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DONDE ESTAMOS

EL ESTADO DEL TRANSPORTE URBANO

La urbanizacidon representa un desafio cada vez mayor para las ciudades de América Latinay el
Caribe (ALC) en su esfuerzo por satisfacer las necesidades de transporte de los residentes. La
poblacidon urbana de la regidn ha crecido significativamente en las Ultimas décadas, de 41,3 por
ciento de la poblacion total en 1950 a casi 80 por ciento en 2015. Para 2050, se estima que el
87,8 por ciento de las personas de la regidn viviran en zonas urbanas (ONU, 2018). Sin
embargo, la densidad de las carreteras arteriales no ha crecido al mismo ritmo que la extension
urbana, lo que limita la cobertura de los sistemas de transporte. Como resultado, las periferias de
las zonas metropolitanas se encuentran mal conectadas y son cada vez menos caminables
(Angel et al., 2012).

En la ultima década se ha observado un auge del transporte privado. Por cada persona nacida
en América Latina en 2010, se registraron 2,5 vehiculos motorizados nuevos (Hidalgo and Hui-
zenga, 2013). La tasa de motorizacidn de la region, definida como la cantidad de vehiculos por
cada mil habitantes, llegd a 201 en 2015 como resultado de una tasa de crecimiento promedio
anual de 4,7% (Rivas, Suarez-Aleman y Serebrisky, 2019). Igualmente, la tasa de crecimiento
medio anual de la propiedad de automdviles es mucho mayor en América Latina que en gran
parte del resto del mundo (Masoumi y Roque, 2015). Los resultados principales de este
tremendo crecimiento son claros: niveles altisimos de congestion. Bogotd, Ciudad de México y
Sao Paulo se encuentran entre las cinco ciudades mas congestionadas del mundo. En 2018,
los conductores de Bogota perdieron 272 horas por la congestion, mas que en cualquier otra
ciudad del mundo (INRIX, 2019).

La congestion aumenta los tiempos de viaje y amenaza la sostenibilidad medioambiental. La
contribucion del transporte a las emisiones totales de CO2 es grande, y los automoviles son la
mayor fuente dentro del transporte urbano. Histéricamente, ALC ha sido la regién con la mayor
proporcion de emisiones de CO2 per capita provenientes del transporte (Rivas, Suadrez-Aleman
y Serebrisky, 2019). La proporcion de las emisiones totales de CO2 originadas por el transporte
en ALC fue de 37 por ciento en 2017, la mayor cifra de todas las regiones del mundo. En
términos absolutos, las emisiones de transporte de la regidn en 2016 fueron menores que las de
América del Norte, Oceania y Europa, aungue mayores que las de Asia y Africa.

Las tasas de motorizacion de la regidn estan creciendo, pero el transporte ptiblico representa
una proporcion cada vez menor. Contraria a la tendencia en Europa, donde ha habido una dis-
minucion notable en el uso del transporte privado, la proporcion del transporte privado en ALC
estd aumentando. Las principales ciudades de Europa Occidental han implementado politicas
para restringir el uso de los automaviles, promocionar el transporte publico, hacer que el caminar
y andar en bicicleta sean mas atractivos, y aplicar la planificaciéon del uso del suelo para resolver
los problemas relacionados con el transporte (Buehler, Pucher y Altshuler, 2017). Estas politicas
son responsables del crecimiento significativo en las ultimas décadas del transporte publico, y
los viajes a pie y en bicicleta en Europa, y de la correspondiente disminucién en el uso del
transporte privado. Al contrario, en ALC, la participacidon modal del transporte publico en
algunas ciudades se ha reducido la mitad (Figura 1).



FIGURA1
LA PARTICIPACION MODAL DEL TRANSPORTE PUBLICO ESTA DISMINUYENDO,
MIENTRAS EL TRANSPORTE PRIVADO VA EN AUMENTO.

SANTIAGO SAO PAULO  MONTEVIDEO BOGOTA RIO DE BELO HORIZONTE PROMEDIO
JANEIRO

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

1991 2012 1997 2012 2009 2016 2005 2015 1994 2012 1995 2012 1990s 2010s
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La disminucién en el nimero de pasajeros afecta el rendimiento del transporte publico, lo
que a su vez incentiva el uso de vehiculos privados, creando un circulo vicioso. Mientras
tanto, los esfuerzos por mejorar la calidad, la accesibilidad y la asequibilidad del transporte
publico urbano se ven limitados por la insostenibilidad financiera de la mayoria de los sistemas
de la regién. La mayoria de los proveedores de servicios no cubren sus propios gastos
operativos (Estupinan et al., 2018), y la productividad del transporte publico se ha estancado (o
incluso disminuido) con el tiempo (Gédmez-Lobo y Price, 2019).

Los servicios de transporte ptiblico no logran mejorar la calidad de vida en las ciudades de la
regidén. Las personas de ALC viajan distancias mas cortas que en los paises desarrollados; sin em-
bargo, su tiempo de viaje es mayor. Las encuestas muestran que los usuarios de la regidn estan
insatisfechos con la calidad del transporte publico, no solo por los largos traslados, sino también
por cuestiones relacionadas con la comodidad, la limpieza y las tarifas (BID, 2014).

1 Los hogares de bajos ingresos en ALC se ven afectados especialmente por los altos precios. El gasto en servicios de transporte como
proporcion del consumo total es de 4,5 por ciento para el segmento de consumo “mas bajo” de la poblaciéon y de 5,2 por ciento en el
segmento “bajo” (Estache, Bagnoli y Bertomeu, 2018).



FIGURA 2
LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LA REGION ESTAN PREOCUPADOS POR
LA CALIDAD Y FRECUENCIA DEL SERVICIO, ASi COMO POR OTROS FACTORES.

PORCENTAJE DE USUARIOS EN CIUDADES SELECCIONADAS QUE MENCIONAN EL FACTOR COMO UNA PREOCUPACION.

CALIDAD FRECUENCIA FRECUENCIA

CIUDAD CENERAL DIURNA NOCTURNA TARIFAS COMODIDAD | LIMPIEZA

SAO PAULO 38% 35% 43% 57% 55% 28%
CAMPECHE 38% 13% 37% 69% 48% 41%
,f,g%%ﬁ' < 37% 35% 40% 53% 33% 20%
LIMA 36% 24% 37% 17% 45% 40%
PARANA 35% 45% 64% 48% 35% 29%
Jpggsoo N 34% 32% 46% 38% 39% 29%
NASSAU 32% 24% 67% 7% 31% 18%
NN 29% 21% 53% 54% 33% 47%
TAPACHULA 28% 13% 23% 9% 27% 19%
XALAPA 27% 18% 35% 67% 35% 33%
ﬁ'ggég bl 27% 15% 33% 45% 35% 35%
BOGOTA 27% 16% 42% 23% 53% 58%
VITORIA 25% 19% 29% 34% 30% 16%
i}éEE"éOS 25% 28% 51% 19% 38% 34%
.EF‘SRGNE' 24% 18% 36% 3% 17% 16%

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de BID (2014).

Se necesitan politicas innovadoras para romper este circulo vicioso. El objetivo final debe ser
un transporte urbano confiable, eficiente, de calidad y sostenible. La siguiente seccidn des-
cribe las politicas de transporte urbano implementadas en la regidon, destacando los impactos
tangibles siempre que sea posible. Mas adelante, la Seccidon 3 describe las oportunidades para
mejorar las politicas de transporte urbano. Se sugiere un enfoque doble, basado en:

politicas orientadas a los servicios de infraestructura, ademas de las politicas mas
extendidas orientadas a los activos de infraestructura; y

politicas integradas, dirigidas simultdneamente al transporte publico y privado, que incorpo-
ren dimensiones como la tarificacion por congestion y la gestion del uso del suelo.
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COMO LLEGAMOS AQUI

LAS POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO EN ALC

Los retos que suponen la congestion y la mala conectividad en la regién han motivado la
busqueda de nuevas soluciones. Sin embargo, hasta ahora, estas soluciones se han centrado
en promover los activos de infraestructura de transporte ptblico en lugar de los servicios.
La regidon ha sido pionera en algunas politicas y modos de transporte exitosos, entre los que se
incluyen el Autobus de Transito Rapido (BRT por sus siglas en inglés) y los teleféricos
urbanos.? Ademas, algunos paises de la regidon han implementado politicas para fomentar el
transporte activo (viajes a pie y en bicicleta) y para optimizar el espacio publico a través de
estrategias sobre el uso del suelo. La Tabla 1 resume las politicas implementadas en algunas
ciudades de ALC, dividiéndolas en cuatro categorias:

politicas para restringir el uso de automoviles;

politicas para fomentar el transporte publico;

politicas para hacer mas atractivos los viajes a pie y en bicicleta; y

planificaciony politicas sobre el uso del suelo para facilitar desarrollos densos con usos mixtos.?

Una mirada rapida revela que las ciudades de la region han favorecido las politicas orientadas a
los activos.

Las subsecciones siguientes utilizan la estructura presentada en la Tabla 1 para describir las politi-
cas dentro de cada categoria, junto a sus caracteristicas positivas y negativas, y sus impactos
tangibles (cuando sea posible).

2 Ver Sudrez-Aleman y Serebrisky (2017) para una revision de los teleféricos urbanos en ALC.

3 Latablausa las categorias politicas que establecen Buehler, Pucher y Atshueler (2017), quienes identifican los tipos de politica que subyacen los
sistemasdetransporte conéxitoenlasciudadesde Europa Occidental.Las politicas que se han seleccionado paraelanalisisimplicaronunacantidad
significativaderecursos o tuvieron unimpacto significativo. Por tanto, el andlisis no es exhaustivo; no seincluyen en el andlisis algunas iniciativas lo-
calesmas pequefiascuyosresultadosfueronexitosos.Porotrolado, paradesarrollarunsistemadetransporte sostenible, las ciudades debendisefar
soluciones integradas para implementar instrumentos coordinados y consistentes entre los cuatro grupos de politicas y dentro de cada grupo.



TABLA1

LAS CIUDADES HAN PROGRESADO EN POLITICAS DE TRANSPORTE PUBLICO ORIENTADAS

A LOS ACTIVOS Y EN POLITICAS DE TRANSPORTE ACTIVO. SIN EMBARGO, LAS POLITICAS
QUE LIMITAN EL USO DE AUTOMOVILES, LAS POLITICAS DE TRANSPORTE PUBLICO ORIENTADAS
A LOS SERVICIOS Y LA PLANIFICACION DEL USO DEL SUELO SON MENOS COMUNES.

) PLANIFICACION Y
solese POLITICAS QUE FOMENTAM POLITICAS POLITICAS SOBRE
QUE RESTRINGEN EL TRANSPORTE PUBLICO QUE HACEN EL USO DEL SUELO
CIUDAD EL USO LOS VIAJES A PIE QUE FACILITAN
DEL AUTOMOVIL SOBRE LOS SOBRE LOS WIEN el a1 DIZEARROILLOS
ACTIVOS SERVICIOS MAS ATRACTIVOS DENSOS CON
USOS MIXTOS
Impuestos altos sobre Metro Sistema Peatonalizacion del Politicas
el combustible integrado centro de la ciudad no significativas
g’éNgLﬁfg Restricciones Mejora de la red de
basadas en las placas ciclo_vi_as y servicios
Peajes urbanos 2l 8 s
Impuestos altos sobre BRT Sistema integrado Recuperacion de los Exigencia de
el combustible Subsidios a la espacios publicos planes integrales
BOGOTA Restricciones demanda (grupos Mejora de lared de Sfb:ﬁf)a:wog%dades
basadas en las placas de bajos ingresos) ciclovias y servicios colombianas
de bicicletas
CIUDAD DE | Impuestos altos sobre | Metro Politicas Politicas Politicas
MEXICO el combustible BRT no significativas no significativas no significativas
Restricciones BRT Politicas Peatonalizacion del Politicas
QUITO basadas en las placas Metro (inaugu- no significativas centro histérico no significativas
racion en 2019)
Peajes urbanos Metro Politicas Peatonalizacién del Politicas
UGS BRT no significativas centro de la ciudad no significativas
AIRES Mejora de lared de
ciclovias y servicios
de bicicletas
Impuestos altos sobre Metro Politicas Rehabilitacion del Exigencia de
el combustible o~ no significativas paseo maritimo planes integrales
RIO DE Teleférico de desarrollo
JANEIRO Mejora de lared de urbano en ciudades
Gl yasrcos | brasieras
Impuestos altos sobre BRT Politicas Peatonalizacion Transporte
el combustible no significativas Mejora de la red de integrado y
CURITIBA Control sobre ciclovias y servicios el e
el estacionamiento de bicicletas LEDEIIETEE
Peajes urbanos Metro Politicas Politicas Politicas
LIMA e no significativas no significativas no significativas

IMPACTO DE LAS MEDIDAS: [ ALTO M MEDIOALTO [ MEDIOBAIXO M BAJO/NO APLICABLE

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Hidalgo y Huizenga (2013), y Buehler, Pucher y Altshuler (2017).

