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prefacio

América Latina es una de las regiones mas urbanizadas del mundo. Debido al movimiento
migratorio exponencial de las Ultimas décadas, las ciudades de la regién acogen hoy al
ochenta por ciento de la poblacién. Si bien esto ha generado un impulso al desarrollo,
mejorando las condiciones econdmicas y sociales de muchos, este nuevo escenario
también megaurbano plantea importantes y urgentes retos. En esta nueva realidad,
promover una infraestructura sostenible que garantice accesibilidad y bienestar para la
poblacién urbana, se convierte en una de nuestras principales misiones.

Para trabajar en esta direccion, la Division de Transporte del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) vela por proveer a las ciudades de la region las mejores soluciones para su
movilidad. El transporte no es solo un asunto de interconexion entre grandes nodos, sino
que ademas busca proporcionar las mejores alternativas que exalten la diversidad de las
sociedades y el respeto por el espacio publico

Los sistemas de autobuses de transito rapido, conocidos internacionalmente por sus siglas
en inglés, BRT, caracteristicos por circular por un carrl segregado y por tener redes
integradas, ademas de cambios en la calidad del servicio prestado y en la organizacion
operativa, son una alternativa econémica y sostenible en comparacién con otros sistemas.
Ofrece servicios frecuentes y estructuras flexibles de ruta, e iguala o supera el volumen de
pasajeros de otros modelos. Estan, ademas, encaminados a aumentar la movilidad en
general pero también reducen externalidades negativas como accidentes de transito.
Mejoran la eficiencia energética por viaje reduciendo la emision de contaminantes
ambientales. Y en muchos casos, logran optimizar la movilidad y accesibilidad de grupos
pobres a empleos, bienes y servicios.

La primera experiencia de un BRT fue en la década de 1970 en Curitiba, Brasil la cual inspiré
al Transmilenio de Bogota en Colombia inaugurado en el 2000, hoy el mas grande del
mundo. Sesenta ciudades de la region tienen sistemas de BRTs, que movilizan a mas de
veinte millones de pasajeros al dia. El BID promueve y participa en el disefio de doce BRTs
como una solucién de alivio a las ciudades congestionadas por su creciente poblacion.

La ciudad de El Salvador con apoyo del BID se suma a esta tendencia transformadora y de
nuevo orden urbano. Lleva méas de dos décadas realizando estudios y buscando
soluciones para mejorar su red de transporte masivo, llamado Sistema de Transporte de
Area Metropolitana (SITRAMSS), que abrié su primera linea de 6.5 km en enero 2015 y que
actualmente trabaja en la ampliacion de diecisiete kilGmetros adicionales.

En "SITRAMSS mejorando el transporte publico del area metropolitana de San Salvador"
contamos la historia detras de esta nueva red que busca mejorar las vidas de los
salvadorefios con un modelo de transporte eficiente, inclusivoy seguro.

Néstor H. Roa
Jefe Division de Transporte
Departamento de Infraestructuray Energia



el SITRAMSS

un proyecto de ordenamiento para El Salvador

El Area Metropolitana de San Salvador (AMSS), alberga cerca del
30% de la poblacion del pais y concentra el 55% del PIB nacional®. Al
igual que muchas ciudades latinoamericanas, El Salvador ha tenido
un crecimiento urbano acelerado que ha generado presién sobre la
oferta y calidad de los servicios e infraestructura vitales de una

ciudad, entre estos, el transporte publico.

Desde 1995, el Gobierno de El Salvador, con el Ministerio de Obras
Publicas, Transporte, Vivienda y Desarrollo Urbano (MOPTVDU) a
través del Viceministerio de Transporte y el apoyo financiero del BID
y del Fondo Salvadorefio Para Estudios de Preinversion (FOSEP), ha
desarrollado varios estudios para comprender y resolver los
principales problemas de movilidad del AMSS. Como resultado, se
determiné la conveniencia de implementar una Red Maestra del
Sistema, soporte principal del transporte publico del AMSS,
compuesta por siete corredores masivos principales tipo BRT. De
éstos, se priorizd la implementaciéon de un primer corredor, el cual
atravesaria la ciudad de este a oeste, atendiendo los sectores

enmarcados entre las localidades de San Martin y Santa Tecla.

Este primer corredor del SITRAMSS, se divide en tres tramos y esta
siendo implementada en dos etapas. La primera, que atiende el
tramo |, con una longitud de 6,5 km, fue financiada a través del
préstamo BID “Programa de Transporte del Area Metropolitana de
San Salvador-Tramo Il (ES-L1050/2752/OC-ES)”. Su construccion se

inicié en junio de 2013 y entré en operacion en enero de 2015.

En la actualidad, se estan realizando los estudios para la segunda
etapa con la implementaciéon de los tramos Il y lll, que suman una
longitud de 17,26 km. Esta etapa sera financiada a través de un

eventual segundo programa de financiamiento?.

1OPAMSS 2010
2 Programa de Transporte del Area Metropolitana de San Salvador-Tramo Il (ES-L1096)




introduccion

“SITRAMSS mejorando el transporte publico del area metropolitana de
San Salvador” relata las principales experiencias de la primera fase del
SITRAMSS, los criterios que la definieron y las lecciones aprendidas clave,
derivadas de su proceso de implementacién. Esta estructurado en

cinco capitulos.

El primero presenta los ANTECEDENTES donde se expone la relevancia
de la movilidad y el transporte para el desarrollo de las ciudades,

analizando la situacién especifica de América Latina y El Salvador.

El segundo capitulo responde a POR QUE UN SISTEMA BRT. Describe las
caracteristicas de los BRT, principales virtudes y tendencias de uso en

América Latina.

UN CORREDOR, DOS ETAPAS, explica los criterios de eleccién del primer
corredor y describe sus tres tramos y las dos etapas de implementacion.
La primera etapa, ya implementada, corresponde al Tramo | y la

segunda, por implementarse, a los tramos Il y Il

En el cuarto capitulo se repasan los principales componentes de la
implementaciéon del tramo | o TRAMO VITRINA, cuyo objetivo fue lograr
un efecto demostrativo de lo que vendria a ser este nuevo sistema BRT.
Se explican los criterios de eleccién, la institucionalidad y un esquema

de la operacion total.

El quinto capitulo, la CONSOLIDACION DEL PRIMER CORREDOR, concluye
con las metas esperadas y los principales retos de la segunda fase.
Analiza la demanda actual y los patrones de viaje que justifican la
necesidad de continuar con el desarrollo de la segunda etapa del
corredor. Se explican sus principales componentes, la evaluacioén socio-
econdémica y sus posibles riesgos de implementacién. Finaliza con un
andlisis del contexto urbano a lo largo del corredor, identificando
potencialidades y generando propuestas y recomendaciones para su

desarrollo.
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“La provision de transporte no es solo
un asunto de interconexion entre
grandes nodos generadores de viajes y
aquellos atractores de viajes, sino de
proveer alternativas con caracteristicas
que mejoren la calidad y el respeto por
el espacio publico y mediante esto,
exalten la diversidad de las sociedades”
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Antecedentes

transporte
y movilidad

Los sistemas de transporte urbano son determinantes para el desarrollo y la competitividad
de las ciudades. La necesidad de los ciudadanos por acceder a su vivienda, trabajo,
estudio y ocio, posiciona al transporte como una prioridad dentro de cualquier agenda de
politica publica. Una ciudad sin alternativas de movilidad termina por limitar su potencial

econdémicoy de desarrollo.

Desde una perspectiva social el transporte cumple un rol de cohesionador fundamental

para afrontar la desigualdad y la pobreza.

La provision de transporte no es solo un asunto de interconexién entre grandes nodos
generadores de viajes y aquellos atractores de viajes, sino de proveer alternativas con
caracteristicas que mejoren la calidad y el respeto por el espacio publico y mediante esto,
exalten la diversidad de las sociedades. Estos son aspectos que en definitiva, terminan por

definir el éxito de las politicas publicas asociadas.

movilidad en América Latina

Casi sin excepcion, las ciudades latinoamericanas comparten un patron de crecimiento

similar, caracterizado por tres fenédmenos:

1. Altas tasas de migracion hacia las urbes®.

2. Un accionar desordenado en materia de planificacion territorial®.

3. Una consecuente presion sobre la oferta de infraestructura y servicios, que
demanda inversiones importantes de capital.

La planificacion y gestion urbano-territorial deficientes han dado paso a una extension
descontrolada del suelo urbano y han afectado la calidad de las ciudades, asi como la
percepcion de los ciudadanos respecto a éstas y a los servicios publicos que ofrecen. Todo
esto ha fomentado el aumento acelerado del transporte motorizado individual,
incrementando sus respectivas externalidades asociadas, como congestion,

accidentalidad y contaminacion ambiental.

3 Rodriguez, J., et al (2012). Paoblacion, territorioy desarrollo sostenible. Santiago de Chile: Comision Econdmica para
América Latinay el Caribe (CEPAL).

4 Se estima que para 2040, la poblacién urbana en LAC habra aumentado de 500 a 800 millones.
http://www.iddri.org/Publications/Collections/Idees-pour-le-debat/WP1615_ES.pdf



En paralelo a esta dinamica urbana, el transporte publico evolucioné con infraestructura
insuficiente asi como de la mano de marcos regulatorios que en muchos casos no fueron
suficientes para atender aspectos como la sobreoferta y el deterioro de los niveles de
servicio en el transporte publico. Varias ciudades se vieron afectadas por una saturacion en
determinadas rutas en las que confluian unidades con recorridos idénticos o similares,

mientras que en otras zonas de baja demanda apenas habia servicios.

