Bus (Buenos Aires, Argentina), restriccion vehicular (Ciudad de México, México; Santiago,
Chile) y gestion integral de la movilidad (Santiago, Chile). El estudio de los primeros cinco casos se
basa en el andlisis critico del material descriptivo de ellos que esta disponible en la literatura. En
cambio, el estudio del ultimo caso que se basa principalmente en material recabado y de entrevistas.
De estos seis casos analizados en profundidad se destaca su potencial aplicacion como instrumento
de politica para la regién y, especialmente, que el advenimiento de nuevas herramientas tecnolégicas
ofrece una oportunidad para desarrollo de medidas de marketing social individualizado que podrian
ser atractivas para ALC en el marco de las medidas de gestion de la demanda.

Cadigos JEL: L91, L92, L98, 018, R28, R41
Palabras clave: Transporte urbano, gestion de demanda de transporte, demanda de transporte,
politicas de transporte.

*Los autores agradecen el aporte y la buena disposicion de la llustre Municipalidad de Santiago y en
especial de su coordinador de movilidad, Sr. Miguel Olivares H.
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1
Introduccion

En las ultimas décadas, la tasa de motorizacion en los paises de América Latina y el Caribe
(ALC) se ha incrementado, principalmente, por el crecimiento de los niveles de ingreso de las
personas, lo que ha generado aumentos en los niveles de congestion; como también, en
variables medioambientales tales como la polucion y el ruido.

Una de las respuestas a este crecimiento de la tasa de motorizacion ha sido el desarrollo de
politicas con enfoque en la oferta. A través de estas, se ha propuesto aumentar la
infraestructura vial con el objetivo de mejorar las condiciones de flujo y desplazamiento del
trafico vial, disminuyendo asi las condiciones de congestién. Este enfoque se ha traducido en
obras de infraestructura, como el ensanchamiento de calles y el desarrollo de nuevas vias y
autopistas. A pesar de estos esfuerzos, existe evidencia en la literatura de que este tipo de
respuesta podria resultar insostenible en el largo plazo, por su alto costo y porque promueve
el uso del automovil particular, generando aumentos en la congestion y contaminacion entre
otras externalidades.

Una de las soluciones que ha planteado la literatura es abordar la problematica a través de
medidas que gestionen la demanda por el uso de la infraestructura, promoviendo asi una
utilizacion mas eficiente de la oferta vial disponible.

El desarrollo de medidas de gestion de la demanda (Transportation Demand Management,
TDM por sus siglas en inglés) ha sido ampliamente reportado y discutido como politica de
transporte a nivel global, donde su implementacion se ha concentrado en intervenciones
como la restriccion de circulacién de vehiculos (pico y placa), la tarificacion vial por
congestion, la redistribucion del espacio vial (vias de uso exclusivo o reversibles), y los
impuestos a la compra y operacion de vehiculos particulares, entre otras.

ALC no ha estado al margen de la implementacion de este tipo de medidas, con distintos
niveles de éxito en su implementacion y desarrollo. El presente documento considera una
recopilacion no exhaustiva de casos y experiencias de la aplicacion de medidas de gestion de
demanda, tanto en ALC como en otras ciudades del mundo, con el objetivo de compartir estas
experiencias de politicas publicas de transporte para contribuir a su discusion para
potenciales implementaciones a futuro. Adicionalmente, este trabajo se plantea como
instrumento de guia, apoyo y consulta para los distintos stakeholders de transporte urbano
de las ciudades de ALC.



Recientemente, la pandemia del COVID-19", que esta teniendo impactos sin precedentes en
la economia y en particular en los sistemas de transporte, ha realzado la necesidad de
mejorar la gestion de la demanda de viajes en las ciudades. Los efectos en el mediano y largo
plazo de la pandemia auguran cambios en la particion modal de los viajes, lo que podria
generar aumentos en los indices de congestion, desmejorando asi la movilidad de la
poblacion. La aplicacién de medidas de TDM surge como una natural respuesta a las nuevas
condiciones de la movilidad, y se espera que se establezcan como parte de las medidas que
las distintas ciudades estaran implementando en este nuevo escenario.

El presente documento se estructura en 7 partes. La primera corresponde a esta introduccion,
seguida por la parte 2 con el enfoque conceptual de las politicas de gestion de demanda. La
parte 3 se hace cargo de los instrumentos de TDM reportados en la literatura, y la parte 4
aborda el estado del arte de medidas TDM en transporte urbano. La parte 5 analiza
criticamente tres medidas de TDM implementadas en el mundo y la parte 6 hace lo propio con
tres medidas implementadas en ALC. Finalmente, el documento cierra con la parte 7
correspondiente a las conclusiones.

Al cierre de esta edicion, el COVID-19 se encontraba presente en 188 paises, con mas de 18 millones de casos
reportados y 700 mil fallecidos a nivel mundial. El 28% de los casos y el 30% de los fallecidos corresponden a la
region de ALC. IADB COVID DASHBOARD. 6 de agosto de 2020.
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Enfoque conceptual sobre
politicas de gestion de la
demanda

A medida que el ingreso de los paises crece, el uso del automovil se masifica debido a
que su costo privado (el percibido por las personas) es menor al de modos alternativos,
diferencia que ademas se acrecienta a medida que aumenta su utilizacién. Como respuesta a
este fendmeno, el enfoque de planificacion convencional de los sistemas de transporte tiende
a traducirse en recomendaciones que buscan hacer mas fluido el trafico de autos, aumentar
los estacionamientos, y algunas veces, proveer servicios de transporte publico basado en
rieles (Litman, 2006). Sin embargo, existe evidencia que sugiere que el crecimiento de este
tipo, basado principalmente en el automdvil, es insostenible. El problema es que el costo
social del uso del automdévil (la suma de los costos de congestidon, contaminacién y otros
percibidos por la sociedad) es mayor a su costo privado, lo que se traduce en un espiral de
deterioro del sistema (ver, e.g. Mogridge et al., 1987). Esto se manifiesta, por ejemplo, en que
el automovil contribuya significativamente al calentamiento global (USDE, 2002), y que cause
ademas importantes externalidades locales en términos de ruido, congestion, accidentes y
uso de suelo (Whitelegg, Gatrell, & Naumann, 1993; Parry, Walls & Harrington, 2007).

Segun plantea Litman (2006), el sesgo del enfoque de planificacion convencional de
transporte se manifiesta, entre otras cosas, en que la ampliacién de autopistas se considera
beneficiosa pues aumenta la velocidad de los vehiculos motorizados, ignorando por completo
el impacto que esta medida tiene tanto en los modos no-motorizados, como en el uso del
suelo. Litman (2006) sefiala que parte de este sesgo se explica porque el flujo de vehiculos es
facil de medir, lo que hace que concentre la atencion, en contraste con otro tipo de efectos que
se producen en el sistema de transporte. El efecto de esto es un sesgo hacia politicas que
buscan expandir capacidad y un distanciamiento de politicas de gestiéon de la demanda.
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El enfoque de planificacion convencional se ve reflejado también en los modelos que
son usados para estos fines. Esto restringe irremediablemente el tipo de politicas publicas
que pueden ser identificadas, en lo que podria interpretarse como una ontologia politica de la
modelacion, en el sentido sugerido por Ureta (2015). En efecto, la planificacion de sistemas
de transporte se sustenta en lo que se conoce como el modelo clasico de cuatro etapas (ver
e.g. Ortuzar y Willumsen, 2011), que utiliza un enfoque de analisis agregado para representar
los viajes en vehiculos motorizados. Bajo esta premisa, los principales beneficios de
proyectos de transporte que se pueden detectar vienen principalmente de ahorros de tiempo
en vehiculos particulares. Por consiguiente, una respuesta acostumbrada que se ha dado al
problema de transporte ha consistido en aumentar la oferta vial proveyendo costosos
proyectos de infraestructura para transporte privado, acrecentando las diferencias entre el
costo privado y social del automévil (Arnott y Small, 1994), y favoreciendo el espiral de
deterioro del sistema.

Litman (2006) sefiala que, en cambio, el problema de transporte debiera abordarse
desde un enfoque comprehensivo que saque del foco a los viajes y lo ponga en las
actividades que los generan. Este enfoque alternativo debiera permitir evaluar el desempeiio
del sistema mirando el beneficio de los usuarios en vez del ahorro de tiempo de viaje de los
vehiculos. Por lo tanto, se plantea por lo tanto la necesidad de: considerar un amplio abanico
de opciones de intervencion, incluyendo también inversiones de bajo costo; considerar los
impactos en la accesibilidad y el trafico inducido; considerar los impactos en el uso del suelo;
considerar costos de largo plazo; considerar impactos y opciones sobre modos no
motorizados, y un amplio espectro de impactos ambientales y en la salud. Desde el punto de
vista de la modelacion, todas estas consideraciones implican transitar hacia enfoques de
modelacién desagregados; por ejemplo, el propuesto por Bowman y Ben-Akiva (2001).

Este enfoque comprehensivo de la planificacion de transporte debiera traducirse en
intervenciones de relativo menor costo orientadas a aumentar el beneficio de los usuarios
mediante estrategias que no necesariamente consideren a la provision de infraestructura
como elemento principal. Este tipo de intervenciones se conocen como medidas de gestion
de la demanda (Transit Demand Management, TDM por sus siglas en inglés) para lograr un
desarrollo sostenible, y se orientan principalmente a lograr que los usuarios desarrollen su
agenda de actividades Optima, favoreciendo asi la productividad de las ciudades, pero
racionalizando el uso del automdévil (Kitamura et al., 1997; Bamberg et al., 2011).

Puede resultar paradoéjico que utilizando un enfoque
comprehensivo del problema, una solucién a largo plazo pueda
pasar por inversiones de menor costo relativo; y sin embargo, las
ciudades de ALC tiendan a optar, en la medida de sus
posibilidades, por costosas soluciones de infraestructura. La
paradoja se explicaria porque para que estas soluciones
comprehensivas de gestion de la demanda tengan éxito, se
requiere mayor capacidad de analisis para desarrollarlas y mejor
institucionalidad para implementarlas y hacerlas funcionar seguiin
lo planeado.
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Gérling y Schuitema (2007) sefialan que racionalizar el uso del automovil es
particularmente dificil, no sélo porque el automévil es casi siempre mas rapido, comodo,
flexible y reporta estatus para sus propietarios, sino porque también su uso rapidamente crea
habito. Este habito de uso dificulta significativamente el cambio (Garling & Axhausen, 2003),
pues hace que las personas dejen de buscar informacion sobre otras alternativas (Verplanken
et al., 1997), y debilita la relacion entre actitudes y comportamiento (Verplanken et al., 1994).
Esto implica; por ejemplo, que personas con actitudes proambientales podrian dejar de
comportarse como tales si se habitian al uso de alternativas contaminantes. Una solucién
que se ha propuesto para romper el habito de uso del automévil es hacer cambios temporales
forzados (Fujii and Garling, 2005), lo que a pesar de haber demostrado ser efectivo, resulta
dificultoso de implementar de manera masiva. A esto, cabe destacar que la aun relativamente
baja motorizacion de varias ciudades de ALC ofrece una oportunidad significativa para la
aplicacion de medidas de gestion de la demanda, antes de que el uso de transporte privado
se torne un habito.

Garling et al. (2002) y Garling y Schuitema (2007) ofrecen un marco conceptual para
la implementacion de medidas de gestion de la demanda de transporte que permite identificar
las componentes principales que debieran tenerse en cuenta para un disefio y ejecucion
exitoso. Lo primero es notar que las intervenciones de este tipo pueden ser coercitivas o no
coercitivas (o de “hale” y “empuje” en el lenguaje usado, por ejemplo, por Rye, 2011). A su
vez, sefalan que la definicion del grado de coercion de una intervencion es hasta cierto punto
subjetivo, dependiendo del grado en que las medidas modifiquen realmente el
comportamiento de viaje y de la facilidad con que las personas pueden evadir las
consecuencias de transgredir dichas medidas. Bajo este precepto, intervenciones como
mejorar modos alternativos o proveer informacion, educacion o persuasion sobre atributos de
calidad de los servicios, podrian considerase como medidas no coercitivas. En cambio,
ejemplos de medidas coercitivas podrian ser el establecimiento de restricciones mediante la
aplicacion normativa o el establecimiento de tarificacion por el uso de las de vias.