Nota: Las politicas que se muestran en la tabla no son exhaustivas ni dentro de la regidn ni dentro de las ciudades. La mayoria de las politicas
que afectan el uso del automavil, como los impuestos sobre el combustible, son politicas nacionales.



Las politicas de transporte en ALC no han sido exitosas en la reduccién de la tasa de motori-
zacion. Enlos ultimos 10 afos, el nivel de motorizacidon aumentd en casi toda la region, con una tasa
de crecimiento promedio anual de 4,7 por ciento. Hoy en dia, el nivel de motorizacidon de la regiéon
supera los 200 vehiculos por cada 1.000 habitantes (Rivas, Sudrez-Aleman y Serebrisky, 2019).

Parareducir la tasa de motorizacién, las ciudades de la regiéon han implementado un conjunto de
medidas para gestionar la demanda de transporte. Estas medidas pueden tomar varias formas
(Garling and Schuitema, 2007):

[ cambios fisicos, como mejoras en el transporte publico o mejoras en la infraestructura para el
transporte activo;

[© politicas legales, como restringir el uso de automoviles en el centro de las ciudades, controlar
el estacionamiento o reducir los limites de velocidad;

I politicas econdmicas, como establecer impuestos sobre el combustible o los automoviles, in-
troducir tarifas de congestion, y reducir las tarifas del transporte publico; y

m medidas informativas y educativas, como son las campafas de informacion publica.

Esta seccidn se centra en las politicas que se aplican directamente al uso de automéviles
privados en la region, principalmente las restricciones vinculadas a la placa del vehiculo, los dias
sin automoviles y la gestion del estacionamiento en la via y fuera de la via. El analisis de este tipo
de medidas en 12 ciudades de ALC muestra que estas politicas no han sido efectivas o solo han
tenido un efecto marginal (Rios et al. 2013).




Existe consenso sobre la eficiencia econémica que supone la tarificacién vial en general y la
tarificaciéon por congestidn en particular. De hecho, la literatura existente concuerda con las
soluciones de first-best pricing y de second-best pricing en el ambito del transporte urbano.*
Las soluciones de first-best pricing usan las sefales de precios para reflejar todos los costos
sociales generados por cada viajero. Estan disefiadas para influir en el comportamiento de los
conductores de tal forma que se maximice el bienestar social neto (Bonsall et al. 2007). La tarifi-
cacion por congestion tiene una ventaja sobre otras medidas de gestién de la demanda, ya que
incentiva a las personas y empresas a ajustar todas sus conductas (De Palma y Lindsey 2011). Sin
embargo, la aceptabilidad politica para implementar dichas medidas sigue suponiendo un reto
(Lindsey 2006); ciertamente, la tarificacion por congestion no ha logrado pasar la fase de pro-
puesta en la regidon (Rios et al. 2013). Las alternativas incluyen impuestos sobre el combustible
y politicas de estacionamiento (Verhoef, Nijkamp y Reitveld, 1995a), donde las tarifas de esta-
cionamiento representan la solucion de second-best-pricing para reducir la congestion (Verhoef,
Nijkamp and Reitveld, 1995b).

RESTRICCIONES VINCULADAS AL NUMERO DE PLACA

En varias ciudades se han implementado restricciones vinculadas al niimero de placa para re-
ducir la congestiéon, pero en muchos casos no han tenido los resultados esperados. Dentro de
las ciudades con restricciones a la circulacion vehicular se encuentran: Santiago (1986), Ciudad
de México (1989), Bogota (1998), Medellin (2005) y otras nueve ciudades de Colombia, Sdo Paulo
(1997), Quito (2010) y La Paz (2002) (Rios et al., 2013). En Ciudad de México y Santiago de Chile,
la motivacién para implementar restricciones por nimero de placa fue medioambiental, mientras
que, en Bogotd, Medellin y Sdo Paulo, la razdn principal fue aliviar la congestiéon. En general, esta
politica no ha tenido los resultados esperados en la regidon cuando la motivacion era reducir la
motorizacién y congestién (Tabla 2). Sin embargo, algunas ciudades como Santiago de Chile y
Quito han logrado resultados positivos en la reduccién de emisiones. El programa Pico y Placa en
Quito, implementado en 2010, redujo las concentraciones de mondxido de carbono en un 9-11 por
ciento en las horas punta (Carrillo, Malik y Yoo 2016), mientras que en Santiago de Chile, la politica
ha sido exitosa en lograr una flota mas limpia (Barahona, Gallego y Monterio 2016), y redujo sig-
nificativamente las concentraciones de contaminantes (Troncoso, De Grange y Cifuentes 2012).

La razdn principal del fracaso parcial de estos programas en la region para reducir la congestion
es que muchos hogares de altos ingresos compraron un segundo automaovil para evitar la restric-
cion. Por lo general, el segundo automovil era mas contaminante. El trafico de automoviles au-
mentod los fines de semana y durante las horas sin restriccion como consecuencia del incremento
de hogares con un segundo automaovil en propiedad. En cuanto al objetivo de las restricciones
de reducir la contaminacidon, en Santiago de Chile los resultados muestran una reconversion de
la flota hacia vehiculos mas limpios, ya que el incentivo de comprar un segundo automovil fue
sustituido por el incentivo a comprar un coche mas nuevo y mas limpio exento de la restriccion
(Barahona, Gallego y Montero 2016). De hecho, Barahona, Gallego y Montero (2019), muestran
que las restricciones que diferencian a los automaoviles por sus tasas de contaminacion son efec-
tivas para lograr flotas con menos emisiones.

4 Para un andlisis mas detallado de las practicas de first-best pricing y second-best pricing en el sector del transporte urbano, ver Rothengatter
(2003), y Tirachini y Hensher (2012).



TABLA 2
LAS RESTRICCIONES POR NUMERO DE PLACA EN BOGOTA, CIUDAD DE MEXICO,
SANTIAGO DE CHILE Y MEDELLIN NO HAN SIDO EFECTIVAS PARA REDUCIR LA MOTORIZACION.

CIUDAD

IMPACTO EN EL USO
DEL AUTOMOVIL PRIVADO

IMPACTO EN LAS EMISIONES

BOGOTA

1998: “Pico y Placa”

Laprohibicidnseincrementd po-
CO a poco para cubrir mas auto-
moviles y mayores partes del dia.

Los viajes en automovil por tra-
bajo o educacion disminuyeron
significativamente tras la imple-
mentacion de la medida. Sin em-
bargo, en poco tiempo volvieron
a sus niveles originales (Cantillo
y Ortuzar 2014).

Tras su implementacion, hubo
una disminucién temporal de las
particulas contaminantes PMI10,
pero estos niveles fueron sobre-
pasados en el mediano y largo
plazo.

En 2002, 2005 y 2009, se au-
mento la programacion de las
restricciones, con un efecto po-
sitivo en los niveles de PM10
(Cantillo and Ortuzar 2014).

CIUDAD DE MEXICO

1989: “Hoy no circula”

Las restricciones hicieron que
Ciudad de México pasara de ser
un exportador de automoviles
(un promedio de 74.000 automo-
viles por afo, 1983-89) a un im-
portador de automoviles (84.000
automoviles por ano, 1990-93)
(Cantilo y Ortuzar 2014).

Corto plazo: Reduccion del CO
de 11 por ciento y de 8 por ciento
en las horas punta y valle.

A mas largo plazo (un ano des-
pués de suimplementacion): au-
mento del CO de 13 por ciento y
de 8 por ciento en las horas pun-
tay valle (Cantillo y Ortuzar 2014).

SANTIAGO DE CHILE

1986: Se impusieron restricciones
a aquellos vehiculos sin cataliza-
dores. Mas adelante, las restric-
ciones se extendieron a los ve-
hiculos con convertidores cata-
liticos en dias de emergencia.
Originalmente, la medida afecta-
ba al 20 por ciento de los auto-
moviles, pero en 2008 la cober-
tura llegd al 40 por ciento.

La medida original (aplicada a
los vehiculos sin catalizador) no
tuvo efecto en el uso de auto-
moviles privados, mientras que
la aplicacion extendida a los
automoviles con convertidores
cataliticos generd una disminu-
cion del 5,5 por ciento una vez
que la restriccion afectd al 20
por ciento de los automoviles
(De Grange y Troncoso, 2011).

Entre 2000 y 2008, se reduje-
ron las particulas PM10 y PM2.5
en5-7 porcientodurantelas pre-
emergencias; ademas, se redu-
jeron CO y NOx en 10 por
ciento durante las alertas y 20
por ciento en las preemergen-
cias (Cantillo y Ortuzar, 2014;
Troncoso,DeGrangey Cifuentes,
2012).

MEDELLIN

2005: “Pico y Placa”

La prohibicion se fue extendien-
do poco a poco a mas auto-
moviles. La medida afectd al
20 por ciento de los automoviles
en el primer ano, y aumentd a
40 por ciento en 2008.

Fuente: Preparado por los autores.

Hubo un descenso en los flujos
de trafico en algunas intersec-
ciones claves durante el primer
ano. Sin embargo, dos anos mas
tarde, los niveles aumentaron a
los niveles previos a la imple-
mentacion de la medida. La ta-
sa de crecimiento del pargque
automotor aumentoé tras la im-
plementacién de la medida (Can-
tillo y Ortuzar 2014).

Dos anos después de su imple-
mentacion, descendieron los ni-
veles de particulas en suspension
en el aire y PM10. Sin embargo,
en el mediano y largo plazo se
superaron los niveles de conta-
minacion que habia antes de la
implementacion (Cantillo y Or-
tuzar 2014).
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PRECIO DEL ESTACIONAMIENTO

Aumentar el precio del estacionamiento es el second-best pricing para reducir la congestion. Sin
embargo, los precios actuales no son lo suficientemente altos para disuadir el uso del transporte
privado. Esta politica tiene la ventaja de evitar la oposicion publica y los costos de infraestructura
del first-best pricing, que es la tarificacion vial, pero hace posible cobrar a los usuarios por el cos-
to social marginal del uso de su automavil. La Tabla 3 resume las experiencias con soluciones de
estacionamiento en varias ciudades de la regidn. Si se comparan las tarifas de los autobuses con el
precio por hora del estacionamiento en la via, se puede observar que, en varias ciudades de ALC,
el transporte publico es mas caro que el estacionamiento, al contrario de lo que se observa en
varias ciudades europeas (Figura 3), lo que supone un desincentivo al uso del transporte publico
sobre el privado. Ademas, en la region es habitual exigir una cantidad minima de estacionamiento
para determinados usos del suelo, lo que no es deseable para reducir el uso del automovil (Rios et
al., 2013). Existen pruebas de que esta tendencia puede estar cambiando. Por ejemplo, los nuevos
codigos de construccion en Rio de Janeiro limitan el estacionamiento fuera de la via y eliminan los
requisitos minimos de estacionamiento, promoviendo asi el transporte no motorizado (ITDP, 2019).

TABLA 3
LAS CIUDADES DE LA REGION HAN IMPLEMENTADO DISTINTOS TIPOS
DE SOLUCIONES DE ESTACIONAMIENTO.

ESTACIONAMIENTO EN LA VIA ESTACIONAMIENTO FUERA DE LA ViA
ESTACIONAMIENTO
ESTACIONA-
MANUAL / ROTATIVO PRIVADO
CIUDAD MIENTO CON CON TICKET (pago por teléfono CONCESIONES REGULADO

PARQUIMETRO

o tarjeta de crédito)

MONTERREY

GUADALAJARA

CIUDAD DE MEXICO

MEDELLIN

BOGOTA

BELO HORIZONTE

SAO PAULO

RIO DE JANEIRO

PORTO ALEGRE

SANTIAGO

ROSARIO

BUENOS AIRES

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Rios et al. (2013).
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FIGURA 3

NO HAY DIFERENCIAS SIGNIFICATIVAS EN LA REGION ENTRE LOS PRECIOS

DE ESTACIONAMIENTO Y LAS TARIFAS DE TRANSPORTE PUBLICO, EN MARCADO
CONTRASTE CON ALGUNAS CIUDADES EUROPEAS.
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Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Rios et al. (2013).

IMPUESTOS AL COMBUSTIBLE

Los impuestos al combustible no han sido efectivos en reducir la congestion del trafico. Los
impuestos al combustible representan una fuente significativa de ingresos en algunos paises
de la regidon. Por ejemplo, los impuestos a la gasolina y al diésel en Colombia representan un
8,8 por ciento, en promedio, de los ingresos publicos (Mendoza, 2014). Sin embargo, los
esguemas actuales de impuestos al combustible no son un desincentivo significativo para el
uso del automovil, como lo demuestra el crecimiento del transporte privado en los ultimos
anos.® Mas aun, los impuestos al combustible no distinguen entre zonas urbanas y rurales, ni
por momentos del dia (Parry, 2011).