La falta de asequibilidad y eficiencia del sistema de transporte publico ha disminuido el
acceso de los ciudadanos a los servicios urbanos y a oportunidades de empleo, afectando
especialmente a la poblacion de menores recursos que a menudo vive en las periferias
donde no existe dotacion de lineas de transporte publico; y cuando existe, debido a la baja
eficiencia del sistema, debe realizar largos viajes con mas de un trasbordo para llegar a su
trabajo y/o a servicios ubicados en el centro de la ciudad, generandoles un gasto

econdémico adicional.

Congestion, contaminacion, déficits en calidad y accesibilidad definen hoy gran parte de
los retos de movilidad en las ciudades de ALC. Es necesario que las ciudades conozcan la
evolucién de sus contextos urbanos y su moviidad como mecanismo para proponer nuevas

soluciones y para afrontar procesos de transformacion.

Antecedentes
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En términos econémicos el AMSS concentra el 55% del PIB nacional (OPAMSS 2010), en parte
atribuible al rol de tres de los municipios que lo conforman: Soyapango como principal centro
industrial del AMSS, Santa Tecla que se constituye y consolida como un importante centro de
desarrollo urbanoy San Salvador, Capital de la Repdblica de El Salvador.

A o s e S T e e

Poblacion

Municipios

0

Antiguo Cuscatlan Santa Tecla [l Apopa [l Ayutuxtepeque [l Cuscatancingoe [l Delgado [l llopango [l Mejicanos
Il Nejapa [l San Marcos [l San Martin [l San Salvador [l Soyapango [l Tonacatepeque [l Total

“Catalogados a través de la Ley de Desarrolloy Ordenamiento Territorial, como una sola unidad urbanistica.
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les RETOS URBANQS enelawvss

principa

RECUPERAR EL DINAMISMO METROPOLITANO: Actualmente existe
pérdida de poblacion (por migraciéon a otros territorios) y con ella un
componente potencial, capaz de dinamizary revitalizar el territorio.

RENOVAR LA IDENTIDAD Y CENTRALIDAD DE SAN SALVADOR
METROPOLITANQ: En particular del Centro Histérico, que constituye
un termoémetro extraordinariamente expresivo de los procesos
urbanos.

OPTIMIZAR LAS CONDICIONES DE MOVILIDAD
METROPOLITANA: Las cuales se han complicado debido al patrén
de crecimiento de asentamientos residenciales alejados de los
centros principales de empleos y servicios. Mejorar la respuesta a
estos patrones mediante un sistema de transporte publico efectivo.

MANEJAR LA TRANSFORMACION DE USOS DE SUELOS:
Controlar el desarrollo urbano inadecuado en especial al interior de
tejidos tradicionales de alto nivel de consolidacion o en zonas
naturales.

MEJORAR LA CAPACIDAD, CONTINUIDAD Y FUNCIONALIDAD
DE LA RED VIAL: Responder de manera efectiva a través de la red
vial a aquellos problemas de la movilidad metropolitana, agudizados
en los Ultimos afos.

VALORIZAR EL ESPACIO PUBLICO EN LA PLANIFICACION
URBANA: Transformar los espacios publicos abandonados,
degradados y peligrosos que afectan la calidad de la vida
metropolitana, en espacios de calidad y dinamicos.

REDUCIR LOS NIVELES DE VULNERABILIDAD: relacionados con
riesgos por eventos naturales.

Antecedentes
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el sistema actual de transporte
del AMSS

DATOS GENERALES:

En el AMSS se

concentra el
vehiculos transporte

publico convencional

del parque automotor (buses y microbuses)
nacional, que es aprox.:

Ademas de la flota
tradicional existen
otras modalidades
(mototaxis y pick up)

rutas

NUMERO DE VIAJES: USO DE INFRAESTRUCTURA VIAL: VELOCIDAD PROMEDIO:

viajes motorizados
al dia

1,63 millones auto km/hora
viajes en transporte particular en los corredores de

urbano publico transporte

Fuentes: BID (2013) Observatorio Regional de Sistemas Inteligentes de Transporte en ALC &
BID et al (2010) Estrategia para la planificacion del nuevo sistema de transporte publico.

crecimiento del parque vehicular

Al comparar el crecimiento de vehiculos que se incorporan anualmente y el crecimiento poblacional
en el mismo periodo en valores absolutos, se puede observar que a partir de 2001 ingresan mas

vehiculos que personas por afio. A

90,000

“— — Vehiculos nuevos por afio pesar de que se registran cerca
e \ == Poblacion incorporada poraiio  de 120 mil nacimientos promedio
e \ por afio y existe una incorporacién
e \ mayor a 20 mil personas adicionales

50,000 . . ~
\ /\ al registro poblacional por afio

40,000
' N\ entre migraciones y defunciones);
30,000 AN\ // ( . N ’ : g
/ | — existe una contrapartida de
20,000 N i X ,
/ aproximadamente 35 mil vehiculos
10,000

que se han incorporado

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 @nualmente, entre 1991 y 2010 (BID

Fuente: BID et al (2010) et al, 2010).
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contaminacion ambiental

Datos del GEF (Fondo para el Medio Ambiente Mundial, por sus siglas en ingles) demuestran
que los niveles de emision de PM10 y PM2.5 producidos por la combustion de vehiculos en
San Salvador, estan por sobre los parametros minimos recomendados por la OMS y reportes
recientes del Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales indican que un 60% de
contaminacion del aire en el AMSS proviene del humo que emiten los vehiculos particulares

y el transporte publico. En el caso de El Salvador, los niveles de CO?, siguen en aumento, a

pesar de su disminucién entre los afios 2007 y 2010.

Promedios anuales de particulas PM10y PM2.5

Emisiones de COZ en El Salvador

San Salvador 305 San Salvador o f— 250
Saniago I 67.0 Santiago ¥ 260
Lima | 622 Lima 1 5
Santa Cruz ¥ 1] Santa Cruz e {
LaPaz } 30.2 LaPaz
Cachabamba } 607 Cochabamba | [islacie
Madallin 1 Medellin T 200 o
Bogotd I Bogots I 35.
Letin 1 Ledin
Judrez Judrez
Pushla Puebla
MéxicoD.F. México D.F. 1 262
Guadalajara 1 704 Guadalajara
Montemey } 859 Monterey I 258
Sao Paulo I 5 SaoPaulo 1 203
Guiln 1 7.8 Quito ’ e |
a 0 40 & 20 100 ] 5 W 15 20 25 30 35

Fuente: Fondo del Medio Ambiente (GEF) Fuente: Banco Mundia

seguridad en el transporte publico

Uno de los principales problemas detectados en el sistema de transporte colectivo de El
Salvador es la percepcion general de la seguridad dentro del sistema. Segun las
encuestas, el transporte colectivo es el lugar mas inseguro. “Segun los uUltimos sondeos casi
el 90% de los encuestados en agosto de 2009 identificd que el sitio donde se siente mas
inseguro es dentro de los autobuses®”. Otro estudio realizado en febrero de 2016 por la
Unién de Empresas Sistema Integrado para el AMSS determind que el 72% de personas
usuarias confirma haber sido victima o testigo de irrespeto a la dignidad hacia la mujer en

el transporte publico.

i{Sesiente seguroen............?
Le voy a mencionar varios lugares y me gustaria que me dijera si
usted se siente seguro o inseguro

& £ sy casa Enla colonia En el centro

% En el parque cercano En los buses urbanos Enlos mercados

80

708 7.8
of 70.5 e
Nueve de cada diez salvadorefios se sienten inseguros
cuando viajan en autobus, lo cual lo convierte en el lugar 623 60.3 59.9 50,8
mas inseguro. En segundo lugar esta visitar los mercados
ol Y 40
1 yales o ir al p: : MAs cercano.
municipales o ir al parque mas cercan o 24 28 Ly =
20 = 16.1 15,8
161 e —- —————
0 n7 14.0 107
0 vay.08 Nov. 09 May.10 Ago.10

Fuente: LPG Datos, publicado en el diario La Prensa Grafica, 9 de septiembre de 2010.

5-Datos del BID et al (2010) Proyecto de apoyo a la regulacion del nuevo sistema de transporte piiblico en el Gran San Salvador, Estrategia
para la planificacion del nuevo sistema de transporte piblico.

6.La media de América Latina y el Caribe es de 17,2 fallecidos por cada 100.000 habitantes. Fuente: Diagndstico de Seguridad Vial BID
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la institucionalidad del sector transporte

Pese a la complejidad de los retos del transporte urbano del AMSS, en el contexto
presentado se destaca el esfuerzo liderado por el Viceministerio de Transporte, entidad que
desde 1995 hasta la fecha. viene realizando estudios para conocer las necesidades de la

movilidad de personas del AMSS.

La regulacion, gestién y planificacion del sector transporte es jurisdiccion del Viceministerio
y sus dependencias adscritas. Este es el principal responsable de aplicar la Ley de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, asi como de ejecutar programas y acciones
relacionadas con transporte (contaminaciéon ambiental, sefalizacién, entre otros). Posee
cuatro Direcciones Generales adscritas: Transporte Terrestre, Transito, Politicas y Planificacién

de Transporte e Inspectoria General.