En general, las medidas no coercitivas son mejor recibidas por los usuarios que las
coercitivas (e.g., Steg, Dreijerink, & Abrahamse, 2006), debido a que no reducen la libertad de
los conductores. Sin embargo, las medidas de gestion de la demanda son mas aceptadas
también cuando son mas efectivas (ver e.g. Odeck & Brathen, 2002) y, naturalmente, las
medidas coercitivas son casi siempre mas efectivas que las no coercitivas. Sin perjuicio de lo
anterior, un aspecto que podria volver mas aceptables las medidas coercitivas es la
percepcion de su grado de justicia (e.g., Jakobsson et al., 2000). De esta manera, por
ejemplo, la tarificacién por congestion podria resultar mas aceptable si acaso los fondos
recaudados son usados para mejorar el sistema de transporte publico, mejorar el entorno
urbano en lo referido a facilidades para peatones o ciclistas, incorporar equipamiento para
gestion de transito o desarrollar politicas de seguridad vial. Medidas como ofrecer pistas de
uso preferencial para los buses, disminuyendo la capacidad para los automoviles, pueden ser
percibidas positivamente por los ciudadanos en la medida en que sean bien comunicadas, lo
que permite que los usuarios identifiquen y valoren el beneficio social obtenido. Como ventaja
adicional, esta ultima medida alcanza niveles de mejora comparables (o incluso superiores) a
los que se obtienen; por ejemplo, con tarificacion por congestion, lo que se traduce en
beneficios de usuario promedio positivos sin necesidad del reciclaje (Basso et al., 2011); es
decir, sin necesidad de retornar de manera 6ptima a la sociedad el dinero recaudado por la
tarificacion.
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Por otro lado, si bien las medidas coercitivas pueden ser mas efectivas, no obstante,
debido a su naturaleza tienden a ser evadidas y aplicadas en una escala mas limitada; lo que
pone en cuestion su real impacto a largo plazo en comparacion con medidas no coercitivas.
Por esta razén, Garling y Schuitema (2007) indican que es improbable que medidas no
coercitivas tengan éxito por si solas, y sugieren que para tener éxito es necesario pensar en
la aplicacion combinada de ambos tipos de medidas.

Otro aspecto que considerar en la implementacion de medidas de gestién de la
demanda tiene que ver con la factibilidad politica de su implementacion, la que depende en
buena parte de su grado de coercidon. En primer término, esta por supuesto el hecho de que
la usualmente baja popularidad de medidas coercitivas requiere necesariamente de
autoridades que estén dispuestas a usar parte de su capital politico, lo que no siempre es
posible. Garling y Schuitema (2007) sefialan que, adicionalmente, las medidas planteadas
pueden tener efectos contrapuestos. Por ejemplo, la reduccién del trafico de automoviles
puede ser atractiva para un grupo politico de orientaciéon pro-ambientalista, pero no para uno
con propuesta politica desarrollista que lo podria ver como una amenaza al desarrollo
econdémico. También, pueden existir conflictos entre el nivel politico local y nacional o por
efectos colaterales indeseados; como por ejemplo, el efecto de la tarificacion por congestion
en la actividad comercial del area tarificada (Leape, 2006).

Garling y Schuitema (2007) identifican tres pilares cruciales que las medidas de
gestion de la demanda debieran balancear para ser exitosas: i) reducir la atraccion del
automovil; ii) activar objetivos de reduccion de uso de automovil; y iii) facilitar la
consecucion de dichos objetivos.

Para el logro del primer pilar, relacionado con la reduccién de la atraccion relativa del
automovil respecto de otras alternativas, hay que tener en cuenta como se sefalo
anteriormente, un enfoque exhaustivo que considere no sélo el costo y el tiempo de viaje de
los modos disponibles; sino también, destinos, horarios, rutas, cadenas de viajes y
actividades y diversos aspectos del nivel de servicio, como la seguridad, la comodidad, el
hacinamiento y otros aspectos que puedan ser relevantes para los usuarios que se desea
afectar. El desafio entonces es tener las habilidades de andlisis suficientes para identificar,
disefiar, cuantificar e implementar intervenciones de gestién de la demanda a la medida de
cada usuario involucrado.

Como segundo pilar, Garling y Schuitema (2007) hacen notar que la reduccién de la
atraccion relativa del automdévil no basta para producir un cambio, sino que para lograr ese fin
se necesita ademas que exista una intencion de modificar el comportamiento de los
ciudadanos. Como también que, la activacion de los objetivos de reduccion de uso del
automovil depende de la intensidad de la pérdida de atraccion y del contenido de los objetivos
propuestos.
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De esta manera, se entiende; por ejemplo, que la reduccion de la atraccién relativa del
automovil solo se traducira en la activacion de la intencion de una reduccion de su uso, en la
medida que dicha diferencia sea suficientemente significativa (Tertoolen et al., 1998). Otro
aspecto que podria facilitar la activacion de objetivos de reduccion tiene que ver con la
modificacién de normas sociales, en el entendido que la mejora del medioambiente puede ser
un motivo para reducir el uso del automévil. En efecto, bajo el principio Value-Belief Norm
(VBN, Stern, 2000) o Norm-Activation Model (NAM; Schwartz, 1977) se entiende que las
normas u obligaciones morales determinan intenciones de cambio de comportamiento que
pueden gatillarse en la medida que uno sea consciente de las consecuencias negativas del
comportamiento y se sienta responsable de reducirlas.

De esta manera, se plantea que medidas no coercitivas de provision de informacion y
educacion podrian jugar un rol importante en el establecimiento de objetivos de reduccion en
el uso del automdvil. Otro aspecto relevante es la posibilidad real de romper el habito de uso
del automdévil, mediante pruebas forzadas o la provision de informacién. Como se sefal6
anteriormente, las ciudades de ALC tienen cierta ventaja respecto de este ultimo aspecto
debido a su relativamente baja motorizacion, lo que debiera facilitar en cierta medida el éxito
de este tipo de medidas antes de la formacion de habito de uso del auto.

Finalmente, Garling y Schuitema (2007) destacan que, para tener éxito en todo tipo de
medidas implementadas, es indispensable establecer las condiciones que faciliten la
obtencion de los objetivos de cambio trazados. El plan de racionalizacién de uso del automovil
potencialmente trazado por las personas puede fallar por distintas razones; como por
ejemplo, por no poder armar un plan factible en detalle (Bamberg, 2002) o por no poder
evaluar el éxito del plan sin ambigtedades (Carver & Scheier, 1990). A este respecto, resulta
entonces relevante que exista apoyo para el establecimiento de metas especificas, hechas a
la medida de cada usuario, y que la consecucion de dichos objetivos sea evaluada de manera
constante, personalizadas y fiable. Cabe destacar que este tipo de apoyo a medidas de
gestion de la demanda coincide con lo obrado por las exitosas experiencias en marketing
social individualizado (o mezcla de viajes) que se han aplicado en las Ultimas dos décadas
(James et al., 2017). También, concuerda con esto el espiritu del proyecto TRIPOD (Azevedo,
et al., 2018), que podria interpretarse como la mas reciente aplicacion de esta naturaleza, y
que usa teléfonos inteligentes y procesamiento en linea para realizar recomendaciones
individualizadas que favorecen cambios de comportamiento orientados a una reduccién de
consumo energeético en transporte.
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Instrumentos de gestion de la
demanda que han sido
propuestos en la literatura

Garling y Schuitema (2007), adaptando el trabajo de Steg (2003), ofrecen lo que podria
considerarse como una taxonomia exhaustiva de los instrumentos de gestion de la demanda
que potencialmente podria ser usada para estos fines. Esta taxonomia considera una
clasificacion general que permite esbozar los objetivos generales, el contexto y los requisitos
de implementacion de cada tipo de politica de esta naturaleza en cuanto a capacidades
institucionales, técnicas y de tecnologias.

Una adaptacioén de la lista propuesta por Géarling y Schuitema (2007) se presenta en la
Tabla 1, en la que se detallan 15 medidas clasificadas en cuatro areas: A) medidas de cambio
fisico; B) politicas legales; C) politicas econdmicas; y D) medidas de informacion y educacion.
Estas 15 medidas deben ser entendidas como ejemplos que, si bien son bastante exhaustivos,
no cubren necesariamente el universo de instrumentos posibles; no obstante, permiten
clasificar (directamente, o como variaciones o combinaciones) todas las medidas que han sido
aplicadas hasta la fecha alrededor del mundo y que se detallan mas adelante. De mismo modo,
se espera que nuevas medidas que puedan ser propuestas debieran poder clasificarse dentro
de estos 15 tipos, 0 al menos en una o mas de las cuatro areas indicadas en la Tabla 1.

Tabla 1.

Areas e Instrumentos de Ejemplo de gestion de la demanda
(adaptado de Garling y Schuitema, 2007 y Steg, 2003)

Areas Ejemplos de instrumentos de gestion de la demanda

. Mejora del transporte publico

A. _ . Favorecer uso compartido de vehiculos particulares
Medidas de . Mejorar la infraestructura peatonal y ciclista

cambio fisico . Esquemas de estacionamiento de intercambio (Park&ride)

. Planificacién del uso del suelo para reducir tiempos de viajes

B . Restringir el trafico de automdviles en el centro de las ciudades
. Gestion y control de estacionamientos
. Disminucién de los limites de velocidad

Politicas legales

. Impuestos a vehiculos y/o combustible

. Tarificacion de vias o por congestion

. Cargo por kilémetro recorrido

. Subsidio para bajar de tarifas de transporte publico

C.
Politicas econémicas

D.
Medidas de informacioén
y educacion

. Marketing social individualizado
. Campaiias de informacion publica
. Retroalimentacion sobre las consecuencias del comportamiento
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Las medidas orientadas al cambio fisico (A en la Tabla 1)
consideran; entre otras, medidas que mejoran medios alternativos al
automovil, como por ejemplo la provision de infraestructura o medidas
de gestion de trafico que favorezcan el transporte publico o las
bicicletas. Destacan a esto, medidas de infraestructura como la
provisién de pistas para uso exclusivo de transporte publico, o la
supresiéon de estacionamientos para la provisién de ciclovias; como
también medidas de prioridad de trafico a modos alternativos en
intersecciones. También, se incluyen en esta area medidas de mas
largo plazo, como la planificacion del uso del suelo. Las capacidades
institucionales y técnicas necesarias para la implementacién de este
tipo de instrumentos son relativamente menores en el caso de medidas
de infraestructura, pero requiere niveles mas sofisticados en el caso de
las medidas de mas largo plazo como el disefio de politicas de uso de
suelo. Los recursos involucrados en este tipo de instrumentos van a
depender naturalmente del area que se pretenda abarcar y de la
profundidad de las medidas; sin embargo, en general, los montos por
kilometro intervenido debieran ser inferiores a los considerados en la
usual provision de infraestructura vial para el uso preferente del
automovil.

Las politicas legales (B en la Tabla 1) estan relacionadas con
las orientaciones de uso que se puedan implementar mediante los
instrumentos de legislacion vigente; como por ejemplo, restriccion a la
circulacion de vehiculos o la gestion de estacionamientos. El principal
desafio en este caso es desde el punto de vista institucional. Para
tener éxito se necesita contar con un 6rgano legislativo con capital
politico suficiente y abierto incorporando principios técnicos en sus
discusiones, y un aparataje de fiscalizacién que permita hacer cumplir
las medidas propuestas. En este aspecto puede ser un problema el
posible choque de intereses entre los niveles locales, regionales y
nacionales. Desde el punto de vista técnico, puede haber un desafio en
cuanto al apoyo de medidas de fiscalizaciéon efectiva; por ejemplo,
camaras o sensores inteligentes, pero su utilizacion puede
reemplazarse en general por medidas mas rudimentarias. Los
recursos involucrados en este tipo de medidas deberian estar
principalmente relacionados con las necesidades de fiscalizacion y de
provisiéon de informacion que las medidas especificas consideren, pero
en general, al igual que en el caso anterior, los montos por kildbmetro
intervenido debieran ser inferiores a los considerados en la provision
de infraestructura vial.
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Las politicas econdmicas (C en la Tabla 1) apuntan
principalmente a subsanar la diferencia entre el costo privado y social
del automévil mediante el cobro de impuestos al automovil (por
adquisicion, uso de vias, congestion o kildmetros recorridos) al
combustible, o el subsidio de modos alternativos. Las capacidades
institucionales necesarias para la implementacion de este tipo de
medidas son relativamente altas debido a que la aplicacion de
impuestos adicionales requiere capital politico significativo; por
ejemplo, antes del reciclaje (devolucion) a la sociedad del dinero
provenientes de la tarificacion por congestion, todos los ciudadanos
perciben una reduccién de su beneficio de usuarios (Basso et al.,
2011). Del mismo modo, el desarrollo de estrategias eficientes para
reciclar el dinero recaudado y la implementacién de subsidios
sostenibles requiere igualmente una institucionalidad robusta,
transparente y técnicamente sofisticada. Desde el punto de vista
técnico, la aplicacion de tarificacion por congestion requiere aparatos
y sistemas especiales que permitan detectar uso de vias y recaudar
fondos de manera transparente y eficiente, pues en caso contrario la
medida puede llegar a ser socialmente perjudicial (ver. e.g.
Prud'homme & Bocarejo, 2005). Los recursos involucrados en este
tipo de medidas varian desde costos menores adicionales asociados
a la recaudacion de impuestos y pago de subsidios, a costos
significativos destinados a la construccion y operacion de portales y
sistemas de cobro de tarifas por congestion y uso de vias.