5 Los impuestos sobre el combustible también se han utilizado para promover tipos especificos de combustible. En Chile, los impuestos
sobre el combustible son mucho mas bajos en el diésel que en la gasolina. En consecuencia, la proporcién de vehiculos diésel y el consumo
de diésel han aumentado significativamente, lo que contribuye al crecimiento de las emisiones de NOx y particulas (OCDE / ONU, CEPAL,
2016). Sin embargo, la reforma fiscal de 2014 (Ley N2 20.780) incluyé un impuesto unico en las ventas de automadviles nuevos en funcion de
sus emisiones de NOx y su rendimiento, lo que pudo haber activado el mercado de automadviles menos contaminantes (Ministerio del Medio
Ambiente, 2016).
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POLITICAS PARA FOMENTAR
EL TRANSPORTE PUBLICO

Las ciudades de la region han adoptado un conjunto diverso de politicas para mejorar el trans-
porte publico. Por ejemplo, la regidon ha sido pionera en la implantacidon de sistemas BRT. Junto
a la maduracién de los sistemas BRT, 22 ciudades en 10 paises de la region han invertido en siste-
mas de metro o tren ligero (UITP 2016), mientras que otras han innovado usando teleféricos
(Suarez-Aleman y Serebrisky, 2017; Yafez-Pagans et al., 2018). Los sistemas BRT, las lineas de
metro y los metrobuses, junto a los esquemas de subsidios, han mejorado el transporte publico
en la region. Sin embargo, la mayoria de las politicas de transporte publico de la regidon se ha
orientado a los activos en lugar de a los servicios, con una escasez de politicas centradas en la
calidad de los servicios prestados.

La demanda de transporte es una demanda derivada: las personas se mueven para acceder a
otros bienes, servicios o actividades (por ejemplo, oportunidades de trabajo o estudio) al cos-
to mdas bajo en términos de tiempo, precio e incomodidad o inconveniencia. Las variables clave
son fisicas (la red de transporte), financieras (asequibilidad) y relacionadas con la calidad (co-
modidad y conveniencia). Si, como hace Litman (2019a), reconocemos la accesibilidad como el
objetivo ultimo de las actividades de transporte, se debera realizar una evaluacion integral y mul-
timodal. Considerando esto, esta subsecciéon analiza las politicas de transporte de forma integral,
destacando su impacto en la asequibilidad, accesibilidad y calidad. El andlisis incluye tanto las
politicas orientadas a los activos de infraestructura como las politicas orientadas a los servicios.




En la region, 55 ciudades ofrecen sistemas BRT a 20 millones de pasajeros al dia, lo que re-
presenta 61,44 por ciento de todos los pasajeros de BRT en el mundo (Global BRT Data 2019).
Los BRT constituyen un “modo de transporte masivo eficiente y de alta calidad que ofrece
una capacidad y velocidad comparables al ferrocarril urbano” (Carrigan et al. 2013, pag. 5).
El primer sistema BRT se implementd en la regidn en los aflos 70 en Curitiba (Brasil). Sin em-
bargo, fue la implantacion de TransMilenio en Bogotd en el 2000 la que revoluciono el sector,
transportando a 45.000 pasajeros por hora por direccion (Gémez-Lobo y Barrientos, 2019).
No obstante, se han realizado pocos estudios sobre el impacto de los sistemas BRT en la mo-
vilidad y la demanda del transporte publico, asi como también sobre sus beneficios y costos.

Aunque el impacto de los sistemas BRT es positivo en términos generales, se deben
abordar algunas carencias importantes. La evaluacién de los sistemas BRT de Cali y de
Lima muestra que, aunque ambos sistemas conllevaron ahorros significativos en el tiempo
de viaje y beneficios medioambientales sustanciales,® el uso de estos sistemas por parte
de los grupos de bajos ingresos que viven en las areas servidas fue menor de lo esperado
(Tabla 4) (Scholl et al., 2016). Gémez-Lobo y Barrientos (2019) plantean la hipdtesis de que
los corredores troncales imponen un alto costo generalizado debido al tiempo de espera y
de transbordo como consecuencia de las altas tasas de ocupacién, lo que limita su demanda.

6 Los usuarios del BRT Garzon en Montevideo, inaugurado en diciembre de 2012, no lograron beneficiarse en cuanto a su movilidad (para
algunos pasajeros, el tiempo del viaje aumentd), ni tampoco se detectaron beneficios medioambientales desde su implantacién (BID 2015a). El
corredor no cumplia con los estandares internacionales basicos para un BRT (IDB 2015b).
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TABLA 4
LOS SISTEMAS BRT DE CALI Y LIMA HAN TENIDO EFECTOS POSITIVOS EN LA ACCESIBILIDAD,
PERO NO HAN SIDO EFICACES PARA ALCANZAR AL GRUPO DE MENOS INGRESOS.

LIMA CALI

COBERTURA Y ACCESIBILIDAD PARA LOS POBRES

Para algunas personas, el tiempo de viaje disminuye
de 3-4 horas a 2 horas.

El sistema BRT alcanza areas de ingresos medios y
bajos, pero no las areas de extrema pobreza, en parte
por no tener acceso al corredor BRT. Ademas, la falta
de ingresos o empleo afecta a la movilidad.

Los autobuses tienen problemas para llegar a los
barrios pobres del sector occidental de la ciudad
debido a las dificultades del terreno, que es
servido por servicios informales de camperos.

El 90 por ciento de las personas en el grupo de in-
gresos mas bajos y casi 80 por ciento del siguiente
grupo de ingresos consiguieron ahorrar al menos 11
minutos de tiempo.

Los grupos de ingresos mas bajos y mas altos con-
siguieron mayores ahorros de tiempo, alcanzando 35
minutos en algunas zonas. Los grupos de ingresos
mas altos habitualmente residen en zonas remotas,
obteniendo ahorros similares a los usuarios pobres
de zonas periurbanas. Los grupos de ingresos medios
(que de por si tienen menores tiempos de viaje)
ahorraron hasta 25 minutos.

USO Y PERCEPCION DEL SISTEMA BRT

USO: Se cumplid el objetivo de que el 60 por ciento
de los clientes perteneciesen a los tres niveles socio-
econdmicos mas bajos. Sin embargo, la proporcion
de viajes realizados por los usuarios pobres y muy po-
bres (43 por ciento) es menor que la de los ingresos
medios (57 por ciento). Los usuarios atribuyen este
menor uso a que el sistema BRT no llega a donde
viven o trabajan.

PERCEPCIONES: 80 por ciento de los usuarios de los
servicios BRT expresos consideran que el sistema es
rapido o muy rapido, mientras que esta cifra es de 48
por ciento entre los usuarios del servicio BRT de linea
troncal. Este porcentaje baja a 21 por ciento para
los servicios alimentadores en los vecindarios pobres.
Los usuarios de bajos recursos tienen problemas
para usar los servicios alimentadores debido al haci-
namiento, permaneciendo sin cobertura efectiva aun
viviendo sobre una ruta de alimentador.

USO: El uso inicial por parte de los grupos de bajos
recursos fue desalentador (una cuarta parte de lo es-
timado). Sin embargo, su uso ha aumentado con el
tiempo. El sistema es el principal modo de transporte
publico para los grupos de ingresos medios y bajos,
aunqgue los niveles medios lo usan mas que los niveles
mas pobres. La proporcion de viajes realizada por
los usuarios muy pobres (29 por ciento) es menor
que la de los pobres (39 por ciento).

PERCEPCIONES: Una mayor proporcion de los
usuarios pobres calificaron el sistema como poco
fiable frente a los usuarios muy pobres. Las razones
principales que citaron los usuarios de bajos
ingresos para no utilizar el sistema BRT fueron:

¢ otros modos de transporte publico son mas rapidos;
¢ los autobuses BRT a menudo iban retrasados; y

« |as filas en las estaciones eran demasiado largas.

ASEQUIBILIDAD, POLITICAS DE PRECIOS Y SUBSIDIOS

Se ofrecen descuentos o viajes gratuitos a estudiantes,
policias y personas discapacitadas. 80 por ciento de
los usuarios pagan la tarifa completa.

Los usuarios del sistema BRT de los tres niveles mas
bajos de ingresos gastan 22 por ciento de sus ingresos
en el BRT. Esta proporcion aumenta a 35 por ciento
cuando se aplica un indice de asequibilidad de canasta
fija que incluye aquellos viajes no realizados por li-
mitaciones de presupuesto, usando la tasa diaria de
viajes para usuarios no pobres.

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Scholl et al. (2016)

Se exige del sistema BRT de Cali que sea autosusten-
table; es decir, querecupere los costos operativosy de
mantenimiento. La tarifa es de 1.800 COP, que es mas
alta que la de los servicios tradicionales e informales,
que pueden bajar a 1.200 COP. Sin embargo, la
cobertura espacial y la tarifa integrada suponen una
ventaja en términos de asequibilidad.

Los usuarios del sistema BRT de las poblaciones pobres
y muy pobres gastan, respectivamente, 18 por cientoy
16 por ciento de sus ingresos en el BRT. Esta pro-
porcion aumenta a 20 por ciento y 21 por ciento cuan-
do se utiliza un indice de asequibilidad de canasta fija.
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Los analisis costo-beneficio para el sistema TransMilenio de Bogota y Metrobus de Ciudad de
México muestran que ambos proyectos tienen beneficios netos actuales positivos y permiten
identificar los resultados por nivel de ingresos (Carrigan et al., 2013).” Sin embargo, el impacto
de los sistemas BRT en el total de usuarios,® los valores de la propiedad,® los cambios en el uso
del suelo,’® el empleo” y el medioambiente™ de la regidon ha sido mixto. Las limitaciones de las
estrategias empiricas utilizadas en los estudios pueden afectar a los resultados.

7 El andlisis costo-beneficio de las dos primeras fases del TransMilenio (1998-2017) reveld una relacion costo-beneficio mayor a uno y una tasa
interna de retorno social mayor a 12 por ciento. Los mayores beneficios surgen del ahorro en el tiempo de viaje (47 por ciento) y del ahorro
en los costos operativos de los autobuses tradicionales (35 por ciento). La mayoria de los usuarios provienen de los grupos de ingresos medio
y medio-bajo, lo que refleja las caracteristicas demograficas de la ciudad e influye en como se reparten los beneficios del proyecto entre los
distintos estratos. En el caso del Metrobus de Ciudad de México, la relacion costo-beneficio para 2009-2028 también es mayor que uno vy la
tasa interna de retorno social sobrepasa el 12 por ciento. El mayor beneficio es el ahorro en el tiempo de viaje (58 por ciento) y el segundo
beneficio corresponde al ahorro en los costos operativos de los autobuses tradicionales (15 por ciento). El segundo quintil es el que méas se
beneficid, consistente con la participacion de los usuarios de ese quintil (33 por ciento) y la ubicacion de la linea de BRT, que atraviesa zonas
de clase media.

8 Un estudio sobre la implementacion de los sistemas BRT en ciudades medianas de Colombia basado en una encuesta de transporte urbano
de pasajeros muestra una correlacion negativa entre la introducciéon de los sistemas BRT y el nimero total de usuarios del transporte publico
(Goémez-Lobo y Barrientos, 2019). Las reformas integradas de transporte masivo se acompafaron de una reduccion de la flota de autobuses
y de los kildmetros recorridos y un aumento de los transbordos, lo que sin duda aumento los tiempos de espera de los usuarios, aumentando
el costo generalizado de viaje e incentivando el uso de modos alternativos de transporte, lo que incluye modos informales como los servicios
de mototaxis. Los autores ofrecen varias hipdtesis que explican las reducciones que se observaron en las ciudades colombianas, consistentes
con otras experiencias de sistemas BRT en la regién. En primer lugar, la disminucién de la flota y de los kilémetros recorridos se puede explicar
por la falta de retroalimentacién entre los modelos de demanda y el impacto del plan operativo sobre el costo generalizado de viaje (que a
su vez afectara a la demanda). En segundo lugar, ya que no se consideraron subsidios operativos, el aumento en los costos asociados a las
mejoras en el sistema fue absorbido por los ajustes en el tamafo de la flota y la frecuencia del servicio. Ademas, una restriccion financiera
impide la expansion de la flota a niveles éptimos. Esto se ve exacerbado por el hecho de que, en las ciudades colombianas, las tarifas financian
otros costos aparte de los operativos (Herndndez y Mehndiratta, 2015), y esto implica menos espacio para inversiones en mejoras operativas
(Gémez-Lobo y Barrientos, 2019).

9 Perdomo (2011) encontrd impactos positivos del TransMilenio de Bogota en el valor de las propiedades en las zonas cercanas al sistema.
Rodriguez y Mojica (2009) analizaron el impacto de la extension del TransMilenio en el valor de las propiedades y encontraron que, aunque si
aumentaron los precios de venta, los resultados no eran concluyentes debido a las fluctuaciones en el mercado vinculadas a las inversiones del
BRT en 2000. En el caso del Metropolitano de Lima, un estudio encontré pruebas de que el precio del alquiler residencial aumenté a lo largo
de los servicios alimentadores, aunque no en el corredor mismo del BRT, lo que sugiere que los precios pueden absorber mayores ganancias
de accesibilidad (Martinez et al., 2018, en Yafez-Pagans et al., 2018).