El AMSS tiene un total de 14 municipios y cuenta con cuatro entidades que respaldan su
gestion: i) el Consejo de Alcaldes del AMSS (COAMSS); ii) el Consejo de Desarrollo
Metropolitano (CODEMET), organismo eminentemente politico; iii) la Oficina de Planificacion
del AMSS (OPAMSS) organismo técnico y iv) el Comité de Planeaciéon del AMSS (COPLAMSS),

organismo técnico consultivo, asesor del Consejo de Desarrollo Metropolitano.

La LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL se encarga de
regular entre otros:

1) Las normas del Transporte y de la circulacion de los vehiculos que presten
el servicio de Transporte; asi como las que por razones de Seguridad Vial
han de regir para la circulaciéon de peatones y semovientes por las vias
terrestres; estableciéndose para tal efecto los derechos y obligaciones de
los usuarios.

2) La autorizacion y el establecimiento de rutas, frecuencias y fluidez de la
circulacion vehicular del servicio colectivo de pasajeros; asi como la
concesion de lineas que deba establecer el Viceministerio de Transporte a
través de la Direccion General de Transporte Terrestre.

3) Lossistemas de sefalizacion de las vias publicas.

4) Las infracciones derivadas del incumplimiento de esta Ley y su
Reglamento.

5) El transporte por vias terrestres de mercancias, materiales y maquinaria,
especialmente las peligrosas y las perecederas.




soluciones:

un proceso con mucha historia

Plan Maestro de
Transporte
vehicular en
AMSS

_FASEI
Diagnéstico

Organiza-
Propuestas ganiz

cion del
FASE Il sector
Implantacién Transporte
Propuestas Colectivo de
Pasajeros en
AMSS

R CECRCRCRCRET

Estudio de viabilidad y disefio
preliminar Eje Principal de
Transporte Masivo del
Sistema Integrado de San
Salvador BUSDUCTO

Estudio de viabilidad y disefio
Preliminar Eje Principal de
Transporte Masivo del
Sistema Integrado de San
Salvador BUSDUCTO

Estudio de
optimizacién del
sistema de
transporte

Plan Maestro de de
Desarrollo Urbano
del Area
Metropolitana de San
Salvador Ampliada

Estudio localizacion
y especificaciones
de disefio para
desconcentracion
de terminales del
transporte colectivo
interdepartamental
para el AMSS

Estudio de
prefactibilidad
BUSDUCTO
Oriente/Poniente

Estudio factibilidad
técnico — econémica
de dos pares viales y

disefio de medidas

de implementacion
en AMSS

Regulacién y
control del
sector
transporte de
pasajeros en El
Salvador,
urbano y larga
distancia

Plan de Desarrollo

Estudio de
Estrategia para la
Planificacion del
Nuevo Sistema de
Transporte Publico

Territorial para
Subregiéon

Metropolitana de San

Salvador

Estudio para la
estructuracion e

ingenieria basica
del SITRAMSS

Construccion
de
corredores y
paradas

<ZO~—0>—|Zm§mr—'UZ—

NOTA: Los cuadros azules estan vinculados principalmente a atender el planeamiento del transporte urbano, con énfasis en el transporte

Inicio de
operacion
de BRT

plblico, los negros al desarrollo urbano y territorial, el blanco a los de caracter institucional y el gris a los de aspectos viales.

Fuente: BID et al (2010) Estrategia para la planificacion del nuevo sistema de transporte publico.

Antecedentes

10
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El cuadro precedente, detalla varios estudios y acciones que desde 1995 han sido
promovidas por el Viceministerio de Transporte con apoyo financiero del BID y del FOSEP,
con el objetivo de dar respuesta a los problemas del sistema de transporte y movilidad en
el AMSS.

Los primeros estudios permitieron evaluar el sistema vigente y planificar acciones a
mediano plazo y, como resultado de estos andlisis, se concluyé que la mejor solucién era
la implementacion de un sistema jerarquizado de transporte, cuyo elemento principal
corresponderia a un sistema de transporte masivo operado por buses articulados en
carriles de circulacion preferencial, bajo el concepto de sistema BRT (por sus iniciales en

inglés Bus Rapid Transit).

En este contexto, se planifica la “Red Maestra del Sistema de Transporte Publico del AMSS”
que corresponde a la red troncal o primaria en la que se sustentaria el Sistema Integrado
de Transporte de San Salvador y que incluye en su disefio completo, siete corredores

principales.

red maestra del sistema de Y m
transporte publico del AMSS ¥

\_. —-“"‘J“

Fuente: BID et al (2010) Estrategia para la planificacion del nuevo sistema de transporte publico.
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¢porqué un BRT?

caracteristicas de
un sistema BRT

Los sistemas BRT estan disefiados para emular varias caracteristicas de los sistemas de tipo
ferroviario, aunque tradicionalmente con costos de capital y operacién
considerablemente menores y periodos de puesta en marcha mucho mas cortos. Segun el
ITDP (2010) BRT es “un sistema basado en buses de alta calidad, que proporciona
movilidad urbana rapida, cémoda y con un costo-beneficio favorable a través de la
provision de infraestructura segregada de uso exclusivo, operaciones rapidas y frecuentes,

y excelencia en mercadeo y servicio al usuario/cliente”.

Los sistemas BRT estan usualmente asociados con corredores donde buses de mayor
capacidad operan en catrriles exclusivos, dejando a otros buses regulares operar fuera de
esta infraestructura; sin embargo, el uso de estos carriles exclusivos puede variar
dependiendo de si es un sistema BRT abierto o cerrado. En un sistema cerrado, Gnicamente
los buses BRT tienen acceso al carril exclusivo y estos buses no pueden operar fuera de
éste, mientras que el sistema abierto permite que otros buses no-BRT operen en calles
regulares y en ciertos puntos accedan al corredor exclusivo como parte del recorrido
(Munoz & Paget-Seekins, 2016).

En este sentido, un sistema BRT cerrado es un modelo operacional de buses que implica
una operaciéon troncoalimentada y programada en infraestructura segregada, con
embarque a nivel y validacién previa al embarque, ademas de integracion tarifaria y un
padron de calidad superior para el
servicio. Este modelo operacional

también requiere separar la prestacion

La norma de la APTA (Asociacion trayendo consigo un modelo de
Estadounidense de Transporte Publico) negocio independiente de la
creada recientemente para los sistemas operacion convencional.

del servicio de la operacion del mismo,

de BRT define los elementos basicos:

En este sentido algunas de las acciones

(i) alineacion del carril central para . .
relacionadas con estos sistemas son: la

autobuses s
renovacion de las flotas de transporte,

(i) derecho de paso exclusivo .
la generacion de normas comunes

(i) tratamiento de las intersecciones -
para conductores y de mantenimiento

(iv) cobro de tarifas fuera del vehiculo . . .
vehicular, un sistema de tarifas

(v) plataformade abordaje a nivel del integradas y el mejoramiento de los

autobus . . )
sistemas de lineas alimentadoras.



relevancia del
carril segregado

Las vias segregadas separan a los buses BRT del trafico mixto, permitiéndoles viajar mas
velozmente por la ciudad. Esto no sélo permite menores tiempos de viajes, sino que
ademas aumenta la frecuencia del servicio, disminuyendo los tiempos de espera de los
usuarios. Adicionalmente, mecanismos como plataformas a nivel y zonas pre pagas
reducen los tiempos en que los pasajeros abordan los buses BRT. Asimismo, la gestion del
trafico y su sefialética pueden darle prioridad a los buses BRT para conseguir que realicen
viajes mas rapidos. Si bien estas Ultimas caracteristicas mencionadas no son siempre
implementadas o necesarias desde un principio en toda la extensiéon de la red, la

infraestructura de vias segregadas es el elemento principal e indispensable del sistema BRT.

sREEEEEEEEEEEsEEEEEAEERREEEE,, R L e LT LT N gSREEEEEEEEEEEAEEEEEEEEEEEAsEEEEEEEEREEE,,
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evidencia: evidencia: evidencia:

En Johanesburgo
los usuarios de BRT
tienen un ahorro
de 13 minutos en
promedio en cada
sentido de sus
viajes diarios.

La ciudad de México tiene
un ahorro de US$141 millones
en productividad
econdémica recuperada
como resultado de las
reducciones en tiempos de
viaje del Metrobus.

En Estambul un
pasajero tipico se
ahorra hasta 52
minutos por dia.

sEEEEEEEEEsEEsEEEEEEEEEEEEEsEEEEEE,
. .
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S ENEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE,
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ysEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEN,,
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En términos de calidad de vida, los ahorros en tiempos de viaje son probablemente el
beneficio mas importante de los sistemas BRT (WRI, 2013). La alta calidad de servicio y
satisfaccion de los usuarios depende de la mayor velocidad y frecuencia que consigue un

sistema BRT versus un sistema de buses tradicional.

Lograr altas velocidades y frecuencias responden a la implementacién de caracteristicas
que logren eliminar las deficiencias que se interponen en la operacion. La principal
deficiencia es el trafico mixto y la inevitable competencia por infraestructura a la que se

deben enfrentar buses, camiones y automoviles privados.

La implementaciéon de carriles segregados para la operaciéon de los BRT es una imitacion
del metro o el tren ligero sin infraestructura propia. De esto se desprende el éxito en

conseguir una alta eficiencia de funcionamiento pero a relativamente bajos costos.

¢porqué un BRT?
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¢porqué un BRT?