Por ultimo, las medidas de informacién y educacion (D en la
Tabla 1) buscan modificar las percepciones, actitudes, creencias,
valores y normas propias de las personas con respecto al uso del
automovil. Consideran la provision de informacion sobre modos
alternativos, la creacion de conciencia respecto de los costos
sociales del uso del automovil y la “modelacién social” mediante el
uso de personas prominentes como ejemplo de uso de modos
alternativos. En general, la institucionalidad, tecnologia y recursos
asociados a este tipo de medidas pueden variar desde niveles muy
menores, a niveles significativos en el caso de la implementacion de
marketing individualizado. Cabe destacar que este ultimo tipo de
medida resulta especialmente prometedor con el advenimiento de
ciudades inteligentes (Batty et al., 2017) por cuanto resultaria
posible, en el futuro cercano, proponer y evaluar alternativas
individualizadas de mejora efectiva al reducir el uso del automovil a
un costo de procesamiento practicamente despreciable (Azevedo et
al., 2018).
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4

Ejemplos recientes de gestion de
la demanda de transporte urbano

En esta seccién se describen 20 proyectos de gestion de la demanda de transporte, con
diferentes grados de impacto, que han sido desarrollados alrededor del mundo en las ultimas
dos décadas. La lista de proyectos no pretende ser exhaustiva en cuanto al universo de
proyectos que se han desarrollado, pero si en cuanto al tipo y localizacion geografica, como
una manera de permitir la identificacion de posibles diferencias de su desarrollo o
implementacién que puedan explicarse por alguna de estas dos dimensiones.

Para cada proyecto se hace una descripcion indicando en cada caso tipo, segun la
clasificacion indicada en la Tabla 1; el lugar y continente en que se desarrolld; la fuente que se
utilizé para identificarlo; y un analisis preliminar sobre sus costos y beneficios desde los puntos
de vista tedricos, practicos y politicos. De estos 20 proyectos, en las secciones siguientes se
toman 6 (3 de ALC y 3 de otras partes del mundo) para realizar un analisis mas pormenorizado.
Para fines de exposicion, los proyectos se presentan agrupados por continente.
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4.1

Ejemplos de proyectos
desarrollados en

America Latina
y el Caribe
(ALC)

Gestion de estacionamientos de carga, Buenos Aires, Argentina
(Rye, 2011, pp 28; DaBlanc, 2009)

Este proyecto, aplicado en febrero de 2009, considera la gestion de
estacionamientos de servicios de carga que atienden los negocios en el area
central de la ciudad de Buenos Aires, mediante la provision de lugares reservados
y uso limitado mediante permisos de operacion. El proyecto buscé reducir la
congestion y los estacionamientos en doble fila producto de las operaciones de
carga, pero sin afectar la operacién de los negocios del area céntrica de la ciudad.
Este instrumento de gestion tiene un costo de implementacion practico
relacionado primero con la definicién optima de los lugares de carga y luego con
su implementacion, gestion y fiscalizacion. Se estima que una medida de este tipo
debiera tener bajos costos politicos, pero requiere contar con una
institucionalidad que permita gestionar efectivamente el uso de los
estacionamientos y fiscalizar su uso apropiado. Este proyecto se puede clasificar
como de tipo B2, segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.



Plan Integral de Movilidad, Santiago, Chile
(Reinhardt-Picchioni, 2016)

El plan integral de movilidad aplicado en la ciudad de Santiago desde marzo de 2015
considera principalmente una visién de “piramide invertida de transporte” en la que se da
prioridad a los modos “activos” (caminata y ciclismo), seguido por transporte publico, la carga
y, en ultimo término, el automdvil. Como parte de este proyecto se restringe fuertemente la
capacidad disponible para vehiculos privados en el centro de la ciudad en favor de la creaciéon
de calles peatonales y semi-peatonales; compartidas con transporte publico, se reparan
ademas veredas en toda la comuna, y se desarrollan medidas de acceso universal y mejoras
en seguridad. Para la bicicleta, el plan mejora y extiende las ciclovias existentes, considera
instalar estacionamientos de bicicletas y promueve la iniciativa “Ciclorecreovias”, que
consiste en destinar un circuito de calles principales de la ciudad para el uso exclusivo de
bicicletas y peatones los fines de semana. Esto ultimo con el objetivo de fomentar el uso de
la bicicleta en la comuna, a partir de actividades recreacionales y deportivas sobre la
infraestructura tradicionalmente utilizada por el automévil. Desde un punto de vista tedrico
este proyecto debiera traer beneficios sustanciales en reduccion de la congestién y otras
externalidades asociadas al uso del automdvil, pero estar acompafado de costos para los
negocios locales que operan en el area afectada. Un buen disefio e implementacion exitosa
de un proyecto de este tipo deberia contar con una institucionalidad adecuada y con
capacidades técnicas apropiadas. Desde un punto de vista mas politico, es posible que se
produzca algun grado de oposicion de los comerciantes locales y de los residentes que usan
automovil particular, principalmente en los sectores donde se aplica la reduccion de
capacidad disponible. Un hecho a destacar a este respecto es que, a pesar del éxito y
valoracién nacional e internacional de este proyecto, la alcaldia que lo impulsé fue derrotada
en las siguientes elecciones. Este proyecto se puede clasificar como de tipo A1, A3 y B1,
segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.
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4.1

Restriccién Vehicular, Santiago, Chile/ Ciudad de México, México
(Barahona et al., 2016; Gallego et al., 2013)

En el caso de Santiago, este proyecto de restriccion vehicular consideraba
el establecimiento de turnos para tener prohibido circular por la ciudad para los
vehiculos internados al pais con anterioridad al afio 1993, fecha en que
concordantemente se establecié también la obligatoriedad de usar vehiculos
particulares con convertidores cataliticos. En el caso de México, el proyecto de
restriccion vehicular (conocido como “hoy no circula”) consideraba un esquema
similar, pero que no contemplaba originalmente diferencias basadas en la
antigliedad o emisiones de los vehiculos. De acuerdo con Barahona et al. (2016),
si bien los esquemas restriccion vehicular tienden a tener un efecto negativo en el
largo plazo, la forma de aplicacién de la restriccion vehicular en Santiago hizo que
esta favoreciera una renovacion de flota por vehiculos menos contaminantes. Por
el contrario, segun sefialan Gallego et al. (2013) el esquema de restriccion
utilizado en México tuvo en largo plazo un efecto negativo pues incentivé la
compra de un segundo vehiculo, paraddjicamente, mas antiguo, y por lo tanto,
mas contaminante, para evadir la medida. Desde el punto de vista practico, la
implementacién de esta medida requiere principalmente medios de difusion y de
fiscalizacion efectivos. Desde un punto de vista politico, esta medida coercitiva
puede verse favorecida por un principio de igualdad. Este proyecto se puede
clasificar como de tipo B1, segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.

Este tipo de medida de gestion de demanda
considera la especializacion en uso de la oferta de
infraestructura vial, otorgando al menos una pista para uso
preferencial o exclusivo de buses. Tiene la ventaja de ser
una medida de relativo bajo costo, pero tiene la limitacién de
requerir fiscalizacion efectiva y, en ciertos casos,
potencialmente fallar cuando no exista capacidad suficiente
para implementarla (Schmidt et al., 2016). Respecto de la
fiscalizacion, es importante mencionar el caso de Londres,
donde el problema fue resuelto mediante fiscalizacion
automatica mediante camaras ubicadas en el frontis de los
buses (Clark, 2016). Desde el punto de vista tedrico tiene
grandes beneficios, potencialmente mayores a los de la
tarificacion 6ptima por congestion, con el aliciente de que en
este caso la mayoria de los usuarios experimentan un
incremento en su beneficio, lo que haria politcamente mas
viable su implementacion (Basso et al., 2011). Este proyecto
se puede clasificar como de tipo A1y B2, segun la taxonomia
presentada en la Tabla 1.




Infraestructura

Segregada para Buses.

Proyecto Metrobus Av.
Juan Justo, Buenos
Aires, Argentina
(Piccirillo, 2012)

Gestion Integral de la
Movilidad, Bogota
Colombia

(Litman, 2006, pp 32;
Guilbert, 2008)

El proyecto Metrobus de la avenida Juan Justo
correspondié al primer esfuerzo por implementar un sistema de
BRT (Bus Rapid Transit) en la ciudad de Buenos Aires (Piccirillo,
2012). El proyecto se implemento el afio 2011 y considero la
provision de pistas de buses completamente segregadas del
trafico, ubicadas al centro de la avenida y con paraderos
especialmente disefiados en 12 kildmetros de extension. Este
proyecto puede ser considerado como una version reducida, en
cuanto a nivel de intervencién, de los proyectos BRT aplicados en
las ciudades de Bogota (Guilbert, 2008; Garcia-Suarez et al.,
2018); Curitiba (Bergman, 2017; Ardila-Gomez, 2004) o Quito,
Ecuador (Zambrano, 2012). La principal diferencia radica en que ni
la propiedad ni la operacion de los buses forman parte integral del
disefio del sistema, ademas de que tampoco se consideran
estaciones de pago antes de abordar. Desde el punto de vista
econémico, el proyecto debiera traducirse en sustanciales
beneficios sociales como consecuencia de la reduccion del tiempo
de viaje como resultado de la segregacion de vias y de
formalizacién de paraderos para el uso de transporte publico. El
desarrollo de un proyecto de este tipo requiere contar con cierto
capital politico, ademas de una institucionalidad y recursos
importantes. Un proyecto de este tipo puede implicar
potencialmente costos significativos en expropiaciones costos
asociados a la intervencion del medio urbano. Este proyecto se
puede clasificar como de tipo A1, segun la taxonomia presentada
en la Tabla 1.

Bogota ha venido desarrollando un plan integral de movilidad
que considera diversos aspectos. El mas destacado es sin duda
Transmilenio, pero a este proyecto central se suma la provisién de
infraestructura para bicicletas, ciclovias recreativas, impuesto a la
gasolina, “pico y placa” (restriccién vehicular), dia sin automovil,
ampliacion de veredas, reduccion de estacionamientos y medidas
que favorecen al transporte publico. Desde un punto de vista tedrico
este proyecto debiera traer beneficios sustanciales en reduccion de
la congestion y otras externalidades asociadas al uso del automovil.
El disefio e implementacion de un proyecto de este tipo requiere
contar con una institucionalidad fuerte y con capacidades técnicas
apropiadas. Este proyecto se puede clasificar como de tipo A1, A3,
B1y C1, segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.
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4.2

Proyectos
desarrollados en

Europa

Gestion de estacionamientos, Sibiu, Rumania
(Rye, 2011, pp. 32)

En atencién a que el centro histérico de la ciudad de Sibiu, Rumania, se encontraba muy
deteriorado, la autoridad de la ciudad tomo diversas medidas para recuperarlo. Una medida
considerada clave fue la gestion de estacionamientos mediante tarifas que iban subiendo a
medida que se acercaban al centro. Ademas, se proveyo estacionamiento a bajo costo para los
residentes del centro y en las afueras para los visitantes. Las medidas tuvieron un éxito
importante. El beneficio neto potencialmente positivo de esta medida provendria del turismo y
el comercio en el centro. Desde el punto de vista practico requiere de la provisién de sefalética
y medios de cobro apropiados, asi como de infraestructura y transporte masivo para los
estacionamientos de la periferia. Desde el punto de vista politico, requiere de una autoridad
que pueda aunar los esfuerzos de diferentes agentes involucrados, pudiendo potencialmente
contar con el rechazo de las empresas que operen en el area afectada. Este proyecto se puede
clasificar como de tipo B2 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.

Gestion Integral de la Movilidad, Aalborg, Dinamarca
(Litman, 2006, pp. 36; Grana et al., 2010)

La ciudad de Aalborg, Dinamarca, desarrollé un plan integral de movilidad que incluia
principalmente medidas de aquietamiento de trafico, implementado en parte mediante la
disminucién de los limites de velocidad y el cierre de vias céntricas para el uso de transporte
publico y bicicletas. También se considero el uso de buses y automaoviles con mayor eficiencia
energética. Los principales beneficios de este proyecto vienen de la reduccion de uso del
automovil, pero también especialmente de la reduccion de accidentes gracias al aquietamiento
de trafico. Para desarrollar una intervencion de este nivel se necesita contar con una autoridad
de planificacion robusta con capacidades técnicas y credibilidad que le permitan cumplir con la
combinacioén de objetivos propuestos. Este proyecto integral se puede clasificar como de tipo
A1, A3, B1, B2 y B3 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.
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Gestion de la movilidad en empresas, Holanda
(Litman, 2006, pp. 8)

Diversas compafias en Holanda tienen planes para favorecer el uso de auto compartido
y la provisiéon y uso de bicicletas. De acuerdo a lo indicado por Litman (2006) este tipo de
medidas habrian permitido reducir el uso de automévil entre un 5% y un 10%, impacto que
creceria hasta 20% en caso de considerar medidas mas coercitivas como restricciones de
estacionamiento. Este es un proyecto especialmente interesante en cuanto a que es impulsado
e implementado por empresas privadas. Los beneficios sociales de este proyecto podrian ser
sustanciales. El desafio practico esta en como incentivar a las companias para que desarrollen
este tipo de medidas y qué tipo de apoyo técnico debieran tener. Desde el punto de vista
politico es positivo que la iniciativa fuera liderada por companias privadas. Este proyecto se
puede clasificar como de tipo A2, B2 y D2 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1

Prioridad a Buses, Londres, Inglaterra
(Wu & Hounsell, 1998)

Esta medida de gestion considera redisefios menores en vias e intersecciones
combinadas con semaforos especiales que permiten que los buses puedan servir un paradero
y luego virar a contraflujo y/o ponerse en primera posicion para salir en el inicio del derecho de
paso. Es un tipo de intervencion de bajo costo que puede tener impactos considerables en
areas congestionadas, pero que requiere condiciones especiales y un disefio no trivial, por lo
que requiere contar con institucionalidad técnicamente robusta y con poderes de ejecucion y
gestion. Desde el punto de vista politico puede tener resistencia de usuarios de automévil y de
comercios que pueden verse afectados. Esta medida fue inicialmente probada en Londres,
pero ha sido posteriormente adaptada para ciudades en Suiza y China (Guler & Menendez,
2014; Xuan et al., 2009). Este proyecto se puede clasificar como de tipo A1 segun la taxonomia
presentada en la Tabla 1.