10 En cuanto a los cambios en el uso del suelo, Bocarejo, Portilla y Meléndez (2015) encontraron que el crecimiento de la poblacién es mayor
en las areas servidas por TransMilenio en Bogotad que en otras zonas sin acceso, aungue no se encontraron cambios significativos en el uso
del suelo.

11 En cuanto al efecto de los sistemas BRT sobre el empleo, Scholl et al. (2018) observaron que el Metropolitano de Lima tuvo un impacto
grande y significativo en el empleo, las horas trabajadas y el ingreso laboral mensual de las personas que viven cerca de las estaciones BRT,
aunque no fue asi para las personas que viven cerca de las lineas alimentadoras. A pesar del potencial del sistema BRT para conectar a las
poblaciones pobres, la evidencia de efectos positivos en el mercado laboral no es significativa para los residentes de las areas de bajos in-
gresos; probablemente hagan falta politicas adicionales para ofrecer tales beneficios. En el caso de Bogotd, Tsivanidis (2018) encontré que,
aunque TransMilenio generd aumentos en el bienestar y produccidon mayores a los costos, las ganancias fueron para los trabajadores altamente
calificados. Los resultados también mostraron que los beneficios de bienestar hubiesen sido un cuarto mas grande si el gobierno hubiese im-
plementado modificaciones en la politica de zonificacion para aumentar las densidades de construccion en las zonas afectadas, destacando el
beneficio de adoptar una politica unificada de transporte y de uso del suelo.

12 La literatura destaca el impacto de los sistemas BRT sobre la contaminacion medioambiental (Cervero 2013a), aunque tal impacto no se
encuentra bien documentado en la regidon de ALC. Para la Ciudad de México, Bel y Holst (2018) encontraron una reduccion significativa de la
contaminacién del aire (mondxido de carbono, dxidos de nitrdgeno y particulas finas), lo que demuestra que el sistema BRT supone una forma
efectiva de reducir las emisiones.



FIGURA 4

TRANSMILENIO EN BOGOTA Y METROBUS EN CIUDAD DE MEXICO PRESENTAN UN BENEFICIO
NETO ACTUAL POSITIVO, DONDE EL SEGUNDO QUINTIL RECIBE EL MAYOR BENEFICIO.

TRANSMILENIO | BOGOTA

METROBUS | CIUDAD DE MEXICO

ALCANCE DEL ESTUDIO DE CASO Fase 1-2 ALCANCE DEL ESTUDIO DE CASO Linea 3

PERIODO DE ANALISIS 1998-2017 PERIODO DE ANALISIS 2009-2028

BENEFICIO NETO ACTUAL 1.400 BENEFICIO NETO ACTUAL 36

(MILLONES DE USD, 2012) ’ (MILLONES DE USD, 2012)

RELACION COSTO-BENEFICIO 1,6 RELACION COSTO-BENEFICIO 1,2

TASA INTERNA DE RETORNO SOCIAL (%) 23 TASA INTERNA DE RETORNO SOCIAL (%) 14

8 700 8 50

600 —— — 40

9; 500 —— — g

> 400 —— | > 30

A 300 —— — a8 20

g 200 —— [ | [ ] g 10

100 ——— — — | |

= o 92 642 603 238 © o n 38 12

J 3 = - -

S 100 176 s 10 16
-10

< -200 <

0 -300 m  -20

1 2 3 4 5) 1 2 3 4 5
MAS BAJO NIVEL DE INGRESOS ~ MAS ALTO MASBAJO  NIVEL DE INGRESOS  MAS ALTO

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Carrigan et al. (2013)
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CUADRO T
¢BRT CERRADO O ABIERTO?

En un sistema de BRT abierto, los autobuses operan mas alld de los limites de la infraestructura
del BRT. Al contrario, en un sistema de BRT cerrado, los autobuses solo operan dentro de los
limites de la infraestructura. Los sistemas BRT de la regidn se diseflaron como sistemas cerrados. Sin
embargo, en los ultimos anos, la regidn ha sido testigo del surgimiento de varios sistemas
abiertos que ofrecen una alternativa mas flexible.

Gomez-Lobo y Barrientos (2019) proponen que, por su flexibilidad, deberia favorecerse un sistema
abierto de BRT en las reformas del transporte. Los sistemas abiertos de BRT no aumentan los trans-
bordos, son faciles de implementar, acortan el tiempo de viaje de los pasajeros y reducen los costos
operativos de los proveedores del servicio (gracias a unas velocidades mayores). Los autores des-
tacan gue esta alternativa se debe considerar especialmente enlas ciudades pequefas, donde no exista
claridad en los beneficios de los sistemas cerrados de BRT por la necesidad de realizar trasbordos.

Entre los ejemplos de sistemas abiertos de BRT en laregidn se encuentran el sistema de Buenos Aires,
conocido como Metrobus, y el sistemma BRT con corredores segregados centrales y pistas solo
autobus en Gran Concepcion (Chile), que se implementaron sin cambiar como operaban los auto-
buses antes de que se construyera el BRT (Goémez-Lobo y Barrientos, 2019). El sistema Metrobus
en Argentina se extiende a lo largo de 62,5 kildmetros. Noventa y una lineas de autobus operan en
siete corredores, transportando un millén de pasajeros por dia (Ciudad de Buenos Aires, 2019). Aun-
gue el Metrobus de La Matanza no esta conectado con la ciudad de Buenos Aires, se le considera
parte de la red porque estd integrado en el mismo sistema de tarjeta electronica, RED SUBE. Los auto-
buses del Metrobus han logrado reducciones en el tiempo de viaje entre 20 y 50 por ciento (Tabla 5).

TABLA 5

EL SISTEMA ABIERTO DE BRT EN BUENOS AIRES, LLAMADO METROBUS,
HA LOGRADO REDUCCIONES SIGNIFICATIVAS EN EL TIEMPO DE VIAJE.

METROBUS SE(I?\IAUGURACIO'N KILOMETROS) PASAJEROS SEEL%%:% DEVIAE 66
Juan B. Bustos 20M 12 150,000 40

9 de Julio 2013 B8 255,000 Hasta 50

Sur 2013 23 250,000 20

AU 25 de Mayo 2015 7.5 120,000 50

Norte 2015 5 > 200,000 32

Norte (Fase II) 2016 28 250,000 5

San Martin 2016 5.8 70,000 20

del Bajo 2017 29 300,000 45

La Matanza 2017 16 240,000 27

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Ciudad de Buenos Aires (2019) y Ministerio de Transporte (2017).




Las redes de transporte de metro también han tenido un impacto sustancial en la regién. Sin
embargo, los sistemas de metro se han concentrado mayormente en las ciudades lo suficien-
temente grandes como para justificar la inversidon requerida. El primer sistema de metro de la
region, y uno de los primeros del mundo, fue inaugurado en Buenos Aires hace mas de un siglo.
Desde entonces, no obstante, el crecimiento de los sistemas de metro en la regién ha sido esca-
so. Hasta los anos 70, Buenos Aires y Ciudad de México albergaban los Unicos dos sistemas de
la regidn. Hoy en dia existen 19 sistemas de este tipo en Argentina, Brasil, Chile, Colombia,

Republica Dominicana, México, Panama y Venezuela (Metrobits, 2019), aunque su extension
combinada de 900 kildbmetros es menor que la red de metro de Shanghdi, que planea
alcanzar los 1.000 kildbmetros en 2030 (Yang, Goldman y Lagercrantz, 2018).

En la actualidad, algunas grandes ciudades de la region estan considerando el desarrollo de
un sistema de metro. Sin embargo, los requisitos de demanda, las necesidades de inversidon y
la geografia del lugar, pueden convertir a los metros en una solucién no viable para la mayor
parte de la regidn. Sera esencial realizar en cada caso un analisis costo-beneficio basado en una
evaluacidn rigurosa de la demanda y de la viabilidad técnica.

CUADRO 2
TELEFERICOS EN LA REGION:
EL EXITOSO CASO DE LA PAZ-EL ALTO, BOLIVIA.

Para responder a los desafios de crecimiento y movilidad, los especialistas urlbanos han comenzado
a considerar alternativas a los modos tradicionales de transporte publico. Entre estas alternativas
se encuentran los teleféricos, tradicionalmente asociados a los centros de esqui (Suarez-Aleman y
Serebrisky, 2017). El primer teleférico de la region se inaugurd en 2004 en Medellin, Colombia (Yanez-
Pagans et al., 2018). Otros ejemplos incluyen Cable Arvi en Medellin (Lineas J, K, y L) y MIO Cable en
Cali (Colombia); Metrocable en Caracas (Venezuela); Teleferico do Alemao en Rio de Janeiro (Brasil),
actualmente cerrado; Mexicable en Ciudad de México (México) y Mi Teleférico en La Paz (Bolivia).

Los sistemas de teleféricos son mas limitados en capacidad que otras alternativas de transporte ma-
sivo (Martinez, Sanchez y Yanez-Pagans, 2018). Sin embargo, pueden ser muy efectivos para cerrar
las brechas de movilidad en lugares montafiosos con problemas de accesibilidad, como en la ciudad
de El Alto en Bolivia, que se encuentra a 420 metros por encima de La Paz. La topografia afecta la
movilidad tanto entre las ciudades como dentro de ellas (Suarez-Aleman y Serebrisky, 2017).

Mi Teleférico empezd a operar entre La Paz y El Alto en 2014. Es la linea de teleférico mas larga del
mundo, con una extension de 10 kildbmetros y 11 paradas. La tarifa de ida cuesta USD 0,44 (en 2017),
qgue es casi el doble del costo de los minibuses informales que contindan siendo la forma de
transporte mas comun (Suarez-Aleman y Serebrisky, 2017).

Los beneficios para los usuarios de Mi Teleférico han sido significativos. Segun una encuesta de
2015, se estimd gue los viajes en teleférico fueron 22 por ciento mas rapidos que los viajes que se
realizaron por otros medios, independientemente de la longitud del viaje (Suarez-Aleman y
Serebrisky, 2017). El ahorro de tiempo se tradujo en un beneficio neto de USD 0,54 por viaje. Otro
estudio, basado en una encuesta de 2016 que incluyd a pasajeros del teleférico, encontrdé que los
usuarios del teleférico cambiaron el transporte privado por alternativas publicas, experimentaron
un ahorro significativo en el tiempo de viaje, ademas de un aumento del trabajo por cuenta propia
y de los ingresos por el trabajo por cuenta propia. El analisis costo-beneficio mostrd que, en los
escenarios mas razonables, los beneficios sobrepasaron a los costos en una relacidon que varid
entre 1,05 y 2,16 (Martinez, Sanchez y Yanez-Pagans, 2018).




FIGURA 5
EL TELEFERICO DE LA PAZ - EL ALTO ES EL MAS GRANDE DE LA REGION
EN LONGITUD Y NUMERO DE PASAJEROS.

NUMERO DIARIO DE PASAJEROS LONGITUD (EXTENSION (KMs)

La Paz - El Alto (Ist phase) (Bolivia)

Medellin Linea K (Colombia)

Medellin Linea J (Colombia)

Complexo do Alemao (Brazil)

Caracas (Venezuela)

Medellin Linea L (Colombia)

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Suarez-Aleman y Serebrisky (2017).

FIGURA 6
LOS USUARIOS DEL TELEFERICO AHORRAN 22 POR CIENTO DEL TIEMPO DE VIAJE,
CON UN BENEFICIO NETO DE USD 0,54 POR VIAJE.

AHORRO EN EL TIEMPO DE VIAJE EISNSAIEOS Mo (o k.12
22 % USD 0.54

9 MINUTOS

El teleférico de Medellin (Colombia) también parece haber conducido a una reduccion de la
criminalidad, en parte al aumentar la probabilidad de aprehension y al reducir los costos de
viaje y mejorar la accesibilidad de los grupos de bajos ingresos (Canavire-Bacarreza, Duque y
Urrego, 2016).




POLITICAS ORIENTADAS A LOS SERVICIOS: ALGUNOS
INTENTOS DE ABORDAR LA ASEQUIBILIDAD (SUBSIDIOS
A LA DEMANDA), POCA ATENCION A LA CALIDAD

Los intentos por mejorar el transporte publico en la regidn han estado dirigidos mayormente a la
infraestructura mas que a los servicios. La politica orientada a los servicios mas significativa ha
sido la de los subsidios a la demanda focalizados en grupos especificos. Aungue las politicas
relacionadas con la calidad del servicio no estdn muy extendidas en la regidon, y casi no se han
realizado evaluaciones de politicas de este tipo, si se han realizado algunos intentos por
mejorarla. Entre estos se incluyen: las politicas de accesibilidad para las personas con
discapacidad (como la implantacion de plataformas en los autobuses de Guayaquil®); los
programas de seguridad vial; la integracion tarifaria (por ejemplo, SUBE en Buenos Aires®); y
un aumento de los servicios nocturnos (como son los servicios Nochebus en Ciudad de
México™®). Sin embargo, la informacion disponible al respecto es meramente anecddtica y no es
suficiente para refutar el argumento de que se ha prestado muy poca atencion a la calidad de
los servicios en la region.