Como se ha mencionado anteriormente , el desempefio de los sistemas BRT varia segin
caracteristicas de disefio y nivel de integracién con otros modos de transporte. Un corredor
BRT con vias exclusivas y segregadas para bus, permitira la movilidad de mas pasajeros por
hora que corredores con vias prioritarias para bus que también permiten trafico mixto. Las
vias de adelantamiento en estaciones habilitan la implementacién de rutas expresas
logrando una mejor optimizacién en sus niveles de servicio. Asi también, la velocidad de los

buses BRT sera mas alta en corredores con pocas intersecciones o interrupciones.

Los aumentos de velocidad y frecuencia en el sistema propios de la implementacién de un
BRT exitoso llevan a un consecuente aumento de eficiencia y productividad de la
movilizacién. En otras palabras, se logra trasladar una misma cantidad de pasajeros con
menos buses en operaciéon. Como respalda la informacién previamente revisada, estos
beneficios se deben principalmente a la especial caracteristica de los sistemas de BRT de

poder contar con carriles segregados, aislandolos del trafico mixto.

Comparacion del Nivel de Servicio del Transporte Piblico
de Seis Ciudades Latinoamericanas

Velocidad promedio
di aperacitn [krvh)

T T
TRAFICO MIXTO FISTA VIAS EXCLUSIVAS BRT (BOGOTA) METRO EXPRESD
SOLOD BUS ¥ SEGREGADAS PORAUTOPISTA

0 kmiy

Fuente: Mufioz et al., 2016

Ademas, los proyectos BRT plantean como oportunidad, la posibiidad de reducir
externalidades negativas como accidentes de transito (eliminando la competencia por
pasajeros y gracias a la implementacion de nuevos disefios apropiados en la geometria
de las calles); también mejoran la eficiencia energética por viaje y asi reducen la emisién de

contaminantes ambientales (OVE, BID 2015).



Segun el ITDP, las caracteristicas claves de un sistema completo de BRT son las que se describen a

continuacioén. Sin embargo, cada contexto particular determina el grado en que estas caracteristicas se

incluyen en cada sistema.

“IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

Infraestructura fisica
«Carrilessegregados o carrilessolo-bus,
generalmente en el carril central

*Red integrada de rutasy corredores
*Estaciones mejoradas que son convenientes,
coémodas, segurasy protegidas a condiciones
climéaticas

*Estaciones que dan acceso a nivel entre la
plataformay el piso del vehiculo

*Estaciones especialesy terminales que facilitan la
integracion fisica facil entre rutas troncales, servicios
de alimentaciény otros sistemas (si aplica)

*Mejorias del espacio publico circundante

“IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII-.
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Operaciones

«Servicio frecuente y rapido entre origenesy
destinos principales

*Capacidad ampliapara demandade
pasajeros a lo largo de los corredores

*Abordaje y desembarque rapido de pasajeros

*Recaudoy verificacién de la tarifa antes de
abordar

sIntegracion de tarifa entre rutas, corredoresy
servicios alimentadores

¢"NEENEENEEEENEENEEENEEEEEEN,
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Mercadeo y servicio al cliente

sldentidad distintiva para el sistema

S EEEEEEEEEEEEREN
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Fuente: ITDP et al (2010). Guia de Planificacion de Sistemas BRT.

*Seguimiento al servicio al cliente y provisién de facilidades clave para los usuarios
*Facilidad de acceso entre el sistemay otras opcionesde movilidad
sInfraestructura especial para facilitar el acceso a grupos en desventaja fisica

*Mapas de rutas, sefializacion y/o pantallas de informacién en tiempo real en estacionesy/o vehiculos

“IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

Estructura institucional

*Entrada al sistema, restringida a operadores
prescritos bajo un negocioy estructura
administrativareformada

*Procesos licitados competitivamente para la
adjudicacionde contratosy concesiones

*Gestion eficiente que resulta en la eliminacién o
minimizacién de subsidios del sector publico
haciala operacion del sistema

«Sistemade recaudo de |la tarifa operadoy
gestionado independientemente

«Seguimiento del control de calidad por parte de
una entidad o agenciaindependiente

‘IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII..
..IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII"
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Tecnologia
*Tecnologiasde vehiculosde bajas emisiones
*Tecnologiasde vehiculosde bajo ruido

*Tecnologiade recaudo y verificacion de tarifa
automatica

*Gestion del sistema a través de un centro de
control centralizado, utilizando aplicacionesde
ITS como localizacién automatica de vehiculos

*Prioridad semaférica o separacion de nivel en
intersecciones

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII..
4pEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEER®

* *
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principales virtudes de los
sistemas BRT

En cuanto a costos de implementacion, la evidencia indica que con un billén
de US$ se puede llegar a implementar aprox. 400 km de carril BRT, mientras
que para los casos de metro elevado y subterraneo se podria implementar
entre 15 km y 7 km respectivamente (Wright, 2005).

bajo COStO Segun el estudio de Tirachini et al (2010)’, los sistemas BRT son los mas
eficientes cuando la demanda es menor a 30.000 pasajeros/hora; si este

nimero es mayor, el sistema mas eficiente es el metro.

Nivel de eficiencia (costo-niimero de pasajeros)
11 T T T r T T

=== BRT
. anl Tranvia|
400 0 Metro
300 - oeeneen e g9 1
o
S~
&+
o 8k 1
200 - - S
[<F]}
£
e 7r 1
100 - e 5
E ! 8 1 |
o
km/billion USD sF T 1
B BRT I Metro elevado
B Vetro subterraneo G 10,000 20,000 30,000 40,000 50000 60,000

Demanda pax/hora

9 e 9 e 90 o Capacidad de distintos sistemas tipo BRT®
|| || || || || || || || 35000

. . . 30000
alta capacidad de servicio
25000
20000 -
] . 15000 15100
Los vehiculos de un sistema BRT ofrecen —
gran capacidad, servicio frecuente, y
10000 ---------
estructuras flexibles de ruta, permitiendo
al BRT igualar o superar el volumen de 5000 =
. . G -
pasajeros de otros sistemas (Hensher, (pasjershores sentido)
2007).

M Bogota Transmilenio [l Recife Caxanga Porto Alegre Farrapos
Il Quito Trolebus [l Curitiva Eixo Sul | Otawa Transitway

7. ATirachini, DA Hensher, SR Jara-Diaz , 2010.
8. Opciones de Transporte Piblico Masivo GTZ, 2002.
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impacto ambiental

El sistema BRT mejora la calidad del aire en

relacion con el status quo debido a:

*Lla consolidacion de los servicios de
transporte publico y los cambios modales
que promueve, en especial en ciudades
con altos niveles de congestion.

eLa sustitucion de flota hacia una mas
eficiente y la reorganizacion del transporte
publico.

*Los aumentos en las velocidades promedio
del transporte publico, que guardan una

correlacion con los niveles de emisiones.

S EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEERERERE R,

0

evidencia:

Tras dos primeras fases de Transmilenio,
la estimacion de los ahorros de costo
por la reduccion de emisiones ascendi6
a US$114 millones durante un periodo
de 20 afos. (Hidalgo et al., 2012)

Los contaminantes del aire en la
Ciudad de México cayeron en un 12,3%
después de la implementacion de los
sistemas BRT metro-bus. (Woéhrnshimmel
et al., 2008)

RN NN NN EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE,
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El sistema BRT mejora las condiciones de

seguridad
vial

seguridad, tanto para conductores como

para peatones. Investigaciones recientes,
indican que los sistemas BRT pueden cambiar
el comportamiento de los conductores, al
reducir la competencia sobre la via con otros

vehiculos.

tiempos de viaje

El sistema BRT mejora los tiempos de viaje de

los pasajeros porque circula por carriles

segregados, evitando de esta forma la

congestion en vias de trafico mixto.

S MR NN ENEEEEEEEEEEEEEAENsEEEESEESEESAEEsEEESEESEEEEEE,,

evidencia:

En el caso de Transmilenio, Bogota,
Colombia, la evaluacion econémica ex
post indica una relacién costo beneficio
de las fases 1 y 2 del sistema BRT y donde
el 52% de los beneficios se deben a los
ahorros en tiempo de los usuarios.

sEmEEEEEEEEEEEaEnERE R n
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accesibilidady servicio

El sistema BRT recibe altas calificaciones por

mejor nivel de servicio debido a su

accesibilidad universal, entre otros. Asi
también, en muchos casos, logra mejorar la
movilidad y accesibilidad de grupos pobres a

empleos, bienes y servicios (OVE, BID 2015).

S NN NN NN NN NN NENENENENENENENENENENENENENENENENENENEEEEEEE,
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evidencia:

Existe una reduccion del 88% de los
accidentes mortales de trafico en los
corredores del Transmilenio en Bogota. La
mayoria en muertes de peatones. (Hidalgo
et al.,, 2012).

En el caso del Transmetro, Barranquilla,
hubo una reduccion de 0,29% en el nUmero
de muertes (24 muertes menos al afo
aprox. ) y reduccion de heridos graves por
accidentes de transito de @ 0,35%
equivalente a 529 heridos graves menos
cada afno). (Perdormo & Arzuza, 2015)

o,
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33 millones

20 millones

tendencias BRT
en América Latina

La experiencia pionera en sistemas BRT se realizé en Curitiba,
Brasil, en la década de los 70 donde se desarroll6 el primer
sistema de autobuses de alta capacidad, conocido

internacionalmente por sus siglas en inglés (Bus Rapid Transit).

Los sistemas de BRT son especialmente atractivos para paises
en desarrollo con limitaciones de fondos partiendo de que
sus costos operativos pueden cubrirse con los ingresos
tarifarios (OVE, 2015).