Tarificacion por Congestion, Estocolmo, Suecia
(Borjesson et al., 2012)

Esta es la medida econdémica de gestion de la demanda por antonomasia. Considera
corregir la diferencia entre costo privado y costo social del auto mediante el cobro de una tarifa
equivalente. Tiene la dificultad practica de poder establecer un sistema de cobro que
reproduzca efectivamente el 6ptimo tedrico. En el caso de la aplicacion de Estocolmo, la
medida se introdujo primero en enero de 2006, a modo de prueba, por seis meses y, luego de
ser aceptada en un referendo, fue implementada de manera definitiva. El proyecto incluy6 un
plan de peajes en un cordén que fue formalmente implementado como un impuesto decidido
por el parlamento nacional. La medida fue complementada con la extension de los servicios de
transporte publico (Elliason et al., 2009). Desde el punto de vista politico, hay que tener en
consideracion que, en general, todos los usuarios de automdévil resultan perjudicados por este
tipo de medida antes del reciclaje (devolucion a la sociedad) de los dineros recaudados, por lo
que puede tener una oposicion importante. Este proyecto se puede clasificar como de tipo C2
segun la taxonomia presentada en la Tabla 1
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Gestion Integral de la Movilidad, Bremen, Alemania
(Litman 2006, pp 34)

El proyecto de gestion integral de la movilidad aplicado en la ciudad de Bremen,
Alemania ha registrado un éxito significativo, logrando por ejemplo que la mitad de los viajes al
centro se realicen en transporte publico y cerca de un cuarto en bicicleta (Litman, 2006). El
proyecto considerd primero una etapa de creacién de conciencia publica, complementado con
la provisién de mejor informacion para ciclistas y una gestion de estacionamientos con tarifas
que garanticen que el costo del viaje en auto sea mayor al del viaje en transporte publico, el
cual esta subsidiado. Desde un punto de vista tedrico una intervencion de este tipo debiera
tender a reducir la brecha entre el costo privado y social del automévil, aumentando de esta
manera el beneficio social. Para su implementacion requiere importantes capacidades politicas
y de gestion y relativamente bajo impacto politico. Este proyecto se puede clasificar como de
tipo A3, C4 y D2 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.

Marketing Social, York, UK
(Haq et al., 2008)

La ciudad de York implementé un programa de marketing social personalizado para
fomentar el cambio de comportamiento voluntario para fomentar viajes y estilos de vida
sostenibles. Se reporta que el proyecto produjo una reduccion estadisticamente significativa en
el uso del automévil y un aumento en el uso de la bicicleta y el transporte publico durante un
periodo de seis meses. Sin embargo, este cambio no se mantuvo 12 meses después. La
implementaciéon de una politica no coercitiva de estas caracteristicas no debiera encontrar
mayor oposicion politica, salvo por el potencial bajo impacto que pueda tener. Tiene la
complejidad practica de requerir el disefio de informacion personalizada de alternativas de
transporte, pero dicha limitacién debiera reducirse con el uso de nuevas tecnologias. Este
proyecto se puede clasificar como de tipo D1, D2 y D3 segun la taxonomia presentada en la
Tabla 1.
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Gestion de estacionamientos de automoviles en el centro Shenzhen, China
(Rye, 2011, pp. 13)

Este proyecto considerd un alza significativa del costo de estacionamiento de corta
duracion en dia laboral en el centro de la ciudad, dando mayor prioridad a los residentes y a los
negocios del area central, en desmedro de los viajeros no residentes, en el entendido que son
los que ocasionan la mayor parte de la congestion. Se reporta que el proyecto produjo una
reduccioén significativa del trafico. Desde el punto de vista tedrico una medida como esta
deberia reducir la brecha entre el costo privado y social del automévil, sin embargo, para tener
claro el efecto neto es necesario entender qué sucede con el uso de transporte publico y el
impacto de la medida en los negocios ubicados en el centro. Para implementar una medida de
este tipo es necesario tener el control o propiedad de los estacionamientos y la posibilidad de
implementar flexibilidad en las tarifas. Desde el punto de vista politico, el proyecto tendra la
oposiciéon de los conductores y negocios afectados por las alzas. Este proyecto se puede
clasificar como de tipo B2 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.

Prioridad al Transporte Publico, Peatones y Bicicleta, Kunmin, China
(Litman, 2006 pp. 18)

Este proyecto de gestion de la demanda contempla la provisiéon de infraestructura y
capacidad adicional para transporte publico, peatones y bicicletas, considerando en algunos
casos la reduccion de capacidad vial para el uso del automdvil y el establecimiento de cruces
peatonales seguros. Desde un punto de vista tedrico, una gestion integral de este tipo debiera
producir beneficios sociales netos positivos (ver Basso et al., 2011 para el caso de pistas
preferenciales para buses), con necesidades de infraestructura relativamente menor. Desde el
punto de vista politico la implementacién de este plan no debiera presentar mayor oposicion,
bajo el supuesto de que la ciudadania percibe los beneficios sociales que se logran aun con la
reduccion de sus beneficios privados. Este proyecto se puede clasificar como de tipo A1, A3
segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.
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Gestion Integral de la Movilidad, Singapur
(Litman, 2006, pp. 10)

Este proyecto de gestion integral de la movilidad considera la implementacion de calles
peatonalizadas durante la tarde y noche en el area de Chinatown, incluyendo ademas la
provisidén de arboles para dar sombra, restricciones de estacionamiento, bicicletas gratuitas y
mejoras al transporte publico, principalmente en cuanto a la provision de nuevas lineas de
buses y la expansion del metro (MRT). El beneficio neto de una politica de esta naturaleza
debiera provenir de la reduccion de la brecha entre costo privado y social de transporte privado.
Desde el punto de vista practico requiere una autoridad que tenga potestades suficientes para
intervenir el area en cuestion y que pueda manejar la posible oposicion de los comerciantes del
area. Este proyecto se puede clasificar principalmente como de tipo A1, A3, B2 segun la
taxonomia presentada en la Tabla 1.

Estacionamiento de intercambio (Park & Ride), Tel Aviyv, Israel.
(Katoshevski-Cavari et al., 2018)

El proyecto de estacionamiento de intercambio implementado en el aeropuerto de Tel
Aviv se complementa con la provisién de una pista de alta ocupacién y un servicio de
transbordador al aeropuerto. Segun reportan Katoshevski-Cavari et al. (2018) el 50% de los
usuarios de este servicio provienen del modo auto, lo que reflejaria su nivel de éxito. Esta
medida debiera ser globalmente beneficiosa en cuanto que logre sustituir viajes en automovil.
Desde el punto de vista practico esta medida tiene el desafio de necesitar el espacio disponible
y recursos para construir las dependencias necesarias para su funcionamiento. Desde el punto
de vista politico la medida debiera ser bien evaluada bajo el precepto de igualdad. Este
proyecto se puede clasificar como de tipo A1, A2, A4 segun la taxonomia presentada en la
Tabla 1.
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Proyectos
desarrollados en

Norteamerica,
Afrlca
Oceanla

Cargo por kilémetro recorrido, Oregon, USA
(Parry & Small, 2015)

Esta medida de gestion de la demanda considera un cobro por el uso del automovil que
se calcula en base a la distancia recorrida en un periodo de tiempo y se carga indirectamente
a través del cobro de seguros obligatorios de circulacion. El beneficio de este tipo de medida
vendria de la posibilidad de reducir la brecha entre el costo privado y social del automovil. Sin
embargo, esta politica tiene la limitacion de que no resulta facil registrar fehacientemente los
kilbmetros recorridos y, a diferencia del impuesto a los combustibles, podria no favorecer el uso
de vehiculos mas eficientes. El problema radica en que esta medida busca reducir los
kilometros recorridos, que implican viajes que se traducen en beneficios, en vez incentivar la
eficiencia de esos viajes. Desde el punto de vista politico, una medida este tipo tendra la
oposicién que se espera para cualquier tipo de alza de impuestos. Este proyecto se puede
clasificar como de tipo C3 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.

Reduccion de aranceles importacion de la bicicleta, Kenya y Tanzania
(Litman, 2006, pp. 24)

Esta medida de gestion de la demanda busca reducir los costos de importaciéon de
bicicletas para favorecer su uso. A diferencia de los otros proyectos descritos en este
documento, los beneficios potenciales de este proyecto no vienen necesariamente de la
reduccioén del uso de auto, sino que, del aumento de la movilidad de las personas al usar una
bicicleta, en vez de caminar. Litman (2006) reporta que la medida de rebaja de arancel ha
provocado cierta reticencia de los operadores de bicitaxi, debido a que ven amenazada su
fuente laboral por una posible sobreoferta de bicicletas. Este proyecto se puede clasificar como
de tipo C1 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.
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Marketing Social Individualizado, Perth, Australia
(Litman, 2006; James et al., 2017)

Este proyecto, aplicado en 1999, considerd la provision de informacion personalizada
de opciones de transporte que puedan favorecer una movilidad sostenible. Se reportan
importantes beneficios para esta medida, sin embargo, no es tan claro en qué grado los
resultados obtenidos se extienden en el largo plazo. Desde el punto de vista politico, esta
medida no coercitiva no debiera enfrentar oposicion, salvo que no sea exitosa. Desde el punto
de vista practico, este tipo de medidas requiere la provisiéon de informacién veraz, actualizada
y personalizada, lo que resultaba relativamente costoso de proveer dos décadas atras. Sin
embargo, la actual masificacién de celulares inteligentes, capacidad de cémputo en la nube y
la disposicion de datos pasivos de ciudades, hace pensar que una intervencion de esta especie
podria tomar nuevos brios. Un buen ejemplo practico reciente de la utilizacién de nuevas
tecnologias y capacidades de cémputo para cumplir corresponde al proyecto TRIPOD
(Azevedo, et al., 2018), orientado a favorecer cambios de comportamiento que propendan a
una reduccién de consumo energético en transporte. Este proyecto se puede clasificar como
de tipo D1 segun la taxonomia presentada en la Tabla 1.
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5.1

Marketing social individualizado
de transporte:

Australia

Descripcion

El marketing social individualizado de transporte se conoce también como “mezcla de viajes”1 y
como “programas de cambio de comportamiento de viaje”. En términos generales, la técnica
considera primero la elaboracién de diarios de viaje que se usan para registrar los patrones de
movilidad de un hogar. Luego, a partir estos diarios de viaje, se proponen cambios
personalizados que buscan reducir el impacto del uso del automaévil de una manera que sea
conveniente para los miembros del hogar intervenido. Este proyecto fue desarrollado con el fin
de reducir el impacto del uso del automdévil y ha sido aplicado originalmente en diversas
ciudades de Australia desde el inicio de los 2000 (Rose & Ampt, 2001; Taylor & Ampt, 2003;
Taylor, 2003), extendiéndose luego a otras partes del mundo incluyendo, entre otras, Japén
(Fujii & Taniguci, 2006), Espafia (Ruiz & Garcia Garcés, 2015) e Italia (Meloni et al., 2017).

Segun explican Rose & Ampt (2001) la version original de la medida de “mezcla de
viajes” consideraba enviar a los hogares participantes una serie de cuatro paquetes, que
contenian folletos informativos y diarios de viaje, durante un periodo de nueve semanas.
Luego, los diarios de viaje se recolectaban y analizaban para producir un resumen de los
patrones de viaje del hogar y de las emisiones producidas por sus vehiculos, los que eran
enviados al hogar en un paquete posterior, junto con sugerencias que explicaban como podrian
reducir el uso del automévil. Los hogares completaban luego otro conjunto de diarios de viaje
después de cuatro semanas y estos se analizaban para poder generar un resumen
comparativo que se enviaba al hogar en el paquete final. Versiones posteriores de este tipo de
proyecto, aplicadas tanto en Australia (2007) como en otras partes del mundo (Ruiz &
Garcia-Garcés, 2015; Meloni et al., 2017), consideran la facilitacién de la recoleccion y
procesamiento de datos mediante tecnologia GPS.