SUBSIDIOS A LA DEMANDA

Los subsidios a la demanda, han demostrado ser mas efectivos que los subsidios a la
oferta, principalmente porque pueden dirigirse a sus beneficiarios (Serebrisky et al.,
2009). No obstante, la evidencia sobre su efectividad es mixta (Fay et al. 2017). El
desarrollo de las tecnologias inteligentes ha ayudado a aumentar Ila eficiencia
operativa, la flexibilidad de precios y la focalizacion de los subsidios (Gwilliam, 2017). En 2014,
se implementd en Bogota un subsidio al transporte publico para la poblacidon con menor
capacidad de pago a través de un Sistema de ldentificacion de Potenciales Beneficiarios de
Programas Sociales, SISBEN, que permite a los planificadores clasificar a los beneficiarios y
asignar los subsidios. El sistema tiene en cuenta varias caracteristicas socioecondmicas de las
personas y los hogares para establecer un puntaje, que sirve como proxy del nivel de pobreza
(Guzman y Oviedo, 2018). La politica incrementd los viajes mensuales en un 56 por ciento entre
los beneficiarios del subsidio (Rodriguez Herndndez y Peralta-Quirds, 2016). El analisis de la
estructura actual de los subsidios a los sectores de bajos ingresos, y los escenarios alternativos
para aumentar su cobertura, muestran que ambos son progresivos, impactando positivamente
en la accesibilidad y la equidad de los beneficiarios (Guzman y Oviedo 2018).

La Tabla 6 presenta una variedad de programas de subsidios en la regién.

13 Guayaquil instaldé 30 plataformas electrohidraulicas en los autobuses publicos para personas con discapacidades. Ya comenzd una segunda
fase para instalar 150 nuevas plataformas (ATM, 2019).

14 Los intentos con éxito por mejorar la seguridad vial en la regidn se centraron en factores humanos, factores institucionales, factores legales
y factores de control (de la Pefa et al., 2016).

15 En 2018, la zona metropolitana de Buenos Aires implanté el sistema RED SUBE que integra autobuses, metrobuses, trenes y metros,
ofreciendo descuentos por el uso combinado de las distintas modalidades (Ministerio de Transporte, 2019).

16 En 2013, Ciudad de México inaugurd Nochebus, que ofrece servicios nocturnos entre la medianoche y las 5 a.m. (Crotte et al., 2018).
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TABLA 6

LA REGION IMPLEMENTO UNA GRAN VARIEDAD DE SUBSIDIOS A LA DEMANDA
DE TRANSPORTE CON DIFERENTES MECANISMOS DE SELECCION E IMPACTOS

TIPO DE PROGRAMA
Y MECANISMO DE SELECCION

DESCRIPCION Y EFECTOS

Vale Transporte Brazil

Vale de transporte patrocinado por
el empleador, introducido en 1985.

Mixto, categorias y autoseleccion.

Beneficia a las personas muy pobres que tienen empleos formales.

No beneficia a los trabajadores informales, que en 2013 representaban el
37 por ciento de la mano de obra de Brasil (Cardoso 2016) ni a las
personas desempleadas.

Incentiva a los empleadores a no emplear personas que viven lejos
(Rebelo 2013).

Vulnerable al fraude cuando no es electronico (Rebelo 2013).

Ofrece incentivos al aumento frecuente de tarifas (Rebelo 2013).

Teleféricos, Rio de Janeiro

Implementado en 2011, suspendi-
do en 2016

Geogréafico (operaba en el
Complexo do Alemé&o)

Solo 10 por ciento de la poblaciéon del Complexo do Aleméao estaba re-

gistrada para viajar gratuitamente (Izaga and da Silva Pereira, 2014).
Las personas continuaron utilizando kombis (furgonetas Volkswagen) y
mototaxis (Santos, 2014).

Excluye a los hogares de bajos ingresos que viven en otros lugares de la
ciudad (Mehndiratta, Rodriguez y Ochoa, 2014).

Descuentos a estudiantes, perso-
nas mayores y personas con dis-
capacidades

Varias ciudades

Subsidios segun categorias

Vulnerables a errores de inclusion y exclusion (Mehndiratta, Rodriguez
y Ochoa, 2014).

Tarifas subsidiadas para los estudiantes en Chile, financiado por subsidios
cruzados antes de 2010 y por los Fondos Espejo después de 2010. En
marzo de 2010, el subsidio redujo las tarifas de Metro Valparaiso en 100
por ciento para los estudiantes basicos, y en 66 por ciento para los es-
tudiantes de educacion media y superior (Metro Valparaiso, 2010); las
tarifas para los demas pasajeros bajaron 18 por ciento. El nimero de pa-
sajeros aumento en 15 por ciento en 2011 (excluyendo marzo de ambos
anos, debido a la distorsion causada por el terremoto de 2010 [Metro
Valparaiso 2011]).

El recargo a la tarifa normal del autobus en Santiago, impuesto para
subsidiar las tarifas de los estudiantes, ha tenido un impacto regresivo
(Gémez-Lobo, 2009).

Bilhete unico (Billete tnico),
Sao Paulo

Implementado en 2004

Geografico (Sao Paulo)

Transbordos gratuitos entre autobuses y trenes (Banco Mundial, 2017),
subsidian transbordos en viajes multimodales, con un impacto posi-
tivo en los usuarios de bajos ingresos (Rodriguez Herndndez y Peral-
ta-Quirds, 2016).

La proporcion de pasajeros de tren de bajos ingresos aumentd de menos
de 5 por ciento a mas de 35 por ciento tras la integracion tarifaria (Ban-
co Mundial, 2017).

Puede contribuir a la dispersion urbana (Rodriguez Herndndez y Peral-
ta-Quirods, 2016).

Subsidios para “personas
sisbenizadas”, Bogota

Implementado en 2014

Mixto, comprobacion de recursos
del beneficiario (mean-tested)
y autoseleccion.

El nimero de viajes mensuales aumentd en 56 por ciento entre los bene-
ficiarios del subsidio (Rodriguez Hernandez y Peralta-Quirds, 2016).

La accesibilidad al empleo mejord en la periferia y en las areas de bajos
ingresos (Guzman y Oviedo, 2018).

Los subsidios son mas eficientes y efectivos en las dreas de bajos in-
gresos (Guzman y Oviedo, 2018).

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Rivas, Serebrisky y Suarez-Aleman (2018)
Nota: : Los subsidios que se muestran en la tabla no son exhaustivos ni dentro de la regiéon ni dentro de los paises.
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ALC ha avanzado en la promocidn del transporte activo, principalmente con relacién al uso de
la bicicleta. Entre las principales politicas que han ayudado a fomentar el caminar y andar en bici-
cleta como medios de transporte, estan la mejora de la infraestructura para ciclistas y la imple-
mentacion de sistemas de bicicleta compartida (bike-sharing), la peatonalizacion y las
ciclovias.” Por otro lado, un estudio reciente en un grupo de ciudades de ALC® no encontrd
ejemplos documentados a gran escala respecto a desarrollos densos con énfasis en la
caminabilidad (Gomez et al. 2015), y solo un programa para apoyar el transporte activo a la
escuela.”

A pesar de las politicas que promueven el transporte activo, la bicicleta sigue sin ser un modo
comun de transporte y la infraestructura ciclista sigue poco desarrollada. El porcentaje de
viajes en bicicleta sigue siendo bajo en la regidon, con algunas excepciones, como son Bogota
(5 por ciento) y Rosario (5,3 por ciento).?° Existen pocos estudios sobre el impacto de los
programas de transporte activo en el aumento de la participacion modal de los viajes a pie y en
bicicleta. La falta de una evaluacion del impacto de estos programas impide que los gobiernos
resalten sus beneficios. Solo el 16 por ciento de 38 ciudades de ALC estudiadas tienen
indicadores de impacto relacionados con el uso de bicicletas,”? lo que sugiere que la gran
mayoria de las ciudades de la regidn no miden el impacto de las bicicletas en la calidad de vida
de sus ciudadanos (Rios et al., 2015).

17 Para mas informacidn sobre ciclovias, ver Sarmiento et al. (2017).

18 Ciudad de México, Sao Paulo, Buenos Aires, Rio de Janeiro, Lima, Bogota, Santiago de Chile, Belo Horizonte, Guadalajaray Caracas (Gomezetal., 2015).
19 Elprograma “Al colegio en bici” de Bogota seimplementd en 2014 para ofrecer una forma sostenible de viajar alaescuela (Alcaldia Mayor de Bogota,
2014). El programa cuenta con 90 rutas seguras por donde mas de 5.000 estudiantes se han trasladado desde 2017, acompafados por 222 guias

(Alcaldia Mayor de Bogotg, 2018). Para fomentar la seguridad en bicicleta, el programa ha entregado 5.000 kits con casco, chaleco de alta visibili-
dady un kit de reparacion de pinchazos, ademas de instalar mas de 10.000 espacios de estacionamiento para bicicletas en las escuelas de la ciudad.

20 En términos de infraestructura para bicicletas, Bogota con 540 km (Alcaldia Mayor de Bogotéa 2019), Sao Paulo con 503,6 km (CET 2019) y Rio
de Janeiro con 450 km (SMAC 2016) tienen las infraestructuras mas grandes de la regién.

21 Los indicadores incluyen seguridad vial, reparto modal, venta de bicicletas, proporcion de viajes realizados por mujeres, bicicletas robadas y
emisiones, entre otros.
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ESTRATEGIAS CICLO-INCLUSIVAS

Existen pocos ejemplos en la region de guias de disefio para infraestructura ciclo-inclusiva.
El ejemplo mas completo es el Manual de Ciclociudades en México, que se utiliza en varias ciu-
dades del pais. Ademas, varias ciudades han llevado a cabo publicidad para promover el uso de
la bicicleta, entre las que se encuentran Bogotd y Buenos Aires que implementaron programas
para usar la bicicleta para ir a la escuela y al trabajo, respectivamente. En cuanto a las politicas
gue tienen en cuenta a las bicicletas, Bogota tiene una politica de movilidad que explicitamente
da preferencia a la bicicleta sobre otros modos de transporte y utiliza personal dedicado en sus
Secretarias de Movilidad, Desarrollo Urbano, Recreacién y Deporte, y de Educacion para coordi-
nar actividades y desarrollar proyectos (Rios et al., 2015). Basandose en los datos de 38 ciudades
de ALC, Rios et al. (2015) catalogaron aquellas estrategias de la regién ciclo-inclusivas, lo que
incluye los departamentos especializados en el uso de bicicletas, las politicas y la publicidad para
promover el uso de las bicicletas, y los manuales de disefio para infraestructura ciclista (Figura 7).

FIGURA 7
LAS POLITICAS QUE FOMENTAN EL USO DE LA BICICLETA SON YA COMUNES EN LA REGION,
AUNQUE ES RARO ENCONTRAR EVALUACIONES DE IMPACTO.
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Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Rios et al. (2015).
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Varias ciudades de la region han implementado sistemas de bicicleta compartida (bike-sharing).
El desarrollo varia significativamente de una ciudad a otra en términos de cobertura y tamaiio
del sistema. Los sistemas brasilefios son los mas desarrollados. En algunas ciudades, las
experiencias de bicicleta compartida pueden incluir mas de un programa, la cooperacidon con
sistemas o programas privados, u ofrecer servicios diferentes, como son los sistemas sin anclajes
(dockless) o las bicicletas eléctricas. Por ejemplo, Sdo Paulo tiene en la actualidad dos sistemas con
anclaje (Bike Sampa y Ciclo Sampa) y un sistema sin anclaje (Yellow).22

A pesar del desarrollo de los sistemas de bicicleta compartida, se ha prestado poca atencidon a su
impacto. En Buenos Aires, el porcentaje de viajes diarios en bicicleta aumentd de 0,4 por ciento
en 2009 a 3,5 por ciento en 2014, mientras que los viajes en bicicleta compartida aumentaron 162
por ciento entre el 2012 y 2014 (Ciudad de Buenos Aires, 2018). Aungue los sistemas de bicicleta
compartida tienen impactos positivos a nivel medioambiental, social y de transporte (Shaheen,
Cohen y Martin, 2013), es posible que los beneficios no se distribuyan por igual (Goodman vy
Cheshire, 2014). De hecho, un andlisis de cinco sistemas de bicicleta compartida en Brasil
muestra que los sistemas no sirven de igual forma a todas las personas: solo un subconjunto de la
poblacion de la ciudad (6,28-18,28 por ciento) y una parte de su extension (7,9-24,7 por ciento)
son atendidos por el sistema (Durdn et al, 2018). Las areas donde funcionan los sistemas
corresponden a los barrios mas pudientes. El ingreso promedio de las adreas con sistemas de
bicicleta compartida fue el doble del ingreso promedio de las ciudades.