En las dltimas décadas se han implementado nuevos
sistemas BRT en varias ciudades en América Latina: el Trole
(1995) y la Ecovia (2005) de Quito; el MIO en Cali (2008); el
Optibus Le6n en México (2003); y el Corredor Insurgentes en

Ciudad de México (2005).

NUMERO DE CIUDADES
Fuente: http://brtdata.org/






porqué un sistema BRT para el AMSS

eleccion del primer corredor

Después de haber definido los siete corredores que conforman la Red Maestra del Sistema
de Transporte Pdblico del AMSS, se realizaron estudios de evaluaciéon y finalmente se

determind la implementacién de un primer corredor.

Estos estudios determinaron que el eje Poniente — Oriente era el que presentaba la mayor
demanda y factibilidad para la implantacién de un corredor de transporte masivo que
estructurara el sistema de transporte del AMSS. Este eje estructural conectaria las

localidades de San Martin (al Oriente) y Santa Tecla (al Occidente).

primer corredor y primer tramo

primer tramo
' O00'e 00 e 00 e 00 Nl0 m 00 |
TERMINAL ANTIGUO PLAZALAS SANTA TERMINAL
INTERDEPARTAMENTAL ~ CUSCATLAN AMERICAS CENTRO SOYAPANGO LuUCiA INTERDEPARTAMENTAL
SANTATECLA SANMARTIN

Fuente: BID et al (2010) Estrategia para la planificacion del nuevo sistema de transporte publico.
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PRIMER CORREDOR SITRAMSS

tramo | tramo Il tramo Il

Médico Quirdrgico a Divino
Salvadordel Mundo (3,1 km)

@ @

@ San Bartolo, llopango
a Soyapango

(4,5km)

Divino Salvador del
Mundo a Santa Tecla

(10 km) @

@ ) s i

(por implementar)

(T T

(implementado)

extension: estaciones: terminal: : extension: estaciones: terminales:
6.5 km 7 Soyapango s 17,5km 22 San Bartolo
' . SantaTecla
rﬁ‘ rﬁl‘ rﬂ1 e
inversion: demanda: tarifa: : R rﬂ‘ rH‘ w :
. inversion: demanda: tarifa:
45,5 75.000aprox.  US$0,33 : 85 523.000 US$0,33
millones pasajeros/dias : millones pasajeros/dias

1 corredor, 2 etapas | 22



un proyecto alineado con la est

23 | 1 corredor, 2 etapas

El Gobierno de El Salvador (GdES) busca
que sus ciudadanos tengan opciones de
movilidad que favorezcan su calidad de
vida, sean econdmicamente eficientes,
prioricen la equidad social y sean

amigables con el medio ambiente.

Bajo este principio, se destaca el trabajo
liderado desde 1995 por el Ministerio de
Obras Publicas de Transporte, Vivienda y
Desarrollo Urbano (MOPTVDU) a través del
VMT para planificar e implementar
iniciativas para mejorar las condiciones de
movilidad de la poblacion, manteniendo
dentro de sus prioridades presupuestales la
consolidacién de un sistema de transporte
integrado que mejore la conectividad
entre municipios con elevada vocacion
industrial como Soyapango y aquellos con
las mayores industrias, empresas de
servicio y entes gubernamentales del pais,

como en el caso de San Salvador.

De igual manera, el BID apoya los
esfuerzos del gobierno en crear las mejores
condiciones para un crecimiento
econdmico de base amplia, donde el
transporte actlla como una herramienta
clave para garantizar el acceso de la
poblacién a las distintas oportunidades

econémicas.

En el contexto institucional del BID, el
proyecto del SITRAMSS se alinea
estratégicamente con el desafio de
desarrollo de productividad e innovacion,
bajo el criterio de provision de

infraestructura 'y  servicios  publicos

adecuados y fiables, que contribuyen a la
mejora de la productividad a través de sus
efectos indirectos sobre la acumulacion
de capital humano. También se alinea y
contribuye con el area trasversal de
cambio climatico y sostenibilidad
ambiental, a través de la introduccion de
un sistema de buses de alta capacidad y
eficientes; asi como de la reorganizacion

de las rutas de transporte de todo el AMSS.

Igualmente se alinea de manera
estratégica con la teméatica de igualdad
de género y diversidad, bajo los criterios
de aumento en la participacion de las
mujeres por reduccién de la violencia en
contra de ellas, e incremento en el acceso
a infraestructura y servicios de transporte

de calidad.

Finalmente, es consistente con los
lineamientos del Marco Sectorial de
Transporte, que propone como meta
general que ALC cuente con sistemas de
transporte accesibles, inclusivos,
sostenibles y seguros, que reduzcan la
pobreza y promuevan la calidad de vida y
el desarrollo econdémico; y con la
Estrategia de Infraestructura, en el
lineamiento estratégico de planificar,
construir y mantener infraestructura para
proveer servicios de calidad que
promuevan el crecimiento sostenible e
inclusivo, al apoyar la priorizacion de
operacion del transporte a través de

corredores  exclusivos para transporte

publico.



un tramo vitrina
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© Foto: La prensa grafica

descripcion del tramo | L T

Dentro del primer corredor se propuso establecer un tramo de menor longitud que pueda
tener actuacion inmediata, para contar con un proyecto “vitrina” que genere un efecto

demostrativo y posea pocos riesgos en su ejecucion. Los criterios para su eleccion fueron:

*Es el tramo con mayor demanda del corredor, tal como lo demuestran los
estudios previos.

« Atiende al sector de Soyapango y Area Central. Este sector es uno de los mas
densamente poblados del AMSS, y concentra un porcentaje de los principales
origenes y destinos de los usuarios del transporte colectivo.

» La mayor parte de los servicios de transporte de la ciudad se empalman con éste
para operaciones de trasbordo en el Area Central.

» Se articula con el programa de mejoramiento y revitalizacién urbana del Casco
Central que promueven los Gobiernos Nacional y Local.

* Antes de iniciar el proyecto se disponia de un anteproyecto detallado del
corredor y las intervenciones necesarias.

*Se habia localizado un terreno para el terminal de Soyapango.

* La intervencion del corredor sobre este tramo fue identificada como de menor
impacto en términos de expropiacion de terrenos e intervencion sobre las calzadas

lo que permitié un proceso mas expedito de implementacion.

A partir de esto se definié que el primer tramo a ser ejecutado e implantado en el corto
plazo corresponderia al trayecto entre el Terminal de Soyapango y Plaza Las Américas

(Monumento a El Salvador del Mundo).

25 | TRAMOI



componentes del proyecto

En lineas generales el proyecto abarca cinco grandes componentes: infraestructura, operacion,
estructura operacional e institucional, sistemas tecnoldgicos y servicios a usuarios; cuyos principales

elementos se describen a continuacion:

1. infraestructura El componente de infraestructura comprendié no soélo lo referido al carril
segregado de circulacion para los nuevos buses, sino también a una
serie de elementos como estaciones o paradas, terminales patios y

talleres, entre otros.

SR AN AN RN N AR NN AENAREARNAREERRERRERREARRERRE,

las estaciones
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la terminal de Sopayango

El proyecto incluyé 7 estaciones o paradas
desarrolladas en mdédulos replicables, indicando
la necesidad de carriles de sobrepaso para
facilitar la operacion de servicios expresos y
regulares, asi como para reducir el nivel de
saturacion de las estaciones.

La Terminal de Soyapango es el lugar de
integracion de rutas alimentadoras al
sistema, que sirven a las zonas aledanas
a esta localidad y eventualmente da
algunos servicios provenientes del
Oriente del pais.

Los médulos propuestos para las estaciones son
de 24 metros de longitud: 18 para el area de
parada efectiva del bus y 6 de recepcién de
pasajeros que incluyen la ubicacion de una
taquilla para la ubicacion de dos cobradores.

Esta terminal de cerca de 15.000 m?, se
localiza sobre la Avenida Rosario Sur, a
100 metros al Norte del Boulevard del
Ejército, en predios adyacentes al
Centro Comercial Plaza Soyapango.
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secciones tipicas de los corredores BRT
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2. operacion

3. sistemas
tecnolégicos

4. estructura
organizacional
e institucional

La propuesta de operacion del sistema se basé en un concepto de
implantacion gradual en donde se sustituyen rutas actuales por un
servicio estructurado en jerarquias: troncal, auxiliar, alimentador y

remanente.

El sistema troncal es el elemento detonador de los cambios del sistema y
a partir de él se inicia la reestructuracion de los servicios de transporte.
De tal modo, coexisten servicios a través de un sistema tronco-

alimentador con integracion tarifaria.

Los nuevos vehiculos consideraron aspectos como potencia,
suspension, sistema eléctrico, niveles de emision de opacidad, tipo de
combustible y requerimientos de la normativa ambiental. La
programacion y control de la operacién de las unidades de transporte

sera regulada desde un centro de control de operaciones

Los medios de pago se realizan mediante la tarjeta electronica SUBES.
Estos pueden ser sencillos o miultiples dependiendo si se trata de un

viaje sencillo o multiple.

- Red de venta y recarga en estaciones del
tarjeta electrénica ~ SITRAMSS y puntos autorizados
SU BES - Saldo de la tarjeta que no vence
- Consulta saldo llamando al Call Center o a
través de pagina web con cuenta de usuario

El éxito de implantacion de reconocidos sistemas de operacion de
transporte colectivo en América Latina, se debe a la creacion de un
ente con la suficiente autonomia de funcionamiento y apoyo

gubernamental que permite llevar a cabo la ejecucion del proyecto.