' Recibe el nombre de “mezcla de viajes” ya que esta medida trata de incentivar la combinacién o mezcla de viajes que
formen secuencias que puedan satisfacer a la vez diversas actividades de manera mas eficiente.
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El proyecto TRIPOD (Azevedo, et al., 2018), aplicado en la ciudad de Boston, USA,
podria interpretarse como el desarrollo mas reciente y avanzado de marketing social
individualizado de transporte, pues usa teléfonos inteligentes para influir en las decisiones
individuales de viaje en tiempo real al ofrecer informacion e incentivos para optimizar el
rendimiento energético de los viajeros. Al iniciar un viaje, los usuarios de TRIPOD acceden a
un menu personalizado a través de una aplicacion de teléfono inteligente en el que se les
ofrecen incentivos para una variedad de opciones de viaje que reducen el consumo energético.
Las medidas difieren en: ruta, modo, viaje compartido, hora de salida y estilo de conduccion,
indicando en cada caso, el consumo energético individual y del sistema que resultarian de sus
decisiones. Al aceptar y ejecutar una opcién de viaje especifica, un viajero gana incentivos o
“tokens” que dependen de los ahorros de energia generados en todo el sistema y que se
pueden canjear por servicios y productos de proveedores participantes y agencias de
transporte.

Impacto
Teorico y Practico

Desde un punto de vista tedrico, esta medida busca reducir la brecha entre el costo social y
privado del uso del automovil apelando a cuatro supuestos:

i. Que el individuo no puede evaluar todas las alternativas
de transporte que tiene disponibles, debido a
limitaciones cognitivas y de recursos, por lo que su
opcion actual de transporte es inferior al 6ptimo egoista
que podria alcanzar en el sistema.

ii. Que entre las alternativas que el individuo no conoce
existe al menos una que es, al mismo tiempo,
socialmente y privadamente beneficiosa, o que al menos
es socialmente conveniente y privadamente neutra.

ii. Que el individuo, como miembro de la sociedad es
altruista, y por lo tanto, estara dispuesto a invertir tiempo
en revisar sus opciones actuales y a modificarlas, al
menos parcialmente, en base a la informacion sobre
externalidades que se le provea.

iv.  Que el individuo confia en la informacion de movilidad
que se le entrega.
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Existe abundante evidencia que sostiene el supuesto i). Debido a la complejidad del
sistema de transporte (y de casi todo mercado) se ha sugerido que los individuos no exploran
el conjunto universal de alternativas que tienen disponibles, sino que utilizan algun tipo de
heuristica para conformar un “conjunto de consideracion” que contiene un grupo reducido de
alternativas que se analizan en detalle (ver e.g. Ben-Akiva & Boccara, 1995; Swait, 2001).

La validez del supuesto ii) es mas cuestionable para el caso general. Esto debiera
depender finalmente del entorno urbano y del tipo de alternativas que se encuentran
efectivamente disponibles. Cumplir con este supuesto puede dificultarse, por ejemplo, si la
ciudad no cuenta con niveles minimos de caminabilidad, calidad de transporte publico y/o
flexibilidad horaria. Este analisis esta en linea con lo sefialado por Mulley & Ma (2018), quienes
sostienen que el entorno urbano construido es un factor determinante en el éxito de medidas
de marketing social de transporte en el largo plazo.

La validez del supuesto iii) se sustenta en evidencia solida que sugiere que la persona
promedio esta dispuesta a renunciar a beneficios individuales si acaso estos resultan
injustamente altos en comparacion con los perjuicios ocasionados a otros. Un experimento
clasico que demuestra este punto corresponde a lo que se conoce como el “juego del
ultimatum” (Karagonlar & Kuhlman, 2013), que en el caso de transporte se manifiesta en que
hay gente que esta dispuesta a viajar en transporte publico en vez de en transporte privado
para favorecer el bien comun (Van Vugt et al., 1995).

La validez del supuesto iv) requiere que la entidad que esté detras de la informacion
provista sea creible, tanto por su capacidad técnica como por sus posibles conflictos de interés.
Debido a esto, se estima conveniente que, para tener éxito, la entidad a cargo de esta medida
debiera ser idealmente de caracter publico con un respaldo técnico reconocido y con altos
niveles de transparencia.

La literatura reporta diversas aplicaciones practicas en las que se encuentra un impacto
positivo, efectivo y duradero de las intervenciones de marketing social individualizado de
transporte. Rose & Ampt (2001) describen los resultados de dos estudios australianos. El
primero es un estudio piloto que involucrd a unas 50 personas y se llevd a cabo en Sydney,
Australia. El segundo estudio involucré a aproximadamente 100 hogares de Adelaida,
Australia. Los resultados cuantitativos del estudio de Adelaida indican una reduccién del 10%
en los kildbmetros recorridos por los conductores de automoviles, con un porcentaje ligeramente
mayor de reducciones en los viajes y del total de horas que se pasa en el automovil. Por su
parte, Fujii & Taniguchi (2006) reportan que los participantes de un programa piloto similar
aplicado en Japon redujeron las emisiones de CO2 en aproximadamente un 19% y el uso de
automoviles en un 18%, mientras que aumentaron el uso del transporte publico en
aproximadamente un 50%. Los autores reportan ademas que la eficacia de la medida aumento
cuando se les pidi6 a los participantes que prepararan planes de comportamiento para cambiar
sus elecciones de viaje.

35



5.1

Por su parte Haq et al. (2008) reportan que la ciudad de York implementé un programa
de marketing social personalizado para fomentar el cambio de comportamiento voluntario para
viajes y estilos de vida sostenibles. Los autores reportan que el proyecto produjo una reduccién
estadisticamente significativa en el uso del automdvil y un aumento en el uso de la bicicleta y
el uso del transporte publico durante un periodo de seis meses. Sin embargo, los autores
indican que este cambio no se mantuvo 12 meses después.

Por otro lado, Litman (2006) sefiala que una politica de este tipo se habria analizado a
nivel de piloto en Chile a cargo de la consultora Steer Davies Gleeve. Se reporta que esta
medida habria producido reducciones de 17% en el numero de viajes en automévil, 23% en los
kilbmetros recorridos y de 17% en el tiempo promedio de viaje.

Azevedo et al. (2018) describen el sistema Tripod y proveen experimentos numéricos
para el area central de Boston considerando un conjunto limitado de opciones incentivadas,
que resultan en ahorros de energia entre 3% y 8%.

El analisis de mayor profundidad y extensién sobre el impacto de largo plazo de estas
medidas corresponde al estudio desarrollado por Mulley y Ma (2018), quienes utilizan datos de
panel de tres afos recopilados mediante GPS y encuestas convencionales, en el norte de
Adelaida, Australia. Utilizando un modelo de crecimiento de demanda latente, los autores
demuestran que esta intervencion (denominada en este caso TravelSmart) produjo una
tendencia descendente en la conduccion de automoviles privados durante los tres afos, tanto
a nivel individual como a nivel de hogar, con efectos que se mantienen mas alla de primer afo
y por hasta dos afos. Hay alguna evidencia de comportamiento compensatorio entre los
miembros del hogar y de que los hombres disminuyen sus tiempos de conduccién mas rapido
que las mujeres. Se encontré ademas que los impactos del entorno urbano construido también
fueron significativos, mostrando que diferentes niveles de caminabilidad se traducian en
diferentes trayectorias de reduccion de viajes en automovil después de la implementacion de la
medida. Esto sugiere, segun indican los autores, que las intervenciones de este tipo funcionan
mejor cuando estan respaldadas por politicas duras como un entorno construido de apoyo.
Como se indicod anteriormente, esto podria explicarse también por cuanto un mejor entorno
hace posible que el supuesto ii) se cumpla, esto es, que entre las alternativas que el individuo
no conoce existe al menos una que es, al mismo tiempo, socialmente y privadamente
beneficiosa.
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Factores de Exito
Técnico y Politico

Debido a la naturaleza de esta medida no coercitiva, y especificamente por los objetivos de
bienestar comun que persigue a partir de la conciencia individual, no es esperable que enfrente
algun tipo de oposicion politica. Respecto de sus necesidades de informacion, las cuales
influyen en su aplicacion practica, este tipo de medidas requiere la provision de informacion
veraz, actualizada y personalizada, lo que resultaba relativamente costoso de proveer dos
décadas atras, las primeras veces que en que se aplicaron este tipo de medidas.

Sin embargo, el actual escenario de transformacion digital, con la actual masificacién de
celulares inteligentes, la capacidad de computo en la nube y la disposicion de datos pasivos de
ciudades, entre otros avances, hace pensar que una intervencién de esta especie podria tomar
nuevos brios. Con la tecnologia disponible en la actualidad se hace posible pensar en el
desarrollo de un sistema de recoleccion de datos y de recomendacion personalizada
automatizada que, si bien puede significar un altisimo costo de desarrollo, su replicabilidad a
costo marginal casi nulo permitiria pensar en escalar este tipo de medidas rapidamente. En
este sentido, los recientes avances realizados en el marco del proyecto TRIPOD (Azavedo et
al., 2018) parecen ser la base para cumplir esta tarea con éxito. El desarrollo de esta tecnologia
constituye la mayor oportunidad en el area de gestién de la demanda de transporte, la cual,
dada su magnitud, debiera ser abordada idealmente por una entidad de nivel nacional o
internacional de caracter publico, con el fin de favorecer el cumplimiento del supuesto iv).

Mas alla del impacto que una medida de esta naturaleza pueda tener en los
participantes, el éxito de la intervencion, en cuanto politica publica, pasara necesariamente por
la consecucién de un grado de participacion elevado que se traduzca en reducciones
significativas de la externalidad a nivel ciudad. Para ese fin, se considera que esta medida
no-coercitiva debiera ir de la mano con medidas coercitivas como, por ejemplo, la restriccion
vehicular en dias de alta contaminaciéon ambiental o la tarificacion por congestion. Una forma
de enlazar estos dos tipos de medidas podria ser, de manera similar a lo obrado por TRIPOD
(Azevedo et al., 2018), premiar a los usuarios que son capaces de reducir sus externalidades
de manera voluntaria y sistematica, permitiéndoles eximirse de (o al menos morigerar) el
impacto de las medidas coercitivas.

37



5.2

Tarificacién por congestion:

Estocolmo,
Suecia

Descripcion

Segun explican Brjesson et al. (2012) la tarificacion por congestion en Estocolmo, Suecia se
introdujo primero en enero de 2006, inicialmente s6lo a modo de prueba por seis meses, bajo
el compromiso de llamar a un referendo para decidir a futuro su posible implementacion de
manera permanente, lo cual se materializé al afio siguiente, luego de un referendo.

El proyecto considera una serie de peajes en un corddn, el que fue formalmente
implementado como un impuesto decidido por el parlamento nacional. La medida fue
complementada con la extension de los servicios de transporte publico (Elliason et al., 2009).
El cobro se realiza al entrar y al salir del area tarificada de mara automatica cuando el vehiculo
pasa por un punto de control y se envia al propietario del vehiculo. EI monto del cobro varia con
la hora del dia (20 SEK en las puntas y 10 SEK en fuera de punta) y no se cobra en la noche ni
en los dias feriados. Existe un monto maximo a cobrar de 60 SEK (6,5 Euros) diarios. Existen
varios tipos de exenciones a taxis, buses, vehiculos de combustible alternativo, o por localidad;
las que implican que cerca de un 30% de los vehiculos no tengan que pagar. No existen
descuentos para residentes, pero el peaje pagado puede ser deducido como costo de la
declaracion de impuesto a la renta. El cordon de tarificacion puede verse sefialado con linea
entrecortada en la Figura 1. "(Fuente: Elliason et al., 2009)"
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Figura 1.

SUNOBYBERG

Elliason et al. (2009) sefialan que la experiencia
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Area Tarificada de Estocolmo
(Fuente: Elliason et al., 2009)

Impacto
Teorico y Practico

Esta es la medida econémica de control de la congestion o de gestion de la demanda por
antonomasia. Considera corregir la diferencia entre costo privado y costo social del auto
mediante el cobro de una tarifa equivalente que, idealmente, se debiera cobrar a nivel de cada
arco (segmento de via). En la practica, sin embargo, el cobro del costo marginal a nivel de cada
arco es inviable y se debe implementar en estructuras factibles de “segundo mejor”, como
cobrar en un cordén de acceso a un area céntrica o en las principales vias como se hizo en
Estocolmo. La aplicacion de la opcion de segundo mejor significa en definitiva renunciar a una
parte potencialmente importante de los beneficios teéricos de la medida, los que, de todas
formas, no necesariamente son muy elevados por lo que se conoce como “el precio de la
anarquia” (Xiao et al., 2007).
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Los beneficios sociales de la tarificacion por congestion provienen de que permitiria
alcanzar el uso social 6ptimo de las vias disponibles haciendo que cada conductor internalice
los costos que produce en la sociedad. Hay dos aspectos sobre la manera en que este
beneficio se materializa y se reparte en la sociedad que son importantes de destacar, pues son
cruciales para entender los desafios politicos y practicos de la medida (ver e.g. Hau, 2005).