En los ultimos afios, la regiéon ha experimentado un crecimiento sustancial de los programas de
peatonalizacidon y ciclovias recreativas en los que las calles se cierran al trafico motorizado de
forma periddica. Varias ciudades han peatonalizado sus centros histéricos o algunas avenidas,
como en Buenos Aires, Santiago, Bogota y Quito (Hidalgo y Huizenga, 2013). Algunas ciudades
han iniciado programas piloto para evaluar la peatonalizacion; Lima es un ejemplo de ello (Munici-
palidad de Lima 2019). La peatonalizacion tiene beneficios relacionados con el transporte, sociales,
medioambientales, econdmicos y relacionados con la salud (Soniy Soni, 2016). Tras la peatonaliza-
cion del centro histérico de Quito, la ciudad experimentd reducciones del 25 por ciento en las emis-
iones de particulas finas (PM2.5), 25 por ciento en mondxido de carbono y 30 por ciento en didéxido
de azufre (Quito Informa, 2018).

La regidon ha experimentado un crecimiento a gran escala de las ciclovias recreativas. Aproximada-
mente 93 por ciento de los programas de ciclovias recreativas se encuentran en paises de ALC, y 90
por ciento de estos se implementaron después del 2000 (Sarmiento et al., 2017a). Los programas de
ciclovias han tenido un impacto positivo en la promocion del caminar y los habitos saludables entre sus
participantes en Bogotd y Santiago de Chile (Sarmiento et al., 2017b; Mora, Greene y Corado, 2018).

22 Otras opciones de micromovilidad en Sdo Paulo son los sistemas compartidos de scooter, Scoo y Grin.



PLANIFICACION DEL USO DEL SUELO Y POLITICAS
PARA FACILITAR DESARROLLOS DENSOS CON USOS
MIXTOS: EL CASO DE CURITIBA (BRASIL)

Desde una perspectiva politica, la ecuaciéon entre crecimiento urbano y transporte es incom-
pleta si no se tiene en cuenta el uso del suelo. De hecho, el uso del suelo y el transporte estan
interconectados y los modelos de planificacidn del transporte deben integrarse con los modelos
de uso del suelo para captar los efectos de dicha relacion (Waddell, 2011). El uso del suelo vy el
desarrollo urbano también influyen significativamente en cémo nos trasladamos, principalmente
porqgue afectan la distancia del viaje y determinan si es factible caminar, andar en bicicleta o
tomar transporte publico (Ewin and Cervero, 2001y 2010; en Buehler et al., 2017).%

La integracidon de la planificacion efectiva del uso del suelo con las politicas de transporte no
se encuentra extendida en la regién. Las ciudades de ALC han desarrollado diversas combina-
ciones de intervenciones que vinculan el uso del suelo con el transporte (Jirdon, 2013). Entre otros
ejemplos se encuentran las ciudades de Curitiba (ver Cuadro 3), Rosario (planificacion urbana),
y otras ciudades brasilefias y colombianas (donde las leyes de desarrollo urbano exigen la rea-
lizacion de planes integrales) (Hidalgo and Huizenga, 2013), ciudades ecuatorianas (planificaciéon
urbana) y Santiago de Chile (planificacion condicionada) (Jirén, 2013). Sin embargo, la regién
ofrece pocos ejemplos de una integracion efectiva entre una buena planificacion del uso del sue-
lo y las politicas de transporte.

23 Para una vision intuitiva del problema, considere como el crecimiento urbano no planificado, caracterizado por un desarrollo de baja den-
sidad, afecta el costo y calidad del transporte publico: para proporcionar un servicio de decente, el sistema debe expandirse al mismo ritmo
que el desarrollo urbano; sin embargo, una baja densidad y una capacidad limitada de pago de los clientes de la periferia limitan los ingresos
potenciales de tal expansion. Por otro lado, tomar la decision de no expandirse es equivalente a abandonar la mision del transporte publico,
que es servir al publico.
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CUADRO 3

LA CIUDAD BRASILENA DE CURITIBA HA INTEGRADO

LA PLANIFICACION DEL USO DEL SUELO CON LAS POLITICAS
DE TRANSPORTE, PERO NUEVOS RETOS HAN SURGIDO.

En 1966, la ciudad desarrolld un plan maestro que integraba el uso del suelo con el transporte.
Bajo este plan, se implementd un sistema de BRT en 1974. Siguiendo una contundente vision de
la ciudad a largo plazo, el gobierno decidié que todo desarrollo urbano de mediana y gran escala
deberia concentrarse a lo largo de los corredores del BRT (Cervero, 2013b). La ciudad diseid un
sistema vial trinario que incluia carriles especificos para los BRT, vias de un sentido a lo largo del
corredor BRT, y vias de un sentido y usos del suelo compatibles que se tornan menos densos (y
de menor altura) a medida que se alejan del corredor (Cervero, 2013b). El éxito de Curitilba con
relacion al desarrollo sostenible se puede atribuir al Instituto de Investigacion y Planificacion
Urbana de Curitiba (IPPUC), una autoridad publica independiente que implementd y supervisd
una serie de planes urbanos, y que ha proporcionado continuidad y consistencia de la politica
en las sucesivas administraciones (Suzuki et al., 2010).

FIGURA 8

CURITIBA HA INTEGRADO LA PLANIFICACION DEL USO DEL SUELO CON LAS POLITICAS

DE TRANSPORTE EN SU SISTEMA VIAL TRINARIO, PERO AHORA ENFRENTA NUEVOS DESAFIOS
PARA MEJORAR SU SOSTENIBILIDAD Y BENEFICIAR A LOS GRUPOS DE BAJOS INGRESOS.

DENSIDAD BAJA DENSIDAD ALTA EJE DENSIDAD ALTA DENSIDAD BAJA
Principalmente Comercios, empresas, ESTRUCTURAL Comercios, empresas, Principalmente
uso residencial residentes residentes uso residencial

ZR4 I Il ZR4

Tiendas en Tiendas en
T and 22 planta, T and 22 planta,
empresas empresas
Vias de un Vias de un Vias de un
sentido BRT sentido sentido
Flujo del trafico: eneleje Corredor eneleje Flujo del trafico:
60km/h exclusivo 60km/h

SISTEMA VIAL TRINARIO

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Suzuki et al. (2010)




El sistema de autobuses bien disefado, e integrado en las regulaciones del uso del suelo, junto
a las redes viarias planificadas, hicieron posible reducir la congestion del trafico, mejorar la cali-
dad del aire, aumentar las zonas verdes, mejorar la caminabilidad y habitabilidad, y reducir la
criminalidad (Suzuki et al., 2010). Curitiba tiene la tasa mas alta de pasajeros de la region: 45 por
ciento de los viajes se realizan en autobus (Suzuki et al., 2010). La ciudad es también la ciudad
mas limpia de Brasil con mas de 1 millon de habitantes, a pesar de la presencia de un gran sector
industrial (Cervero, 2013b). Las zonas verdes crecieron de menos de 1 metro cuadrado por habi-
tante en los afos 70 (Suzuki et al., 2010) a 64,5 metros cuadrados por habitante en 2010 (Scoz,
2012 en Martinez et al., 2016).

Hoy en dia, el sistema de transporte urbano de Curitiba enfrenta nuevos desafios. Enfrentados a
la metropolitanizacion y a las crecientes demandas de los ciudadanos por participar en el proce-
so de toma de decisiones, continda poniendo en practica el enfoque que ha brindado resultados
exitosos en el pasado, pero con algunas herramientas de politicas mas interactivas y participa-
tivas (Mercier et al. 2015). Frente a los crecientes problemas de congestion, la ciudad abandond
su prohibicidon de construir nuevos estacionamientos en 2004. Hoy, mas de la mitad del espa-
cio en algunas cuadras del centro de la ciudad esta ocupado por estacionamientos (Nakamura,
Makimura y Toyama, 2017). Ademas, la ciudad no logré ofrecer vivienda a los grupos de bajos
recursos (Cervero, 2013b). La mayoria de las viviendas financiadas con fondos publicos para los
grupos de bajos ingresos se construyeron lejos de los principales corredores de transporte
(Duarte y Ultramari, 2012 en Cervero, 2013b).

La reputacidn aun vigente de Curitiba como lider en ciudades sostenibles ya no refleja las rea-
lidades materiales y bloguea la transformacion institucional (Martinez et al., 2016). Para llevar a
cabo los cambios institucionales necesarios para realinear la realidad con la reputacion, tanto los
lideres de la ciudad como los ciudadanos deberdn ver mas alld de sus logros pasados.
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HACIA DONDE VAMOS

LA BUSQUEDA DEL EQUILIBRIO SOSTENIBLE

En general, las politicas implementadas en la regiéon han demostrado ser poco efectivas para
promover sistemas de transporte eficientes y sostenibles. En algunos casos, se podria decir que
las politicas han contribuido a empeorar el transporte urbano en las ciudades de ALC al aumen-
tar el uso del transporte privado,?* alterando asi los precios relativos entre los modos publicos y
privados (a favor de estos ultimos) vy, por tanto, aumentando la congestion y contaminacion, y
disminuyendo la accesibilidad, asequibilidad y calidad del transporte publico.

Los resultados de las politicas ya implementadas en la regidon sugieren que la politica de trans-
porte deberia ser:

mas integrada, y
mas orientada al servicio

Estas categorias no son mutuamente excluyentes. En la practica, las politicas de transporte de-
ben implementarse de manera integral, con énfasis en la calidad del servicio.

24 Por ejemplo, a través de regulaciones laxas que promueven el desarrollo de estacionamientos privados en edificios, precios bajos para
estacionamientos publicos en las ciudades o condiciones exdgenas como la expansion del acceso al crédito que, aunque en general beneficia
a los consumidores, también aumenta la demanda de automoviles.
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Los sistemas de transporte sostenibles dependen de unas politicas de transporte coordinadas
e integradas. Como se sefald anteriormente, varias ciudades de Europa Occidental han logrado
un progreso significativo hacia sistemas de transporte sostenible, restringiendo por un lado el
uso de los automaviles mientras, por otro lado, han promovido el transporte publico y han hecho
mas atractivos los viajes a pie y en bicicleta, ademas de haber integrado la planificaciéon del uso
del suelo con la planificacion del transporte (Buehler, Pucher y Altshuler 2017). Estas cuatro cate-
gorias de politicas estan estrechamente vinculadas. Por ejemplo, la planificacién sobre el uso del
suelo tiene efectos en el uso de los automaoviles privados, el transporte publico vy la accesibilidad
a pie. Por lo tanto, los objetivos de las politicas y el disefio y la implementacidn de las politicas de
transporte se deben concebir y presentar de manera totalmente integrada.

En general, la regién no ha logrado implementar con éxito politicas para mejorar el transporte
urbano. La efectividad de ciertas politicas no ha sido suficiente para contrarrestar las tenden-
cias negativas de la region. Entre las cuatro categorias de politicas analizadas, las ciudades de
ALC han logrado avances en el transporte publico y, en menor medida, en las politicas de trans-
porte activo. Las politicas no han logrado restringir de manera efectiva el uso del automovil ni
integrar la planificacion del uso del suelo con las politicas de transporte.

Sobre la base de este diagndstico, las tres principales oportunidades de mejora serian:

@ desarrollar politicas que integren todas las dimensiones del transporte;

m vincular las politicas para restringir el transporte privado con las politicas para mejorar el
transporte publico y;

@ coordinar las politicas del transporte con la planificacion del uso del suelo (politicas urbanas).

(00
o)
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LAS DIMENSIONES DE LA INTEGRACION DE LAS POLITICAS

La integracion no ha sido una caracteristica comun de la politica de transporte en la regién.
La falta de integracidon de las politicas en relacién con la administracion, la fijacion de tarifas y
los modos de transporte se ha traducido en sistemas de transporte publico menos eficientes
y efectivos (Vassallo y Bueno, 2019). Por el contrario, muchas ciudades del mundo han logrado
beneficios significativos a través de las politicas de integracion, entre los que se encuentran el
aumento de la cantidad de pasajeros, los ingresos, la proporcidn de uso del transporte publico y
la satisfaccion del usuario; reducciones en el fraude y ahorro de dinero para los usuarios (Vassallo
y Bueno, 2019). Un estudio de la ciudad de Haifa (Israel) encontrd que la integraciéon de tarifas
incrementd los viajes realizados en un 7,7 por ciento, y que la reduccién de las tarifas fue un
factor significantivo para atraer pasajeros (Sharaby y Shiftan, 2012). La integracién de las
tarifas también implicé un cambio al traspasar viajes realizados en automovil y en taxi al
transporte publico. En ALC, Bogota ha logrado un progreso significativo en la integracion de la
politica de transporte publico. Sin embargo, todavia debe implantar cambios estructurales
para explotar los beneficios de la integracion (Vassallo y Bueno, 2019). La Tabla 7 muestra
las bases para la integracion de las politicas de transporte publico en tres ciudades: Londres,
Bogota y Madrid. La Figura 9 ilustra el ejemplo destacable de Madrid.