Se determiné que para el arranque del proyecto se contaria con una
dependencia adscrita institucionalmente al Viceministerio de
Transporte, que funcionalmente opere con la mayor autonomia posible.
En tal sentido, se optdé por la creacién de una Unidad ejecutora,

adscrita al Vice Ministerio de Transporte.



5. servicio a
usuarios

el

T

Entre los elementos considerados en el sistema de informacioén al

usuario los mapas de rutas tienen un peso importante. Otro tipo
de informacioén son los “anuncios de servicios publicos” (PSAs),
dirigidos al beneficio del interés publico. Muestran el sentido de
responsabilidad del sistema de transporte publico frente a las
necesidades de la sociedad. Entre los temas que suelen
anunciarse figuran: accesos a servicios publicos, campafias de

sensibilizacion y campafias de cambios de comportamiento.

En materia de seguridad vial, la inspeccién regular de los
vehiculos, los procedimientos de mantenimiento estrictos y el
entrenamiento obligatorio a los conductores son elementos

basicos del programa de seguridad vial.

TRAMO |
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institucionalidad
y operacion del programa

La puesta en marcha y operaciéon del programa estan concebidas sobre la base de un

esquema de asociacion publico-privada,:

. LAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA son financiadas por el

gobierno nacional.

. LA OPERACION DE LOS VEHICULOS por operadores privados,
como responsables de la provision del material rodante y del
equipamiento de talleres y garajes, previéndose que la
remuneracion de sus servicios se realice sobre la base de los km
recorridos por los vehiculos, en conformidad con la programacion y

las frecuencias determinadas por el Centro de Operaciones.

. EL RECAUDO DE LOS PASAJES ser realiza a través de la tarjeta
SUBE.

= EL CENTRO CONTROL DE OPERACIONES es administrado por el
Viceministerio de Transporte, quien también supervisara la calidad

del servicioy se encargara de la atencioén a los usuarios.

Centro de control de operaciones

El centro de control se encarga de regular la
oferta suministrada por los operadores de buses y
de monitorear el funcionamiento de Ilas
estaciones del sistema con la finalidad de poder
ajustar, en tiempo real, el nimero y la frecuencia
de las unidades en circulacion con los volumenes

de demanda.

En la terminal de Soyapango se construyé el
centro de control, dotado de un Videowall 3x2
cubos DLP LED de 50", 8 puestos de control con

Servidores y licencias comerciales (Sistema

Operativo, Bases de datos, entre otros) y licencia

de uso SAE para 700 autobuses (gestion de flota).

29 | TRAMOI
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manejo de trafico y desvios durante la construccion

El objetivo fue programar adecuadamente el manejo y operacion del trafico vehicular,
dentro de las areas urbanas y frentes de trabajo, mitigando la alteracion del flujo vehicular
y peatonal, asi como la alteracion del entorno paisajistico y las posibles afectaciones a las
actividades rutinarias de la comunidad. También se previé mitigar la accidentalidad y la
contaminacion por emisiones gaseosas, particulas o ruido, asi como la disminucion de la

accesibilidad. A continuacion las principales medidas que fueron tomadas en cuenta:

Medidas de manejo :

« Disefo e implementacion de programas de desvios en los diferentes frentes de
obra del proyecto, mediante la gestion con entidades y/o autoridades locales

encargadas del control y manejo del transito.

* Campafias informativas para las comunidades afectadas por el desarrollo de las
obras, cambios de rutas de transporte y/o los desvios del trafico vehicular y
peatonal; habiltando pasos provisionales para vehiculos y peatones, junto con

mapas informativos.

e Direccion de la circulaciéon tanto vehicular como peatonal, con criterios de
eficiencia y seguridad; imponiendo limites de velocidad a vehiculos, controles de

trafico y disposiciones especiales.

. Respeto a los accesos de las estaciones de policia, cuerpos de bomberos,
centros de salud, hospitales, instalaciones militares entre otros, con el fin de

garantizar acceso en casos de emergencia.
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Lecciones
aprendidas:

La gestion cercana en este
proyecto, permitio un rendimiento
de construccion de 4.3 meses por
cada km construido, indicador
que se considera eficiente en
relacion con proyectos como el
Transmilenio en Bogota y el MIO

en Cali




UN DIA
ENEL |
SITRAMSS &

TRAMOI | 32






politica operativa sobre
igualdad de género

En el disefio de la operacion se tuvo en cuenta la nueva politica de género que fue
aprobada por el Directorio en noviembre de 2010 y se hizo efectiva en mayo de 2011. Para

tal fin se tuvieron en cuenta los siguientes aspectos:

(i) Disefo seguro para mujeres y discapacitados: se establecieron criterios para que
en las rampas de acceso al Terminal y a las estaciones se contemple el acceso de
mujeres embarazadas o con hijos pequefios y de personas con discapacidad fisica.
También se hicieron recomendaciones para promover en los operadores de la flota de
transporte, la adopcion de medidas como destinar asientos preferenciales dentro de

los buses este tipo de usuarios.

(i) Prevencidon de asalto, acoso sexual, y violencia basada en género: se
establecieron recomendaciones para que los operadores de la flota de transporte
implementen un cédigo de conducta para los pasajeros de bus que incluye la no
tolerancia al acoso sexual en las paradas y dentro de los buses y difundan materiales

de comunicacion sobre el tema.

GASCIR

—_—
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Lecciones
aprendidas:

Las campafnas de
comunicacién social son
fundamentales para este
tipo de proyectos, debido a
que la poblacion es
sumamente sensible en
estos casos. Con éstas se
puede disminuir sesgos que
podrian reducir la
aceptacion del Proyecto.

campanas de informacion y
capacitacion al usuario

La estrategia de concientizacion y educacion ambiental de la poblacién conté con dos
grandes actividades:

Socializacion previa del programa
El objetivo de la socializacion previa del programa fue dar a conocer, de forma general, a
la poblacion las ventajas del nuevo sistema de transporte, el alcance de las obras, la forma

de operacion, asi como el sistema de informacion a los usuarios del BRT.

Capacitacién a usuarios
El objetivo de las campafias es lograr un cambio de actitud en los usuarios del nuevo
sistema de transporte, acerca de la forma de utilizarlo, asi como, de sus derechos y

obligaciones para el disfrute del mismo.

Las camparias transmitieron los siguientes mensajes: (i) las caracteristicas operativas del
nuevo sistema, incluyendo la cobertura de las nuevas rutas, sitios fijos de paraderos,
detalles del sistema tronco-alimentador, del sistema de pre pago, etc., y sus beneficios; (ii)
como usar el sistema por parte de los usuarios, detallando las diferencias con el sistema
actual e identificando paso a paso los nuevos procedimientos; (iii) mecanismos disponibles
para consulta y reclamos de la poblacion; y (iv) educacion a la poblacion para uso de las

instalacionesy equipos del nuevo sistema (higiene, seguridad, etc.).



demanda y tiempos de viajes actuales

en el SITRAMSS TRAMO |

La demanda diaria del sistema en su operaciéon actual
alcanza un promedio 30 mil viajes en un dia tipico, de
los cuales 24 mil son validados directamente en las
estaciones, siendo las de mayor importancia: la
Terminal Provisional de Soyapango, Terminal Parque
Infantil y Terminal Médico Quirlrgico, tal como se

observa en la siguiente grafica.

10000

4805 4939
5000

untitled
MQ INFANTIL CENTENARIO [ RELOJDE FLORES [ FENADESAL
B AMATAPEC I ANTEKIRTA [l SOYAPANGO

Fuente: BID (2016). Estudio de Pre-Factibilidad de trazo del corredor del
BRT para la ampliacion del SITRAMSS

En base a modelos de simulacion
de transporte, se obtuvo los
siguientes indicadores de tiempos

promedio de viaje para el 2015.

Indicador _To_tal dg
viajes Min
Tiempo viaje 36 min 595
total
T'e”,‘p° en el 30 min 20s
vehiculo
Tiempo espera
. 54s

de transferencia
Tiempo espera
al primer 2 min 10s
abordo
IS 48 min 26s
percibido

..l‘.f‘!'
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= un sistema y una nueva cultura ciudadana
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resultados en datos
post-implementacion del TRAMO |
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TARIFAS INDICADORES EMPRESARIOS CANTIDAD Y

EN SISTEMAS DEPERCEPCION DE TRANSPORTE  TIPOLOGIA DE
BUSRAPDTRANST DE USUARIOS TRADICIONAL VEHICULOS

(% en relacion a salario

minimo mensual)
LO PERCIBE COMO

MEDIANTE LA
SITRAMSS CONCESION DE
LA OPERACION
ACTUAL

PROMEDIO APROX. 30 MIN ARTICULADOS
EN ALC

PADRONES

sobre el corredor se evidencian aumentos en la velocidad de: 2 - 6 km / h

institucionalidad

A nivel institucional la entrada en operacion del SITRAMSS ha contribuido al fortalecimiento
del rol de Viceministerio de Transporte (VMT) como entidad que dicta las politicas en

materia de transporte y regula la circulacién vehicular.