Lo primero es que, en el caso general, todos los usuarios de transporte privado perciben
un perjuicio neto como resultado de la aplicacion de la tarificacion por congestiéon. En efecto,
los usuarios que se cambian de modo al enfrentar la medida se demoran mas que antes de ella
y los usuarios que se mantienen usando el automovil deben pagar una tarifa que es superior en
valor a la reduccién en tiempo de viaje que experimentan. Sélo en casos en haya usuarios con
valores del tiempo (y por lo tanto ingresos) mucho mas altos que los del resto de la poblacion,
es posible que ellos experimenten un beneficio neto. En ese sentido, la tarificacion por
congestion podria considerarse una medida regresiva, si se observa exclusivamente la
situacion de los usuarios del automovil que pagan el peaje (Levinson, 2010). Esto explica la
poca popularidad de esta politica entre los usuarios de automovil.

Si todos los usuarios de automovil se ven perjudicados en general por la tarificacion,
cabe preguntarse de donde vienen los beneficios de la medida. El gran beneficiado con la
tarificacion es el agente recaudador que antes de la medida no tenia beneficios y gracias a ella
percibe una cantidad de dinero considerable. Debido a esto, para la implementacion de
tarificacion por congestion resulta clave la manera en que los dineros recaudados son
reciclados (devueltos) a la sociedad. Ademas de los costos de transferencia, si existen
distorsiones de mercado el reciclaje puede implicar pérdidas sociales adicionales que
nuevamente reducen los potenciales beneficios de la medida (Parry & Bento, 2002).

Los costos de cobro de un proyecto de tarificacion por congestion pueden ser elevados
y, para un analisis costo-beneficio adecuado, estos deben restarse de los beneficios tedricos.
Bajo este precepto, segun indican Prud’homme & Bocarejo (2005), en el caso de la aplicacion
londinense de la tarificacion por congestion, los altos costos de cobro resultaron en un perjuicio
neto para la sociedad. En cambio, en el caso del proyecto de tarificacion por congestiéon de
Estocolmo, Elliason (2009) sefala que este proyecto produjo un beneficio social neto de
aproximadamente 650 millones de SEK/afio (alrededor de 70 millones Euro/afio). El excedente
del consumidor resultante fue negativo, como se espera que ocurra con este tipo de medidas,
pero el ahorro de tiempo para los automovilistas permiti6 compensar en aproximadamente un
70% esa pérdida. Estos beneficios sociales deben compararse con los costos de inversion y
operacion del proyecto. Elliason (2009) estima que el costo de la inversion y puesta en marcha
seria de 1900 mSEK, condiciones bajo las cuales la inversion se recuperaria en menos de
cinco anos.

Finalmente, respecto del impacto politico del proyecto, cabe destacar que durante el
periodo de prueba se llevé a cabo un amplio programa de monitoreo y evaluacion que permitio
determinar que la tarificacion produjo una reduccién sustancial del trafico, de la congestiéon y de
la variabilidad del tiempo de viaje. En linea con estos resultados, también se encontré que la
opiniéon publica cambié de ser completamente hostil, a que una leve mayoria se manifestara a
favor de la medida en el referéndum posterior, lo que permitié la implementacién definitiva de
la medida.
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Factores de Exito
Técnico y Politico

La tarificacion por congestion tiene primero la dificultad practica de poder establecer un sistema
de cobro que reproduzca efectivamente el 6ptimo tedrico. En el caso de Estocolmo la medida
se aplicd usando un esquema de tarificacion por cordéon que redujo efectivamente la
congestion, pero con un esquema que no necesariamente esta cerca de dicho 6ptimo. El
desarrollo de la tecnologia digital con dispositivos conectados en los automadviles permitira en
el futuro realizar la asignacion de precio en forma mas eficaz. No obstante, un esquema
tecnoldgico con dispositivos instalados en los automdviles requiere una institucionalidad
compleja para poder realizar la fiscalizacion.

Desde el punto de vista politico, hay que tener en consideraciéon que, en general,
cuando se aplica esta medida todos los usuarios de automévil resultan perjudicados antes del
reciclaje de los dineros recaudados, por lo que puede tener una oposicion importante. En este
sentido, la exitosa experiencia de demostracion previa usada en Estocolmo parece un camino
atractivo a seguir si se desea aplicar esta medida. Adicionalmente, tanto para morigerar el
efecto politico, como para alcanzar realmente los maximos beneficios sociales de la medida, es
indispensable acompafarla de una mejora sustancial a los servicios de transporte publico, no
s6lo para absorber la demanda adicional, sino que también para aplacar posibles efectos
regresivos y de injusticia social real y percibida de la medida.

Finalmente, cabe destacar que existen medidas que serian capaces bajo ciertas
condiciones, de alcanzar beneficios sociales equivalentes a la tarificacion por congestion,
salvando algunas de sus limitaciones politicas. En efecto, Basso et al. (2011) muestra que
dicho objetivo se podria lograr mediante la implementacién de pistas sélo bus y Yang & Wang
(2011) hacen lo propio respecto de la medida de la implementacion de permisos transables de
movilidad.
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Prioridad a transporte publico:

Londres,
Inglaterra

Descripcion

Esta medida de gestion considera redisefios en via e intersecciones, combinados con
semaforos especiales que permiten que los buses puedan servir un paradero y luego virar a
contraflujo y/o ponerse en primera posicion para salir en el inicio del verde (Wu & Hounsell,
1998; Fernandez, 2014). Se identifican tres tipos de esquemas de prioridad a transporte
publico que han sido aplicados en la ciudad de Londres, Inglaterra: pistas solo bus, pre-sefiales
y set-back.
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Pistas solo bus

Una opcién para aislar a los buses de la congestién de la via
es la implementacién de pistas que soélo pueden ser usadas por
dichos vehiculos. Esta medida se puede implementar de manera
continua o intermitente, es decir sélo cuando hay un bus que la utiliza,
alternativa que tendria la ventaja de no reducir significativamente la
capacidad de la via, haciéndola por tanto conveniente también para
casos de alto trafico (Eichler & Daganzo, 2006).

Para ser completamente efectivas, las pistas solo bus pueden
complementarse con medidas de prioridad a nivel de intersecciones,
como las pre-sefiales o los set-back. Estas pistas pueden considerar
cuadras completas o bien aplicarse s6lo a medida que los vehiculos
se acercan a las intersecciones.

El éxito de esta medida depende mucho del nivel en que los
automovilistas respeten el uso exclusivo de las pistas solo bus. Este
objetivo se puede facilitar mediante medidas de coercién pasiva como
la implementacion de camaras fijas o moviles, o de camaras
instaladas en el frente de los buses, que garanticen la disponibilidad
de via cuando el bus se acerque. Este ultimo enfoque transforma la
pista s6lo bus en una pista intermitente.

Pre-senales

Es una forma de dar prioridad a buses en intersecciones controladas por seméaforos,
donde las sefales de trafico se instalan al final de una pista solo bus para proporcionar a los
autobuses acceso prioritario a la interseccion flujo abajo. La pista solo bus puede considerar

toda la calle o bien sélo considerar los ultimos metros antes de la pre-sefal.

Wu & Hounsell (1998) identifican tres categorias de pre-sefiales. En la categoria A
(izquierda de Figura 2), la pre-sefial controla sélo el tréfico no prioritario, dejando a los buses
libres de control hasta la sefal prioritaria que esta en la interseccién. En la categoria B
(derecha de Figura 2), los buses también se controlan mediante una sefial previa al final de
la pista del bus. La categoria C — no incluida en la Figura 2 — corresponde al mismo
esquema de la categoria B, pero considerando sensores en la pista solo bus que gatillan la

prioridad semaforica otorgada a este modo.
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Figura 2.

Pre-sefial Categoria A

Pre-sefial Categoria B
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Categorias de Pre-senales
(Fuente Wu & Hounsell; 1998)

Set-back

Corresponde a terminar la pista solo bus
algunos metros antes de llegar a la interseccion, de
manera de permitir el viraje a la derecha de los autos
sin que interfieran con la pista solo bus. Una vez que
el semaforo cambia a verde, los vehiculos que giran
desocupan la pista y permiten que el bus continte su
recorrido con prioridad. El éxito de esta medida
requiere ubicar los paraderos antes del set-back y que
los automoviles respeten plenamente el uso de la pista
solo-bus.
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Impacto
Teorico y Practico

Desde un punto de vista tedrico, las medias que buscan favorecer la operacién de buses como
las aplicadas en Londres implican casi en cualquier caso una mejora social debido a que los
buses son sustancialmente mas eficientes que los autos en proveer movilidad a las personas,
especialmente en areas congestionadas.

Respecto de la aplicacién londinense en particular, Gardner et al. (2006) destacan que
estas medidas jugaron un rol complementario importante en el éxito del proyecto de tarificacién
por congestion del area céntrica que se aplicé en la ciudad. Reportan ademas algunas
mediciones objetivas sobre el impacto de estas medidas en ciertos sectores. A manera de
ejemplo a continuacién se detallan dos casos.

Uno de los casos analizados por Gardner et al. (2006) corresponde a la implementacion
de pistas solo bus en el puente Waterloo implementadas en junio de 2003. Los autores usaron
del sistema de camaras de fiscalizacion de trafico (TECO por sus siglas en ingles) para calcular
los tiempos de viaje de buses antes y después de la implementacién de las pistas exclusivas
en los 366 metros del puente. Estos datos mostraron que en la pista sélo bus los tiempos
medios de operacion por vehiculo se redujeron en casi 20 segundos por vehiculo en direccion
norte y en 11 segundos en direccion sur. Los autores indican ademas que la implementacion de
las pistas solo bus se tradujo en una mejora en la confiabilidad del viaje medido como una
reduccién de la desviacion estandar en ambas direcciones. Los autores estiman que estas
mejoras habrian beneficiado a mas de 38.000 pasajeros por dia laboral, 22.000 pasajeros en
un sabado y 15.000 pasajeros en un domingo. Los ciclistas y los pasajeros de los taxis también
se habran beneficiado de la implementacion de las pistas solo bus.

Gardner et al. (2006) también analizan un tramo de la pista sélo bus de la calle
Kingsway, en un tramo de 146 metros que va desde la calle Sardinia hasta Aldwych. En este
caso se complementa informacién recolectada del TECO con informacion de ubicacién
automatica de vehiculos (AVL por sus siglas en ingles), encontrando también un impacto
positivo y significativo en reduccion de tiempos de viaje y de desviacion estandar. En efecto, los
datos muestran que la pista solo bus se tradujo en una reduccion de 22 segundos por bus que
atraviesa ese tramo, en una reducciéon de 28 segundos en la desviacion estandar, y en una
mejora de 62% en la confiabilidad de la hora de arribo de los buses.
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Factores de Exito
Técnico y Politico

Estas medidas de prioridad a transporte publico son intervenciones de bajo costo que puede
tener impactos considerables en areas congestionadas, pero que requieren condiciones
especiales y un disefio potencialmente no trivial, por lo que resulta necesario contar con una
institucionalidad técnicamente robusta y con capacidades de disefio, ejecucion y gestion.

Basso et al. (2011) muestran que medidas de prioridad a buses como las aplicadas en
Londres tienen la ventaja de alcanzar niveles de mejora comparables (o incluso superiores) a
los que se obtienen, por ejemplo, con tarificacion por congestion, y resultan en beneficios de
medios de usuario positivos sin necesidad de reciclaje de recursos. Esto las harian mas
atractivas desde un punto de vista politico.

Desde el punto de vista técnico, puede haber un desafio en cuanto al apoyo de medidas
de fiscalizacion efectiva mediante, por ejemplo, cdmaras o sensores inteligentes, pero su
utilizacion puede reemplazarse en general por medidas mas rudimentarias. Desde el punto de
vista politico puede tener resistencia de usuarios de automoévil que veran reducida su vialidad
disponible y de negocios que se puedan sentir afectados por la reduccion de espacio para
estacionamiento y/o trafico de automoviles.
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6.1

Provisién de Infraestructura Segregada Para Buses:
Metrobus Av. Juan B. Justo,
Buenos Aires, Argentina

El proyecto Metrobus de la avenida Juan Justo correspondié al primer esfuerzo por
implementar un sistema de BRT (Bus Rapid Transit) en la ciudad de Buenos Aires (Piccirillo,
2012). El proyecto se implementd el afio 2011 y considerd la provision de pistas de buses
completamente segregadas del trafico, ubicadas al centro de la avenida y con paraderos
especialmente disefiados en 12 kilometros de extension.

A diferencia de otros proyectos de BRT, el proyecto Metrobus no consideré pago antes
del abordaje y ni la propiedad y ni la operacion de los buses fueron coordinadas para efectos
de sistema, sino que los mismos servicios que operaban en la avenida empezaron a hacer uso
de esta facilidad de transporte. La Figura 3 grafica el perfil general del proyecto. En este
sentido, el proyecto de Metrobus se asemeja a las facilidades para transporte publico que
ofrecen proyectos semejantes, por ejemplo, en las ciudades de Santiago de Chile
(Sectra-UChile, 2001) y Sao Paulo, Brasil (Maluf, 2013).
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Respecto de las prioridades al servicio de buses, el
sistema Metrobus no considera priorizacion semaférica para los
buses que usan el corredor, salvo en casos muy especiales en
los que se trata de un viraje que es exclusivo para un bus
(Piccirillo, 2012).