FIGURA 9
EN MADRID, LA DEMANDA DE TRANSPORTE PUBLICO CRECIO SIGNIFICATIVAMENTE TRAS LA IN-
TRODUCCION DEL CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTE DE MADRID Y EL ABONO TRANSPORTE.
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Fuente: Preparado por los autores sobre la base de CRTM (2015), presentado en Vassallo y Bueno (2019).
Nota: CRTM = Consorcio Regional de Transportes de Madrid.
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TABLA 7

FUNDAMENTOS CLAVES DE LA INTEGRACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
EN LONDRES, MADRID Y BOGOTA.

LONDRES

MADRID

BOGOTA

INTEGRACION
FISICA Y
DE LA RED

El sistema proporciona
varias instalaciones multi-
modales y adaptaciones
fisicas. Lasredes de trans-
porte (p.ej. autobus, tren,
tranvia) estan organiza-
das para ofrecer la maxi-
ma integracion.

Los intercambiadores y
otras instalaciones ofre-
cen acceso al sistema y
facilitanlaintegracion.Las
redes de transporte exis-
tentes comparten recursos
y maximizan la cobertura.

El Sistema Integrado de Trans-
porte Publico (SITP) integra los
corredores BRT con una red de
rutas de autobuses. Sin embar-
go, el sistema no proporciona
una cobertura total de la ciu-
dad y serd necesario la futura
integracion de lared. También
hacen falta mejoras en el ser-
vicio y la infraestructura. La im-
plementacion del SITP debe ser
completada.

INTEGRACION
DE TARIFAS

El mismo medio de tarifa
(la tarjeta Oyster) cubre
los viajes en autobus, me-
tro, tranvia, tren ligero DLR,
tren de superficie London
Overground, lineas de tren
TfL, teleférico Emirate Air-
ling, servicios fluviales River
Bus y la mayoria de los ser-
vicios ferroviarios naciona-
les en Londres.

El pago de tarifas esta in-
tegrado en varios siste-
mas de transporte. Hay
dos tarjetas inteligentes
disponibles (Tarjeta Multi
y Tarjeta Transporte Pu-
blico), que permiten via-
jar en metro, tren ligero,
tren de cercanias y auto-
buses urbanos.

Los pasajeros pueden viajar
en los modos de transporte
de la ciudad a una tarifa con
descuento. Hay dos tarjetas
inteligentes disponibles: Tu lla-
ve para el SITP y Tarjeta clien-
te frecuente para los usuarios
de Transmilenio. Sin embargo,
los pasajeros pagan un suple-
mento cuando transfieren de
un sistema a otro.

INTEGRACION DE
INFORMACION

La informaciéon para los
viajeros esta disponible
en fuentes  estaticas,
impresas y en tiempo real.
También estan dispo-
nibles los horarios de
salida y llegada, la
planificacion de viajes y
los eventos especiales.

Los horarios y mapas se
proporcionan en las para-
dasy estaciones. Se ofre-
ce informacion en tiempo
real en las estaciones mas
concurridas. El sistema
podria beneficiarse de los
avances tecnologicos.

Las estaciones y terminales
tienen disponible informacion
exhaustiva de rutas, conexio-
nes y boletos. La informacion di-
gital ayuda a los clientes a pla-
nificar sus viajes. Sin embargo,
hace falta mas informacion en
tiempo real para garantizar la
informacidon integrada en las
paradas y estaciones.

INTEGRACION
INSTITUCIONAL

Laautoridad integradade
transporte, Transport for
London (TfL), es res-
ponsable de la mayoria
de los aspectos del
sistema de transporte de la
ciudad (coordinacion de
servicios, red de trans-
porte, tarifas, tarifa de
congestion).

Una autoridad publica re-
gional, el Consorcio Re-
gional de Transportes de
Madrid, coordina los ser-
vicios, redes y tarifas de
los modos de transporte
gue operan en la region.

Il DIMENSION CUBIERTA POR LA POLITICA DE INTEGRACION DE LA CIUDAD
Il DIMENSION CUBIERTA PERO PODRIA BENEFICIARSE DE MEJORAS MENORES
H DIMENSION SOLO PARCIALMENTE CUBIERTA, CON NECESIDAD DE GRANDES MEJORAS

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Vassallo y Bueno (2019, p. 51).

Nota: DLR = Dockland Light Railway; SITP = Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota.

Como resultado de circunstan-
cias histdricas, no se cred una
nueva autoridad de transporte
para gestionar el sistema SITP.
Estas responsabilidades se le
han conferido a la institucion
gue gestiona el sistema BRT
de la ciudad (Transmilenio
S.A.). Existe el riesgo de so-
brecarga a esta institucion.
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TARIFICACION POR CONGESTION
PARA FINANCIAR EL TRANSPORTE PUBLICO

Para ser efectivas, las mejoras en los servicios de transporte ptiblico deben ir acompanadas
de politicas para restringir el uso de automéviles privados. Aunque existen algunas pruebas de
gue mejorar el transporte publico puede llevar a una disminucion de la propiedad de automoviles
(Crampton, 2006; Mulalic, Pilegaard y Rouwendal, 2015), no se puede esperar que todos los
usuarios de automoviles cambien el automoévil por el transporte publico (Jensen, 1999). La
opinidn de que el transporte publico solo puede ser atractivo al hacer que el uso del automovil sea
menos atractivo (Hensher, 1998, pag. 204) sigue siendo valida, aunque con matices. De las
muchas politicas para desalentar el uso del automovil, la tarificacidon por congestion tiene la
ventaja de incentivar a las personas y a las empresas a ajustar todos los aspectos de su
comportamiento (De Palma y Lindsey, 2011).

La tarificacion por congestion ha sido muy exitosa en varias ciudades del mundo, y muchas
otras (entre las que se incluye Nueva York) tienen planes para implementarla. Sin embargo,
la tarificacion por congestién no es una realidad en las ciudades de ALC. Este mecanismo ha
tenido efectos positivos en la congestidon en todo el mundo, con reducciones de 13 a 30 por cien-
to, y en las emisiones de gases de efecto invernadero, con reducciones de 15 a 20 por ciento en
Londres, Singapur y Estocolmo (Pike, 2010). El cobro por distancia, o pay-as-you-drive, es otro
ejemplo de tarificacion vial.?®> La mayoria de |os esquemas de cobro actualmente en operacion
se aplican a grandes vehiculos comerciales, excepto en Nueva Zelanda donde se cobra a los
automoviles®® (Kirk y Levinson, 2016). En Europa, existen ejemplos de sistemas de tarificacion
vial para camiones en Suiza, Alemania, Austria y Republica Checa. En los Estados Unidos solo
se han implementado pruebas a pequena escala en algunos Estados (Kirk y Levinson, 2016).

La tarificacién por congestion alin no se ha implementado en la regién. Una posible explicacién po-
dria ser la poca aceptacion de esta politica (Rios et al., 2013). Bogota ya cuenta con un reglamento
que permite los cobros por congestion en las ciudades con mas de 300.000 habitantes (Decreto
2883 de 2013). No obstante, los tres intentos de implementar la regulacion (en 2011, 2014 y 2015)
no lograron conseguir la aprobacion del Concejo de la Ciudad de Bogota (Bocarejo, Lépez Ghio y
Blanco, 2018). La Tabla 8 presenta los impactos potenciales que podrian tener las tarifas de
congestion en Bogotd, Ciudad de México y Santiago de Chile, con disminuciones de kildmetros
diarios entre 24 y 28 por ciento.

Los ingresos provenientes de la tarificacion por congestion se pueden usar directamente para
mejorar el transporte publico, contribuyendo simultdneamente a su aceptacién publica,
efectividad y viabilidad (Garling y Schuitema, 2007). Los casos exitosos relacionados con las
tarifas de congestion en Londres, Estocolmo y Singapur comparten un patréon comun en
cuanto a que, en primer lugar, mejoran la oferta y calidad del transporte publico y, después,
pagan esas mejoras con las tarifas de congestion. En Londres, este mecanismo estd
recogido en la ley (Green, Heywood y Navarro, 2016). Esta ciudad es un ejemplo de por qué la
secuencia es importante: las mejoras en el transporte publico deben ir en primer lugar. Nueva York
ha propuesto implementar un esquema de tarificacidon por congestidn para recaudar unos
ingresos estimados de 15.000 millones de ddlares (Estado de Nueva York, 2019). Los ingresos se
destinarian exclusivamente al programa de infraestructura de la autoridad de transporte,
Metropolitan Transportation Authority. Los ingresos de las tarifas de congestion en ALC se
podrian utilizar para aumentar los subsidios al transporte publico, logrando con ello mejoras en el
bienestar. Como ejemplo, Parry y Small (2009) observaron que los grandes subsidios a las tarifas
en Washington DC, Los Angeles y Londres son eficientes, y que reducciones progresivas de las
tarifas conllevan mejoras de bienestar en todos los modos de transporte y ciudades.

25 Varias empresas de seguros utilizan una tasa de pago por uso en Canada, Estados Unidos, Australia, Paises Bajos y Sudéafrica (Litman, 2018).

26 En Nueva Zelanda, todos los vehiculos diésel y otros vehiculos cuyo combustible no estd gravado en la fuente, pagan las tasas por uso de
la via, independientemente del peso del vehiculo (Agencia de Transporte de Nueva Zelanda, 2018).
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TABLA 8

LA IMPLEMENTACION DE UN ESQUEMA DE TARIFICACION POR CONGESTION EN BOGOTA,
CIUDAD DE MEXICO Y SANTIAGO DE CHILE PODRIA REDUCIR LA CANTIDAD DE KILOMETROS
RECORRIDOS ENTRE UN 24 Y 28 POR CIENTO.

< CIUDAD SANTIAGO
oA DE MEXICO DE CHILE

Tarifa de congestion optima? por kildmetro (USD) 0.33 0.42 0.24
Disminucion de kildmetros (%) 28.3 28.8 24.8
Aumento en la velocidad media (km/hora) 6.5 84 4.7
Ingresos por la tarificacion por congestiéon (miles de USD/dia) 154 611 447

Aumento equivalente en el precio del estacionamiento (%) 121 324 793

Aumento equivalente en el precio del combustible (%) 42 78 162

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Bocarejo, Lopez Ghio y Blanco (2018).
a Segun la teoria de Pigou, se estima una tarifa Unica que internaliza las externalidades de la congestién sobre una base de 12 horas al dia.

PLANIFICACION DEL USO DEL SUELO

La integracion del transporte con los desarrollos urbanisticos ayuda a crear espacios urbanos en
el que los viajes motorizados no son tan necesarios (Suzuki, Cervero y luchi, 2013), lo que redun-
da en beneficios significativos en cuanto a la sostenibilidad. La compleja relacion entre el uso del
suelo vy el transporte esta vinculada a otros procesos urbanos, entre los que se encuentran el de-
sarrollo macroeconémico, los cambios demograficos, la migracion interregional y la innovacion
tecnoldgica (Wegener, 2014). Una forma integral de abordar estas relaciones entrelazadas es a
través del “ciclo de retroalimentacidn del uso del suelo y el transporte” (Figura 10). Siguiendo a
Wegener y Flrst (2004), los patrones de uso del suelo determinan los lugares de actividad
socioecondmica. El sistema de transporte conecta estos lugares. A su vez, la distribucion de la
infraestructura de transporte fomenta las interacciones espaciales, que pueden medirse como
accesibilidad. Por ultimo, la distribucion de la accesibilidad en el espacio determina las decisiones
de ubicacidn, generando cambios en el uso del suelo. El ciclo debe ser un proceso abierto
conformado por multiples factores, en el que los tiempos de respuesta varian a lo largo del ciclo
(Bertolini 2012).

El ciclo de retroalimentacion ofrece un marco para comprender los desafios que enfrentan las ciu-
dades cuando consideran las decisiones relativas al uso del suelo y al transporte. Buehler, Pucher y
Altshuler (2017) destacan que las principales ciudades de Europa Occidental que disfrutan de un
transporte sostenible han sido efectivas en la planificacion del uso del suelo y en la
implementacién de politicas que facilitan desarrollos densos con usos mixtos, a través de la
coordinacion del transporte publico con el proceso de planificacion. En particular, los paises
escandinavos, Paises Bajos, Alemania, Suiza y Austria imponen controles estrictos sobre el uso
del suelo, limitando la expansion de baja densidad, fomentando el desarrollo denso alrededor de
las paradas de transporte vy, reciprocamente, proporcionando servicios de transporte a los nuevos
desarrollos densos. Ademads, los paises escandinavos, Paises Bajos y Alemania coordinan la
planificacion del uso del suelo en todos los niveles de gobierno y en todas las jurisdicciones, a la vez
gue integran la planificacion del uso del suelo, transporte y medioambiente en diferentes niveles
gubernamentales. Las actitudes culturales y las preferencias por un menor uso del automovil
también ayudan a explicar la creciente preferencia por vivir en desarrollos densos con usos mixtos

o cercadelaciudad (Buehleretal., 2017). -



FIGURA 10
EL USO DEL SUELO, LA ACTIVIDAD SOCIOECONOMICA, EL SISTEMA DE TRANSPORTE Y LA
ACCESIBILIDAD DEBEN ABORDARSE DE MANERA INTEGRAL.
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Politica de ordenacidn territorial

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Bertolini (2012) (adaptado a partir de Wegener y Furst, 2004).