Actualmente esta institucion adelanta un proceso de adquisicion de tecnologia y
conocimiento que le permita mejorar la ejecucién de sus actividades como entidad
reguladora del transporte publico, proceso que solidifica el papel del Estado en la
prestacion del servicio de transporte publico en el AMSS.
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consolidacion del
primer corredor

Los resultados preliminares del nuevo sistema, hacen que
la culminacién del primer corredor del SITRAMSS (24 km
en total), se mantenga como una de las prioridades del
Gobierno de El Salvador. Por ello y tras adelantar nuevos
estudios de pre factibilidad, se ha validado la necesidad
de adecuacion de aproximadamente 17,5 km

adicionales en sentido este-oeste del tramo existente.

Los principales objetivos para la implementacion de los
tramos Il y Il del SITRAMSS son: i) el incremento en el
nimero de pasajeros dentro del sistema masivo; i) la
reduccion de tiempos de viaje promedio en uno de los
principales corredores de transporte del AMSS; iii) la
mejora de la calidad del servicio y de la seguridad, y iv)
la reduccion en las emisiones de Gases de Efecto

Invernadero (GEl).

Los nuevos tramos, integraran 22 estaciones, dos
terminales (llopango y Santa Tecla), dos patios-talleres,
asi como un gran nodo de integracion modal a la altura
del monumento Divino Salvador del Mundo, que
representa un punto neurdlgico tanto en términos de
trafico, como en el rol que desempefia dentro del
proyecto como estacion de intercambio con otros
servicios, incluyendo aquellos proyectados para la

alimentacion del sistema.

La nueva infraestructura se complementaria con 3
corredores pre-troncales, (servicios de transporte de
pasajeros con vehiculos de menor capacidad),
tarifariamente integrados al SITRAMSS y que optimizaran

la operatividad del primer corredor.

En términos de demanda, esto se traduce en 523.000
viajes por dia, equivalentes a un 32% de los viajes
actuales en transporte publico del AMSS y en materia de
oferta, en la entrada de 298 buses articulados (de los
cuales 56 ya han sido adquiridos) y 196 buses padrones

(de los cuales 152 ya han sido adquiridos).




generacion y atraccion de viajes

Simbologia
==  Proyecto BRT
Zonas Salvador Charts

10000
5125

250
P Viajes Generados
= Viajes Atraidos

De acuerdo con la estructura y el volumen de viajes diarios en el AMSS, se identifica que las zonas de
llopango, Soyapango y Mejicanos son generadoras de viajes, mientras que San Salvador, Antiguo
Cuscatlan y Santa Tecla son las zonas que atraen mayor cantidad de viajes en la hora de maxima
demanda. Se conoce también que el propdsito principal de viaje es el trabajo (incluye la busqueda
de trabajo) con un 76%, en segundo lugar es el estudio con un 12%, mientras que compras

representa el 9%.
Estos patrones de movilidad determinan que éste corredor se mantenga como el principal eje

dinamizador de viajes y por lo tanto que siga siendo una prioridad para el AMSS. Asi como varios

factores caracteristicos y determinantes, que persisten y que se describen a continuacion:

algunas situaciones persistentes que se busca atender

la elevada congestion vehicular 54% de los buses tiene mas de
(con tiempos de viaje que 15 afios de edad (Iimite para
superan los 90 min por recorrido) desincorporar unidades)

los bajos estandares y
desorganizacion del transporte
publico convencional y la
deteriorada percepcion de sus
usuarios.

las rutas no operan de manera
integrada ni funcional, ni fisica
(44% de usuarios realizan al
menos 2 trasbordos y un 14%
entre 3y 6)

)

las bajas velocidades de
circulacién (con promedio
general de 11km/h,y
valores minimos de 5km/h)

alta influencia del transporte
en la contaminacién del aire y
en la tasa de accidentalidad
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impacto en la productividad

Las situaciones persistentes sostienen un desempefio limitado del sistema de transporte, que
sigue incidiendo negativamente en la productividad del AMSS. En este contexto, un estudio
sobre transporte urbano y desarrollo econémico? indica, por ejemplo, que el tamafo del
mercado laboral como factor de productividad se encuentra en parte determinado por el
nimero de trabajadores que pueden acceder a empresas localizadas por ejemplo, a no

mas de 60 minutos desde sus origenes?©.

En este sentido, tanto la disponibilidad como la calidad de los servicios de transporte
impacta las economias locales. Esta relacion es especialmente relevante para el AMSS
dado que en la actualidad solamente el 24% de la poblacién trabaja en el municipio de su

residencia; haciendo de la movilidad un eje central de su actividad econémica

situacion persistente del espacio publico

Estacionamiento fuera de viay en via
Existe carencia de estacionamientos publicos, en especial en aquellas areas donde se ha

venido adecuando las estructuras a nuevos usos.

Movilidad reducida y estaciones
Los puentes peatonales se hacen sin rampas y cerca de semaforos, lo que los hace poco
utiles ya que podrian habilitarse pasos peatonales. Asi mismo, las distancias entre estaciones

son mayores a 500 m.

Elementos del espacio publico

Falta regulacion sobre el manejo y la construccion del espacio publico:
= No se observan pasos de cebras en las esquinas para peatones
= No hay semaforos peatonales en esos puntos

= La acera o andén son poco apropiados para el peaton

9-Rémy Prud’homme. Urban Transport and Economic Development.

10. L a justificacion de esta relacion se fundamenta en que entre mas grande el mercado laboral, mayor la probabilidad de las
empresas de encuentren los perfiles laborales demandados, asi mismo, la probabilidad de los trabajadores de acceder a los
empleos que mas le interesan.




componentes
dela

demanda:

(32% de viajes
totales en TP)

1 infraestructura Tramos Il y llI

Comprende obras civiles para la adecuacion de
aproximadamente 17,5 km de corredor, construccion de
estaciones, mejora en aceras, compra de los predios
requeridos para obtener derechos de via, viabilizacion
socioambiental del corredor y supervision de las obras.
Para rutas pretroncales incluira paraderos para buses

padrones.

El financiamiento para las terminales y patios de llopango
y Santa Tecla (incluyendo los predios requeridos para su
desarrollo) seran financiadas por el sector privado y/o por

otro organismo de desarrollo.

El componente también financiara la supervision técnico-

ambiental de todas las obras.

2 fortalecimiento institucional

Comprende la actualizacion del modelo de reorganizacion
de rutas del transporte colectivo convencional que opera
en el area de influencia del corredor y estudios
complementarios. Ademas, este componente incluiria la
formaciéon de controladores para la operacion del sistema
desde el centro de control de Soyapango y el

reforzamiento de la campafa de género.

(@]I(0] administracion y otros gastos

Financiara los costos de especialistas en transporte para
asistir al Organismo Ejecutor en la futura operacion del
sistema de transporte. Incluye recursos para contratar las
auditorias financieras; el monitoreo y evaluacion del

programa y una evaluacion final independiente
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CONVENCIONES

)

@ Troncal 1
. IS Troncal 2

Terminal

SantaTecla

TRAMO 1y Il

Pretroncal 1
Calle Aguas Callentes

Pretroncal 2
Genaral Escallon

descripcion del proyecto
tipologia de rutas

rutas
troncales

rutas
pretroncales

rutas
alimentadoras

T

PUNTOS DE REFERENCIA

1} Monumento Fuerza Aerea Salvadarena

',:1] Alcaldia de Soyapango

3] Busto de lose Marti

T4} Monumento Divino Salvador del Mundo
75 Plaza Argentina

L&) Redondel Masferrer

El servicio troncal permite la movilizacion de los pasajeros del sistema
entre estaciones y terminales; su caracteristica es la operacion sobre
carriles de circulacion exclusiva. Los vehiculos utilizados tienen la mayor
son buses Articulados con capacidad

capacidad en el sistema;

aproximada de 160 pasajeros.

Las rutas pretroncales se movilizan sobre la troncal del sistema y sobre
carriles de uso mixto. El tipo de vehiculo que opera las rutas pretroncales
permite el ascenso y descenso de pasajeros de ambos lados segun la
localizacion de las paradas; la capacidad de cada bus se estima en 80

pasajeros.

Estas rutas brindan conectividad desde las zonas colindantes a las
terminales y algunas estaciones de integracion del sistema; su funcion es
la de conectar la demanda de pasajeros localizados en un perimetro

separado del sistema he integrarlo a la troncal.

Pretroncal 3

Chitiupan O Plaza talis SAN SALVADOR SOYAPANGO ILOPANGO
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rutas pretroncales

El prop6sito de estas rutas es
integrar los viajes de los
usuarios que se movilizan en
la troncal con las zonas
donde no es posible generar
infraestructura exclusiva o la

demanda no requiere
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Ruta Pretroncal con origen estacion llopango y destino Divino Salvador del Mundo

autobuses de mayor
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A
Ruta Pretroncal Parque Infantal — Redondel Masferrer

En la terminal de Soyapango se estima un total de 27 rutas alimentadoras. El derrotero de

cada una de estas se planed con la finalidad de llegar al mayor nimero de sectores del

area de llopango y sus alrededores, que no tienen acceso directo a la troncal del sistema

masivo.

En el terminal de San Bartolo, sector de llopango, se cuenta con 26 rutas alimentadoras

generadas para realizar la alimentacion al sistema troncal desde esta terminal. Estas rutas se

disefian por diferentes vias de circulacion que brindan cobertura a la comunidad

colindante a la estacion.