La Avenida Juan Justo en Buenos aires no corresponde
a un corredor radial del acceso al centro de la ciudad, pero como
sefala Piccirillo (2012), tiene la importancia de unir dos centros
de transbordo importantes con trenes y metro. Ademas, este
corredor tiene la ventaja de que contaria con las caracteristicas
de faja (espacio publico disponible) que hacen factible su
implementacién de las pistas exclusivas centrales sin mayores
dificultades.

Cabe destacar que después de la implementacion de
corredor de avenida Juan Justo, el sistema de Metrobus se ha
expandido a otros corredores (9 de Julio y Sur) y ramales de
menor capacidad (Coronel Roca y Fernandez de la Cruz.

Estacion del Metrobus de
Calle Juan Justo
(Fuente: buenosaires.gob.ar)




6.1

Desde un punto de vista tedrico la provision de infraestructura o cualquier tipo de prioridad al
transporte publico resulta casi siempre muy rentable desde un punto de vista social, incluso
cuando esas medidas se toman en desmedro de la capacidad provista para el automovil (ver
e.g. Basso, et al., 2011). La razén principal radica en que los buses hacen un uso mucho mas
eficiente que los automéviles del escaso espacio disponible en la ciudad.

En el caso del proyecto de Metrobus de la Avenida Juan Justo de la ciudad de Buenos
Aires, Piccirillo (2012) reporta algunos ejemplos concretos sobre los beneficios atribuibles al
proyecto que fueron medidos por el Centro Tecnoldgico de Transporte, Transito y Seguridad
Vial (C3T) de la Universidad Tecnolégica Nacional de Argentina. El autor indica que las
mediciones muestran que los tiempos de viaje en el corredor analizado se redujeron un 32%
promedio después de la implementacion del proyecto Metrobus, lo que es especialmente
significativo en un escenario general de aumento de la congestién en la ciudad. Los beneficios
difieren segun la hora del dia. Se reporta que para el horario punta el tiempo de viaje para
circular por el corredor completo pasé de 49,15 minutos en 2010 a 32,65 minutos en 2012, y
para el horario fuera de punta el tiempo de viaje paso6 desde los 40,6 minutos en 2010 a 27,73
en 2012.

Piccirillo (2012) sefiala ademas que, similar a lo que ocurria en la ciudad de Londres, la
implementacion de este proyecto mejoré regularidad de los servicios, pero no se presentan
datos especificos al respecto, solo la declaracién de que este efecto habria sido manifestado
por los usuarios. De manera equivalente, el autor indica que se habrian realizado mediciones
de la eficiencia en la operacion de los servicios, resumidos en un indicador de
pasajeros-kildmetros servidos, comparando las lineas que operan en el corredor con servicios
que equivalentes que operan en otras partes de la ciudad. El autor sugiere que los nimeros
recabados mostrarian que el Metrobus se tradujo en una operacion mas eficiente, pero no se
indican detalles especificos al respecto.
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El desarrollo del proyecto de Metrobus Juan Justo puede calificarse como exitoso (Piccirillo,
2012), tanto desde el punto de vista operacional como de imagen. Prueba de ello son en parte
las extensiones del proyecto Metrobus que le siguieron.

Este primer paso sirvio ademas para poner de relieve las fricciones politicas que
resultaron del que, si bien fue la Ciudad Autonoma de Buenos Aires (CABA) la que realizé el
proyecto de infraestructura, esta entidad no tenia potestad alguna sobre los buses que operan
en él, pues ellos son dependientes del gobierno nacional. En opinion de Piccirillo (2012), si bien
estas fricciones terminaron modificando el proyecto de una manera positiva en este caso,
resulta indispensable contar con una verdadera coordinacion de todos los niveles de gobierno
involucrados para futuros proyectos.

Otro aspecto relevante para el éxito de un proyecto de esta naturaleza tiene que ver con
la disponibilidad de una faja que permita implementar los corredores sin necesidad de hacer
expropiaciones de terrenos. Como se indic6 anteriormente, esa era la condicion era cumplida
por el la Avenida Juan Justo, pero no es claro que ese sea factible en otros sectores de la
ciudad. Por lo tanto, en sectores en que la provisién de infraestructura para buses requiera
hacer expropiaciones masivas, es esperable una fuerte oposicién de los residentes.
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Restriccion vehicular:
Ciudad de México, México y Santiago, Chile

La restriccion vehicular es una medida de gestién de la demanda que consiste en prohibir la
circulacion de ciertos tipos de vehiculos en ciertos horarios y lugares del area urbana, con el fin
de reducir la congestién vehicular y/o la contaminacion ambiental que resulta de esta.

En el caso de Ciudad de México, el proyecto de restriccion vehicular (conocido como
“hoy no circula”) fue implementado en 1989 y consistié en prohibir la circulacion del 20% del
parque de vehiculos particulares en los dias laborales en base a un esquema rotativo basado
en el ultimo digito de la placa patente (Riveros, 2009). La fiscalizacién de la medida se hacia
mediante policias en terreno. El esquema implementado originalmente no consideraba ninguna
diferenciacion por tipo de vehiculo, pero una versién actualizada de esta implementada en
1997 ofrecia ciertas ventajas para vehiculos mas nuevos o menos contaminantes.

En el caso de la ciudad de Santiago de Chile, el proyecto de restriccion vehicular
consideraba el establecimiento de turnos para tener prohibido circular por la ciudad para los
vehiculos internados al pais con anterioridad al afio 1993, fecha en que concordantemente se
establecié también la obligatoriedad de usar convertidores cataliticos. Al igual que en Ciudad
de Meéxico, la restriccion consideraba la prohibicion de circular a un 20% de flota de
automoviles, en base a un esquema rotario basado en el ultimo digito de la placa patente y
mediante fiscalizacion policial en la calle.
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Existe amplio consenso (ver p. Ej., Eskeland y Feyzioglu 1997, Davis 2008, Gallego et al., 2013)
de que las politicas de restriccion vehicular funcionan particularmente mal cuando estan
disefiadas para afectar la cantidad de viajes con restricciones que tratan a todos los automoviles
por igual. De acuerdo con Gallego et al. (2013) el esquema de restriccion clasico aplicado en la
ciudad de México tiene en el largo plazo un efecto negativo pues incentiva la compra de un
segundo vehiculo, paraddjicamente, mas antiguo y por lo tanto mas contaminante, para evadir
la medida. Es decir, como consecuencia de la aplicacion de una medida de gestién de la
demanda de esta naturaleza no so6lo es incapaz de cumplir su objetivo de reducir la demanda,
sino que también termina empeorando el medioambiente.

En cambio, Barahona et al. (2016) muestran con evidencia empirica que este tipo de
medidas podrian ser exitosas en cuanto a favorecer el recambio de vehiculos, lo que se podria
traducir en una reduccion de la contaminacién o en aumento de la eficiencia. Esto se lograria
haciendo que la restriccién se oriente hacia vehiculos mas contaminantes o menos eficientes
que se deseen reemplazar. En efecto, la evidencia mostrada por los autores para la ciudad de
Santiago muestra que, si bien esta medida no habria tenido un impacto en la demanda de viajes,
esta si habria sido un aliciente para el recambio de vehiculos.

Estos resultados sugieren que, en principio, desde el punto de vista de la gestién de la
demanda que las medidas de restriccion vehicular no serian exitosas en el largo plazo, y no
debieran promoverse con esos fines. Sin perjuicio de lo anterior, si acaso la restriccion se aplica
no a nivel de los vehiculos, sino que, a nivel de las personas en la forma de derechos de
circulacién transables, es posible que medidas de este tipo si puedan ser exitosas desde punto
de vista de gestion de la demanda.

La implementacion de permisos transables de movilidad (Yang & Wang, 2011)
corresponde a establecer derechos para circular que sean equivalentes al flujo éptimo social, los
cuales se reparten equitativamente entre los ciudadanos, quienes luego los transan al mejor
postor. Por ejemplo, en base a las caracteristicas de una ciudad se podria determinar que lo
socialmente 6ptimo fuese que cada ciudadano realizara 0,6 viajes ida y vuelta diarios en
automovil en punta mafana de dia laboral. En base a este analisis, a cada ciudadano se le
podrian asignar permisos de movilidad equivalentes 3 viajes en automdvil ida y vuelta por
semana. Si la persona desea viajar en automovil mas de tres dias a la semana se vera en la
obligacion de comprar permisos de movilidad a quienes, por ejemplo, optan por viajar en
transporte publico o bicicleta. La implementacion practica de esta medida tiene muchos desafios
practicos, pero tiene también importantes ventajas: resulta en beneficios netos para todos los
usuarios (de automovil y otros), el progresiva, es percibida como de mayor justicia, evita el
problema del reciclaje de los recursos y permite al mismo tiempo alcanzar el mismo 6ptimo
social que la tarificacion por congestion evitando sus dificultades politicas (Tian et al., 2013).
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Desde el punto de vista practico, la implementacién de la restriccion vehicular requiere
principalmente medios de difusion y de fiscalizacion efectivos. En ese sentido, parece ser un
tipo de medida tentadora para autoridades que busquen poder demostrar efectos concretos en
un plazo corto. Sin embargo, como se explicé anteriormente, debe tenerse en cuenta que los
efectos de largo plazo de este tipo de medidas han demostrado ser nulos desde el punto de
vista de la congestion y, con resultados mixtos desde el punto de vista de la contaminacion.
Desde un punto de vista politico, esta medida coercitiva puede verse favorecida por un
principio de igualdad, en el entendido aparente de que todos los automovilistas se verian
afectados por igual.
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- Gestidén integral de movilidad:

%@% - Santiago, Chile

El inicio del proyecto de gestion integral de la movilidad de la ciudad de Santiago de Chile se
remonta al afio 2012, cuando la Alcaldia definié una politica de movilidad bajo el precepto de
que ofrecer mas infraestructura vial para el automovil en el centro de la ciudad no es sostenible
y que la prioridad debia ponerse en las bicicletas, los peatones y el transporte publico. Estos
esfuerzos se diversificaron y aglutinaron luego en lo que se denominé el Plan Integral de
Movilidad (PIM). El PIM se compone de ocho lineamientos: el plan peatén primero, el plan de
accesibilidad, el plan pro-bicicletas, el plan zonas calmas, el plan platabandas participativas, el
plan estacionamientos subterraneos y el plan zona verde para el transporte (Arévalo, 2015).

Siguiendo estos preceptos en un principio se dio un impulso importante al modo
cicloviario, construyendo una longitud importante de ciclovias. Ademas, se implementé un
servicio de bicicletas publicas, en coordinacion primero con la municipalidad de la Alcaldia de
Providencia y luego con casi la totalidad de la ciudad. Esto se habria traducido en la duplicacion
de los flujos de ese modo en la comuna.

2 Los datos indicados en esta seccion fueron obtenidos principalmente de Arévalo et al. (2015) y complementados con
una entrevista realizada el dia 20 de agosto de 2018 al Sr. Miguel Olivares, coordinador de la unidad de movilidad
urbana de la municipalidad de Santiago, quien ha liderado diversas etapas del proyecto.
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El PIM considera principalmente una vision de “piramide invertida de transporte” (ver
Figura 4) en la que se da prioridad a los modos “activos” (caminata y ciclismo), seguido por
transporte publico, luego la carga y, en ultimo término, el automoévil. Como parte de este
proyecto se restringe entonces fuertemente la capacidad para vehiculos privados en el centro
de la ciudad para favorecer de la creacion de calles peatonales y semi-peatonales; se reparan
ademas veredas en toda la comuna, y se desarrollan medidas de acceso universal y mejoras
en seguridad. Para la bicicleta el plan mejora y extiende las ciclovias existentes, considera
instalar estacionamiento de bicicletas y promueve la iniciativa Ciclorecreovias, que cierra
calles principales para fines recreativos los fines de semana. Para el transporte publico, el
plan considera la implementacion de calles para el uso exclusivo de buses.