Los beneficios de la integraciéon del transporte y la planificaciéon del uso del suelo incluyen la
generacion de ingresos. Suzuki, Cervero e luchi (2013) destacan que la integracion del trans-
porte y el uso del suelo puede generar ingresos para apoyar los costos del desarrollo integrado.
Los casos exitosos de ciudades como Hong Kong, Singapur y Tokio muestran que la “captura de
valor” es efectiva para la financiacién sostenible y el urbanismo sostenible. En Hong Kong se uti-
lizd la venta y arriendo de suelo como estrategia para la captura de valor; en Singapur, la politica
sobre el uso del suelo; y en Tokio, la privatizacion de los servicios de transporte y su desarrollo
conjunto (Salon y Shewmake, 2011). La captura de valor de la tierra en ciudades asiaticas como
Hong Kong vy Singapur se ve facilitada por el hecho de que la tierra es propiedad del gobierno
(Ingram y Hong 2012), mientras que en ALC la mayor parte es privada.

ALC presenta tanto la necesidad como la oportunidad de coordinar la planificacién del uso del
suelo y el transporte en el corto y largo plazo. Las autoridades de las ciudades de la regidn se
beneficiarian de una mayor comprension de las relaciones que existen entre estos procesos en
su contexto local para abordar mejor los desafios actuales y, al mismo tiempo, avanzar en una
visién a largo plazo. Un analisis completo y continuo de los efectos del transporte y del uso del
suelo puede facilitar el proceso de integracion, en la medida en que los hacedores de politica y
planificadores logren entender cdmo las decisiones sobre el transporte contribuyen al logro de
los objetivos sobre el uso del suelo y viceversa (Litman, 2019b).
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POLITICAS DE TRANSPORTE ORIENTADAS AL SERVICIO:
LA IMPORTANCIA DE LA CALIDAD DEL SERVICIO

Existe un desequilibrio en la regién entre las politicas de transporte orientadas a los activos y
las orientadas a los servicios. Los avances en el transporte publico en las ciudades de ALC
estan asociadas principalmente a las inversiones en infraestructura como los BRT, metros y
teleféricos. Sin embargo, la region no ha proporcionado, de forma efectiva, servicios de
transporte publico de alta calidad.?” Existe un amplio margen de mejora por medio de la
implementacion de politicas enfocadas en la calidad de la prestacion del servicio en lugar de en
la infraestructura como tal. La gama de posibles politicas orientadas a los servicios es amplia;
la seleccidn que se presenta a continuacion se basa en casos internacionales exitosos y en las
debilidades identificadas en las politicas de la regién.

Existe una necesidad urgente en la regidon de desarrollar politicas de transporte orientadas al
servicio, para lo cual un requisito previo es mejorar la mediciéon y el cumplimiento de la cali-
dad del servicio. Los clientes, los proveedores de servicios y los reguladores pueden tener dife-
rentes percepciones sobre la calidad del servicio.?® Es importante reconocer estas perspectivas.
La perspectiva del cliente (o “satisfaccion del cliente”) es una medida subjetiva, mientras que la
perspectiva del proveedor del servicio es una medida objetiva del éxito (Anderson et al., 2013).
Una evaluacion adecuada de la calidad del servicio deberia incluir ambas perspectivas.

27 Muchas politicas sobre el uso del automovil se han orientado a las intervenciones de infraestructura, como los esfuerzos por asegurar sufi-
ciente espacio de estacionamiento y la construccion y ampliacion de vias para vehiculos (Rios et al. 2013).

28 El “bucle de la calidad de servicio” muestra la relacion entre la calidad de servicio que se percibe, se espera, se propone y se ofrece. Las
dos primeras se encuentran del lado del cliente, mientras que las otras dos del lado del proveedor. Para mas detalles, ver Anderson et al. 2013.
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Las encuestas de satisfaccion del cliente, poco comunes en la regién, deben cubrir todo el
sistema de transporte y ser implementadas regularmente para monitorear los cambios en los
niveles de satisfaccion. Para que los clientes se den cuenta vy, asi, tener efecto sobre los niveles
informados de satisfaccion, las mejoras en la calidad del servicio deben basarse en entender
los factores que impulsan el comportamiento de viaje, es decir, en una vision clara de las
necesidades y expectativas de los clientes (Anderson et al., 2013). Por ejemplo, Santiago de Chile
y Bogota han implementado encuestas con los clientes de forma regular para hacer seguimiento
de los niveles de satisfaccion a lo largo del tiempo, e identificar los principales factores detras de
la satisfaccion e insatisfaccion.

Se deben mejorar los mecanismos para monitorear y garantizar el cumplimiento de la calidad
del servicio. Gomez-Lobo y Briones (2014) demuestran que los mecanismos de pago deberian
basarse en el rendimiento y en variables operativas como son los kildmetros o asientos-kildmetro.
Sin embargo, los autores destacan que, debido a los problemas de monitoreo y ejecucion en la
region, este mecanismo ha sido menos efectivo para garantizar un buen desempefo. Por lo tan-
to, la region debe desarrollar mecanismos para mejorar la aplicacion y el control de la calidad del
servicio. Explicitar los estandares de calidad en los contratos con los proveedores es una forma
de garantizar niveles de servicio de alta calidad.

Con este propodsito, las ciudades de la regidon deben desarrollar sistemas de monitoreo
confiables y transparentes, que tengan en cuenta las perspectivas de los clientes y de los
proveedores. Algunas ciudades son transparentes en cuanto al desempefo de sus operadores,
aunque habitualmente solo en los sistemas de metro y BRT. Recientemente, Transantiago logro
mejoras significativas en sus indices de rendimiento tras reasignar rutas a nuevos operadores
(MTT, 2019). La gestion de la calidad del servicio debe incluir indicadores relacionados tanto con
los usuarios como con los proveedores, lo que permitird medir los cambios en las expectativas de
los clientes y las evaluaciones de desempefio a lo largo del tiempo. El seguimiento de ambas
perspectivas de manera regular es crucial para apoyar a las autoridades en las decisiones de
politica de transporte. En este sentido, los sistemas de informacidn en tiempo real juegan un
papel importante en la supervisidon del rendimiento de los proveedores.

Los sistemas de informacidn en tiempo real son un instrumento de costo relativamente bajo
con un gran potencial para mejorar la eficiencia del operador y la satisfaccidon del cliente. Las
tecnologias de localizacion y comunicacién (fundamentales en la localizacion automatica de
vehiculos) ayudan a los operadores a través del uso de informacién en tiempo real (como la
gestion y operacion de la flota, priorizacion del transporte publico e informacion sobre los
usuarios), y de funciones que no son en tiempo real (como la medicién del rendimiento y la
planificacion de las operaciones) (Tilocca et al., 2017). Ademas, la informacién en tiempo real
para los pasajeros reduce el tiempo de espera real y percibido (Schweiger, 2013; Harmony vy
Gayah, 2017), hace que los viajes parezcan mas seguros y permite a los usuarios tomar
decisiones informadas sobre el transporte, mejorando asi su nivel de satisfaccion (Harmony y
Gayah, 2017). También podria incrementar la cantidad de pasajeros (Tang y Thakuriah, 2011),
estimada en 2 por ciento en Chicago® (Tang y Thakuriah, 2012) y en Nueva York3®
(Brakewood, Macfarlane y Watkins, 2015). Las tecnologias GPS en los autobuses ofrecen
informacion en tiempo real a los usuarios a través de aplicaciones de movilidad en varias
ciudades de la region. Sin embargo, no es habitual ofrecer informacién en tiempo real a los
pasajeros en las paradas de autobus (menos de la mitad de los sistemas de BRT ofrecen
informaciéon en tiempo real en las paradas®). Existen posibilidades de mejoras en este
sentido.

29 Un aumento promedio de 1,8 a 2,2 por ciento en el niumero de pasajeros para las rutas entre semana.

30 Un aumento con una mediana del 1,7 por ciento en el nimero de pasajeros para las rutas entre semana, y de 2,3 por ciento por ruta en las
rutas mas largas.

31 Entre los 21 sistemas de BRT de la regidn, solo tres (Bogotd, Cali y Barranquilla) utilizan informacién en tiempo real en todas las paradas
de autobus. Cinco de ellas (Rio de Janeiro, Sao Paulo, Buenos Aires, Belo Horizonte y Montevideo) tienen informacién parcial en tiempo real
(BRT 2019).
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CUADRO 4
LOS CENTROS DE GESTION DEL TRAFICO MEJORAN LA CALIDAD
DEL SERVICIO DEL TRANSPORTE PUBLICO

Los centros de gestion del trafico que abarcan todo el sistema pueden ser utiles para mejorar los
servicios de transporte publico. Al planificar los servicios, monitorear la flota y recopilar y analizar
datos (incluidos datos en tiempo real sobre movilidad), el Centro de Operaciones de Trafico de
Turin (ltalia) redujo los tiempos de viaje del transporte publico en un 11 por ciento en 2012 (Tabla
9) (Marinetto, 2014).

TABLA 9
EL CENTRO DE OPERACIONES DE TRAFICO DE TURIN HA LOGRADO
MEJORAS SIGNIFICATIVAS EN LOS TIEMPOS DE VIAJE

BENEFICIOS MEDIDOS EN 2000 BENEFICIOS MEDIDOS EN 2012

B Tiempos de viaje entre casa y trabajo: -17% W Tiempo de viaje de los vehiculos privados en la
ruta Lecce-Potenza-Siracusa: =12%
B Velocidad del transporte publico: +17%
W Tiempo de viaje de la linea 4 de transporte en la
Il Emisiones del trafico: =10% ruta Unione Soviética-Via Sacchi: =11%

Fuente: Preparado por los autores sobre la base de Marinetto (2014).

Varias ciudades de ALC han progresado en la implementacidn de centros de gestion del trafi-
co. Algunos ejemplos incluyen el Sistema Inteligente de Transito de Buenos Aires, el Centro de
Control y Gestidn del Transito (CCGT) de Lima, el Sistema Inteligente de Movilidad (SIMM) de
Medellin, el Centro de Gestidn del Trafico (CGT) de Bogotd, el Centro de Gestion de Movilidad
(CGM) de Montevideo, el Centro de Gestidon de la Movilidad (CGM) de Quito, la Unidad Opera-
tiva de Control de Transito (UOCT) de Chile y el Centro Integrado de Movilidad Urbana (CIMU)
de Rio de Janeiro.

La mayoria de los centros de gestion del trafico en la regidn se centran en la gestion de sema-
foros, sefales de mensajes dinamicos en tiempo real y redes de cdmaras de trafico; solo unos
pocos incluyen el transporte publico en sus operaciones. Existe una oportunidad para que las
ciudades de la regidon mejoren el transporte publico mediante la incorporacion de su gestion a
los centros de operaciones de trafico.




4. CONCLUSION

La calidad del transporte urbano en la regién ha disminuido con el tiempo. Las ciudades no han
sido capaces de frenar el pronunciado aumento de la motorizacion y la congestion, ni de frenar la
caida de viajes en transporte publico. La regidon no ha logrado implementar politicas para
mejorar el transporte urbano. Una visidon general de las politicas de transporte en la regién
muestra que las ciudades han progresado en politicas orientadas a los activos de
infraestructura y, en menor medida, en politicas de transporte activo (principalmente los viajes
a pie y en bicicleta), pero no han sido acompafadas de politicas efectivas para restringir el uso
del automovil, mejorar la calidad de los servicios de transporte publico e integrar las politicas
de transporte.

Las politicas orientadas a los activos no son suficientes; existe una necesidad urgente de im-
plementar politicas integradas de transporte y mejorar la calidad del servicio. Una politica
integrada de transporte implica:
la integracion de todas las dimensiones del transporte (equipamiento, redes, tarifas, infor-
macion e instituciones);

la sincronizacion de las politicas disefladas para restringir el transporte privado con las politi-
cas disefadas para mejorar el transporte publico; y

la explotaciéon del vinculo entre las politicas de transporte y la planificacion del uso del suelo.

La mejora de la calidad del servicio dependera de enfatizar la calidad de los servicios que se ofre-
cen, asi como de la infraestructura utilizada para ofrecer estos servicios.

Para desarrollar un sistema de transporte urbano sostenible y eficiente, los planificadores de
transporte urbano de la region deberan conseguir que el transporte publico y privado compi-
tan en igualdad de condiciones. Solamente las politicas coordinadas e integradas pueden pro-
ducir sistemas sostenibles de transporte. Existe una necesidad urgente de modificar los costos
relativos del transporte publico y privado para aumentar el costo generalizado de los vehiculos
privados y disminuir el costo del transporte publico. En este sentido, la calidad del servicio, el
precio y el uso del suelo son componentes clave del sistema de transporte, y deben considerarse
simultdneamente para desarrollar sistemas sostenibles y de alta calidad.
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