Peatones
Ciclistas
Figura 4.
Representacion del esquema de “piramide Transporte pl'JbIICO

invertida” que guia las prioridades del Plan
Integral de Movilidad de la Ciudad de Santiago Lo
(Fuente: Arévalo et al., 201) LOQIStlca \

transporte de carga

Vehiculos particulares

En la actualidad se esta evaluando extender este plan con un horizonte de 10 afios de
plazo, incrementando el grado de aquietamiento moderacion de trafico y peatonalizacion
existentes en el centro haciendo uso de lo que denominan como “trafico divergente”
peatonalizaciones existentes haciendo uso de lo que denominan como “trafico divergente”.
Esta idea consiste en aislar el triangulo central de todo trafico, impidiendo que los automéviles,
e incluso algunos recorridos de transporte publico, crucen el centro, dejando que los
automoviles se estacionen en la periferia, donde actualmente existen o se planifica construir
estacionamientos subterraneos. El area que afectar comprende todo el triangulo central de la
ciudad, comprendido por las calles Alameda-Norte/Sur-Rio Mapocho.
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Diversos aspectos de disefio son destacables del proyecto. El proyecto considera
nuevos perfiles de calles a nivel, sin cuneta para favorecer peatones facilitando
desplazamientos. Esto esta orientado al acceso universal, considerando ademas veredas
mucho mas anchas para que los paraderos de buses no estorben la circulacion en vereda y,
donde existe un desnivel, las rampas de acceso en las esquinas se hicieron mucho mas
amplias que lo habitual, alcanzando mas de 3 metros, para garantizar que sea accesible para
personas con movilidad reducida (ver Figura 5).

Figura 5.

Ejemplo de calle a nivel Plan Centro

(Fuente: @Muni_Stgo)

El proyecto también innova en cuanto al disefio pensado para proveer infraestructura
para buses. Debido a las limitaciones de espacio en el centro de la ciudad en vez de forzar el
tener dos pistas para buses y/o dejar vialidad para automoviles, se deja una sola pista para
buses, con capacidad y velocidad menores a las que han sido utilizadas en disefios en otros
sectores de la ciudad, pero significativamente mas altas para el contexto del centro, pasando
de 5Kmh (en la practica) a 10Kmh (ver Figura 6). Ademas, se puede entender que el proyecto
busca complementar el disefio de los corredores de buses garantizando buena circulacion
peatonal que permita completar el viaje del usuario de transporte publico hasta su destino.
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Figura 6.

Esquema antes (izquierda) y después
(derecha) de la intervencion de ejes de

transporte publico como parte del PIM
(Fuente: Arévalo et. al., 2015)

Una leccion aprendida importante tiene que ver con la provisién de infraestructura
apropiada para no videntes. Se indica que la normativa considera para estos efectos la
implementacién de una huella guia y una marca de detencion en las esquinas. Las
experiencias preliminares probaron que el uso de la huella guia era muy poco practico para
los usuarios. Como por norma las camaras de servicios deben estar en las aceras, el disefio
de las primeras huellas guia implementadas debia esquivar las camaras por lo que no eran
practicas y no eran usadas por los no-videntes, lo que fue corroborado con experimentos de
uso. La version actual de este tipo de intervenciones sélo considera una marca de detencién
al llegar a la esquina, siguiendo las sugerencias de los usuarios y en contraposicion con la
norma establecida.

Finalmente, respecto de los aspectos financieros, cabe destacar que la principal
fuente de financiamiento del proyecto proviene desde el gobierno central, usando fondos
disponibles para el desarrollo de ejes de transporte publico, pero que son materializados de
manera diferente a lo que ha sido habitual en el resto de la ciudad.
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Desde un punto de vista tedrico este proyecto debiera traer beneficios sustanciales en reduccion
de la congestion y otras externalidades asociadas al uso del automovil, pero puede venir
acompanfada de costos para los negocios locales que operan en el area afectada. El disefio e
implementacion de un proyecto de este tipo requiere contar con una institucionalidad fuerte y
con capacidades técnicas apropiadas. Desde un punto de vista politico, es posible encontrar
oposicion de negocios locales y de residentes que usan automévil. Un hecho a destacar a este
respecto es que, a pesar del éxito y valoracién nacional e internacional de este proyecto, la
alcaldia que lo impulsé fue derrotada en las siguientes elecciones.

No fue posible acceder a resultados de mediciones objetivas sobre el impacto que
tuvieron y que se espera de las medidas implementadas en el este proyecto. Sin embargo, se
provee informacién cualitativa referida al grado de aceptacion de la ciudadania de esta medida
y de su impacto en el comercio del area afectada. A este respecto se puede destacar que el
proyecto contempla la eliminacion de un gran numero de estacionamientos de superficie para
entregar ese espacio a peatones, ciclistas y buses. Esto produjo muchos reclamos
originalmente, especialmente del comercio que temia ver reducidas sus ventas.

Sin embargo, en la actualidad este tipo de intervenciones ha sido aceptada por el publico
pues se evalla que en la practica las mejoras en la caminata e iluminaciéon han redundado en
un aumento del flujo peatonal y, por lo tanto, de las ventas. Ademas, la informacién disponible
sugiere que existen estacionamientos publicos interiores suficientes para captar la demanda
existente. A manera de ejemplo, se reporta que la circulacién de peatones en calle Rosas
aumentd 20 veces, lo que es una medida del éxito del proyecto que ademas tiene un impacto
positivo en el comercio. Adicionalmente, se observa recambio comercial en el centro de la
ciudad. Luego de las intervenciones sube la plusvalia de los terrenos y se instalan comercios de
mayor valor. Aprovechando este influjo, en el entorno del mercado central se estd promoviendo
la creacion de un polo gastronémico que se favorecera por la peatonalizacion de una calle. Ya
se observan las primeras sefales de recambio en este sentido, con la instalacion de un gran
restaurante en el area.

Por otro lado, el uso de calles a nivel incide ademas en que los vehiculos circulen mas
lento, lo que tendria un impacto en la reduccion de accidentes. Se estima que debido a esto los
atropellos se han reducido a la mitad en los ejes que se han remodelado siguiendo estos
lineamientos. Esta mejora en seguridad se logré a pesar de que se eliminaron las vallas
peatonales que entorpecian el desplazamiento de personas y empobrecian estéticamente el
entorno. Estas medidas logran recapturar espacios viales que el automavil en la practica usa
muy poco y muy ineficientemente.
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6.3

El primer aspecto que destacar es que el desarrollo e implementacion del plan se han visto
favorecidos en parte porque la comuna de Santiago cuenta con una ley de pavimentos propia
mediante la cual le es posible ejecutar proyectos de sin necesidad de contar con la aprobacion
del SERVIU, el organismo del gobierno central que vela por estas materias. De todas formas, las
intervenciones requieren permisos para la afectacion de vialidad estructurante intercomunal
para lo cual, en muchos casos, han funcionado en la practica con una tactica de hacer primero
y validar después. Este enfoque se ha traducido en que, por ejemplo, en varias soluciones se
hayan considerado pistas para automoviles de un ancho menor a los 3,5 metros que establece
la norma. Este es el caso, por ejemplo, de la ciclovia de calle Portugal.

Otro aspecto por destacar es que, para favorecer la opinién ciudadana sobre el impacto
de las ciclovias, el PIM incluyé contadores de ciclistas que reportaban flujos totales en paneles
que eran visibles desde lejos. Esta medida buscaba dejar de manifiesto que el proyecto
desarrollado si tenia un impacto relevante, independiente de que sus usuarios no fuesen tan
visibles como los de los automdviles.

Por ultimo, cabe destacar que un desafio institucional crucial que se identifica para el
éxito a futuro de este plan y su posible extensién a otras areas de ALC tiene que ver con las
metodologias que se utilizan para la evaluacion social de un proyecto de este tipo. Los procesos
de evaluacion social buscan que los proyectos generen beneficio o que mitiguen sus potenciales
costos de transporte, pero ponen énfasis casi exclusivamente en los costos asociados al uso del
automovil, ignorando el modo caminata, y usando un enfoque de ahorro de recursos. Dado que
este tipo de intervenciones favorecen a la caminata, la bicicleta y el transporte publico a costa,
usualmente, del modo auto, es posible que, al ser evaluados mediante las metodologias
tradicionales, este tipo de proyectos puedan verse incorrectamente desfavorecidos. Como se
menciono en la Seccidn 2, para medir apropiadamente el impacto de medidas de gestién de la
demanda es necesario que se transite hacia modelos y enfoques de analisis desagregados,
multimodales y enfocados en el beneficio de los usuarios en vez de en el ahorro de recursos. En
el caso del centro de las ciudades, dado que la gran mayoria de los viajes se realizan total o
parcialmente en modo caminata, los métodos de evaluacibn que se utilicen deben
necesariamente considerar este modo de manera apropiada.
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Conclus

A medida que el ingreso crece, la posesién y el uso del automévil se va masificando. Esto se
traduce en un rapido incremento de la congestion que termina afectando tanto la
productividad de las ciudades como la calidad de vida de sus habitantes. El enfoque habitual
para enfrentar este problema ha sido tratar de proveer mayor infraestructura que pueda
satisfacer la demanda de viajes en automdvil. Sin embargo, dicho enfoque es insostenible, no
solo por restricciones de uso de suelo y de presupuesto, sino que también porque tiende a
acelerar el deterioro del sistema en el largo plazo. Un enfoque alternativo para enfrentar este
problema corresponde a la implementacion de medidas de gestion de la demanda de
transporte orientadas a lograr que los usuarios desarrollen su agenda de actividades 6ptima,
pero racionalizando el uso del automavil.

Este documento busca servir de apoyo para la planificacion, desarrollo y ejecucion de
medidas de gestion de la demanda en paises de América Latina y el Caribe (ALC). Con este
fin se comienza sintetizando los principales aspectos teéricos y practicos de medidas de
gestion de la demanda que han sido propuestas en la literatura. Se destaca en esta primera
etapa la importancia, tanto para la aceptabilidad como para la eficacia de estas medidas, de
diferenciar entre medidas coercitivas y no coercitivas. En segundo término, se remarca en
este caso los tres pilares identificados por Garling y Schuitema (2007) como bases cruciales
para el éxito de este tipo de medidas, esto es: (1) reducir la atractividad del automdvil, (2)
activar objetivos de reduccion de uso de automovil y (3) facilitar la consecucion de dichos
objetivos.

Se revisan luego, someramente, veinte casos practicos de todo el mundo que cubren
los cuatro tipos de intervenciones de gestion de la demanda descritas por Garling y
Schuitema (2007): A) medidas de cambio fisico, B) politicas legales, C) politicas econémicas
y D) medidas de informacion y educacion. De los 20 casos analizados, se profundiza luego en
la descripcion y analisis de tres proyectos desarrollados en el mundo y tres aplicados en ALC,
considerando en cada caso una descripcion mas detallada de cada proyecto, un analisis de
sus potenciales impactos tedricos y practicos, terminando con una discusién de los factores
de éxito técnico y politico.
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El primer proyecto desarrollado en el mundo (fuera de ALC) que se analiza
corresponde a la medida de marketing social individualizado implementado en la ciudad de
Perth, Australia. En este caso se concluye que la actual disponibilidad de datos pasivos y
capacidad de computo hace de este tipo de intervenciones posiblemente la alternativa mas
atractiva de las analizadas para ser implementada en la actualidad. En el caso del proyecto
de tarificacion por congestion aplicado en Estocolmo, Suecia, se concluye que, si bien
teéricamente esta es una medida atractiva, requiere relativamente alta capacidad técnica y
politica, comparada con alternativas que pueden alcanzar beneficios sociales similares o
superiores, como la dedicacion de infraestructura para transporte publico o la implementacion
de permisos de circulacion transables. Finalmente, respecto de la politica de prioridad a
transporte publico de la ciudad de Londres, Inglaterra, se destaca el impacto que
intervenciones de gestion relativamente menores, pero aplicadas en el lugar preciso y de
manera apropiada, pueden tener en el sistema.

El primer proyecto desarrollado en ALC que se analiza corresponde al proyecto de
provisién de infraestructura para buses, Metrobus, implementado en la ciudad de Buenos
Aires, Argentina. En este caso se destaca la importancia que un proyecto de esta
envergadura puede tener en una ciudad de las dimensiones de Buenos Aires en el corto
plazo, en la que una parte sustantiva de los viajes se realizan en el modo Bus. Respecto de
los proyectos de restriccion vehicular de las ciudades de México, México y Santiago, Chile, se
hace el contraste en que en el primer caso la medida se tradujo en la compra de un segundo
vehiculo mas contaminante, pero en el segundo esta se tradujo en una renovacion de la flota.
Si bien ambas medidas fracasan como herramientas de gestion de la demanda, gracias a que
en el caso de Santiago la restriccion se ligé a la antigliedad de los vehiculos, la medida tuvo
un impacto positivo al menos desde el punto de vista del medio ambiente. Se destaca ademas
que, una forma alternativa de usar esta herramienta puede ser la implementacion de permisos
de circulacion transables que pueden alcanzar niveles de beneficio social iguales a los de la
tarificacion por congestion evitando la mayoria de sus problemas. Por ultimo, en el caso del
proyecto de gestion integral de la movilidad de la ciudad de Santiago de Chile, se destacan
sus aspectos de implementaciéon y desarrollo, relevando el impacto que pueden tener
intervenciones de relativo bajo costo en el centro de una ciudad.

Para terminar, cabe volver a destacar la importancia de que las ciudades de ALC
consideren seriamente entre el conjunto de posibles politicas de transporte que pueden
implementar, las medidas de gestion de la demanda, aprovechando la oportunidad de contar
aun con relativamente bajas tasas de motorizacion. Es de esperar que el analisis critico de la
bateria de politicas posibles que se sintetizan en este documento apoye en la consecucion de
ese obijetivo.
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