En la terminal de Santa Tecla, en la zona sur poniente de San Salvador, operan 13 lineas

alimentadoras que dan cobertura a la troncal del sistema, tanto llegando a la terminal

como a algunas estaciones.
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una oportunidad para
el desarrollo urbano

propuestas y recomendaciones para el desarrollo urbano

La implementacion del SITRAMSS es una oportunidad para fortalecer politicas de desarrollo

urbano a partir de:

1. Disminuirlas necesidades de desplazamiento de la poblacién.
2. Evitar la expansion de la ciudad.
3. Evitar el abandono de la vivienda de los sectores con mayor cantidad de

servicios y equipamientos y retener la vivienda en zonas urbanizadas y aumentar

la densidad de la vivienda. Ciudad Compacta.

5. Mejorar el espacio publico, en especial las aceras, en su dimensién fisica y de
uso, sobre el corredor del SITRAMSS.

7. Eliminar estacionamientos sobre las aceras y en via, para permitir fluidez de los
diferentes modos de transporte.

8. Atraer y generar viajes hacia el corredor para optimizar el uso del sistema

construido.

analisis del territorio en torno al primer corredor

TRAMO 1y Il

El siguiente andlisis permite visualizar la tendencia y la especializacién de los territorios asi
como las opciones de ordenamiento urbano para fortalecer los procesos de transporte y

movilidad.

Hospital MQ- Divino Salvador del
Mundo, via Alameda Juan Pablo Il
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recomendaciones a la actividad inmobiliaria

Los sistemas de transporte masivos son adecuados para resolver la movilidad en ciudades
compactas y densas. Hay una relaciéon estrecha entre la densidad habitacional y la
atraccion de actividades en el territorio que hacen eficiente la implementaciéon de los
sistemas de transporte. En el caso del SITRAMSS se puede observar una importante actividad
inmobiliaria sobre sectores dinAmicos como la zona del area de influencia del monumento
al Divino Salvador del Mundo o Santa Tecla, donde los usos y estructuras de vivienda estan
siendo remplazados. Para la densificacién del territorio, debe valorarse la capacidad de la
estructura urbana de soporte para esta nueva densidad. A continuacién, algunas

estrategias al respecto:

Esuategias

Sectores donde el promotor privado es atraido por Orientar, mediante norma e
el mercado inmobiliario y las posibiidades de la instrumentos de gestibn como
norma, que significan rentabilidad a corto plazo cargas (tales como, generar
espacio publico,
Generalmente son predio grandes ubicados en estacionamientos  adicionales,
manzanas tradicionales en sectores con procesos construccion de andenes
de transformacion de vivienda a oficinas. equipamientos) y beneficios
(tales como usos rentables y
O predios sin desarrollar, de escala intermedia que mayor edificabilidad), incentivos
generan su propio mercado. de tasas o impuestos para
desarrollar estacionamientos.

propuesta urbana
del sistema de alimentacion

Modos de transporte alternativos

Implementar corredores exclusivos para bicicletas como parte de un sistema de transporte,
requiere de 2 componentes de igual importancia. En primer lugar, generar interés y cultura
por la bicicleta que debe apoyarse con campafias y estrategias que promuevan su uso
como medio de transporte, como por ejemplo bicis recreativas para los fines de semana.

En segundo lugar, la construccién o delimitacion de ciclovias.

Sistema alimentador mediante buses

Ademas es importante que exista la posibilidad de establecer corredores continuos que
lleguen hasta las estaciones. Dada la topografia y el desarrollo urbano de algunos de los
tramos analizados, se encontré6 que mientras unos tienen varias alternativas para
implementar corredores de alimentacién, hay otros donde seria importante hacer un
estudio de la malla vial intermedia para identificar pequefias conexiones o ampliaciones

viales que den continuidad a las vias.

Parada de bus
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Estacionamiento de bicicletas en
sistema BRT.

Lima, Peru

© Foto: Oscar Quintanilla

posibles riesgos
en laimplementacion de la segunda fase

Los impactos de esta segunda fase del SITRAMSS pueden considerarse mayormente
positivos debido a que este proyecto mejorard las condiciones de movilidad de la
poblacion mediante una mayor oferta de transporte publico en términos de calidad y
accesibilidad. También mejorard la calidad del aire y disminuird los indicadores de
accidentalidad. Sin embargo, se estima que los impactos negativos potenciales estan
asociados a la fase de obras; sin embargo, estas afectaciones seran temporales,

reversibles y mitigables.

riesgos ambientales

Posibles impactos en la calidad del aire, suelo y vegetacion que genera la
construccién de obras urbanas / han sido categorizados como poco
»’ significativosy moderados segin el MARN.

riesgos sociales

Posible afectacion a predios / se aplicaran las medidas de compensacion en

conformidad con la Politica de Reasentamiento Involuntario del Banco OP-710.

M Desplazamiento de algunos operadores de buses actuales / existe un programa

de entrenamiento en actividades productivas, capacitacion y educacion,

para apoyar la reinsercion de los afectados.

49 TRAMO 1y Il



reflexiones finales
en torno a la institucionalidad

Desde el punto de vista institucional y dada la concentracibn de competencias y
facultades en el Viceministerio de Transporte, se recomienda la creacion de una unidad
autbnoma que quede adscrita al Viceministerio y el fortalecimiento de la Inspeccién
General para que, separando planeacién, operaciéon, control y vigilancia, se garantice

desde el Estado una éptima prestacion del servicio publico de transporte masivo.

Asimismo, para la implementacién de un modelo operativo eficiente que permita la
coordinacioén de los diferentes actores y que asigne adecuadamente los papeles y roles, se

recomienda implementar un esquema de gestion del proyecto.

Unidad Gestora

Area de
comunicaciones y
comunidades

Planeaciony Gestion de Enlace
programacion flota infraestructura

Recaudo

Analistas oferta y

demanda Analistas

Analistas  Comunicaciones

Planeacion y
programacion

Apoyo a la

Controladores gestion

Controladores

Estructura Organizacional recomendada para la unidad ejecutora
Fuente: BID (2016). Estudio de Pre-Factibilidad de trazo del corredor del BRT para la ampliacion del SITRAMSS

otras recomendaciones

*Vincular la direccién de las entidades municipales y nacionales involucradas en el
proyecto, en conjunto con los Alcaldes, en la definiciobn y aseguramiento real de una
estrategia de implementacion del proyecto.

sEstructurar los aspectos relacionados con el control del proyecto, tanto en
personas como en la definicibn de alcances mas orientados a un modelo de

aseguramiento y gobierno corporativo.

*Contar con personal experimentado en transporte para afinar y/o conseguir, en un
periodo muy corto, un grado de madurez importante del nuevo modelo operacional.

» Desarrollar herramientas tecnoldgicas para informacion al usuario.
Efectuar convenios para comunicacion masiva con los operadores y autoridades.

eFortalecer la participacion ciudadana frente al proyecto, para lo cual se debe
implementar un area de apoyo social.

s Estandarizar y realizar peri6dicamente encuestas de satisfaccién al usuario.
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Anexo
lecciones aprendidas

experiencias del BID con sistemas
BRT

El conocimiento del BID se deriva de la
participacion activa del Banco en el
financiamiento de numerosos proyectos y la
creciente evolucion que han tenido los
sistemas de BRT en el mundo. De éstas se
pueden identificar impactos positivos y
recoger lecciones aprendidas para la

implantacion de estos sistemas.

El apoyo del BID a proyectos de BRT ha
crecido rapidamente. El volumen anual de
financiamiento en transporte urbano aumentoé
de 17% en 2000-2004 al 33% en 2009-2013. Y
aproximadamente la mitad de los proyectos

estan destinados a sistemas de BRT.

El Banco ha apoyado un total de 12
proyectos de BRT en distintas ciudades,
invirtiendo alrededor de US$1.000 millones en

dichos sistemas.

Todos los datos que se presentan a
continuacion son un resumen de un
estudio realizado por la Oficina de

Evaluacion y Supervision (OVE) del BID,
2015.

LECCIONES BRT



situacion antes del sistema BRT

Cerca del 40% de autobuses tenia
mas de 20 afios de antigiedad y la
flota tenia tecnologias deficientes en
control de emisiones. La calidad del
aire de la ciudad era deficiente.
Durante la hora pico, la velocidad
promedio de los autobuses era de 8 a
12 km/hora y, en promedio, se

necesitaban 90 minutos para cubrir

En 2003, la flota de transporte publico
tenia una edad promedio de 16
afios, la contaminacion producida
por particulas finas equivalia al doble
de los niveles considerados seguros
por la OMS y se registraron 44.604

accidentes de transito con un

promedio de dos muertes diarias (el

las rutas con longitud de 40 km.

Los niveles de pobreza y desigualdad
eran sumamente elevados. En 2005,
un tercio de la poblacion vivia por
debajo del umbral de pobreza,
asentados en las colinas de la

ciudad.

78% de los fallecidos eran peatones)

La congestion del transito afectaba a
todos, pero sobre todo a los
trabajadores pobres que vivian en las
afueras de la ciudad, cuyo viaje
promedio duraba de 90 a 180

minutos.

CALI

Vehiculos antiguos
Contaminacién
Velocidades bajas
Pobreza e
inaccesibilidad

LIMA

Vehiculos antiguos
Contaminacion
Accidentalidad vial
Congestion
Pobreza e
inaccesibilidad




CALI

Demanda prevista
850.000 pax/dia

Objetivo:
98% de la demanda

LIMA

Demanda prevista
600.000 pax/dia

Objetivo:
6% de la demanda

El proyecto adopté un enfoque
integral para satisfacer el 98% de la
demanda de la ciudad, mediante la
creacion de tres lineas troncales de
BRT y rutas de autobuses
alimentadores, infraestructura

paralela para ciclistas/peatones y la

Considero satisfacer del 5% al 6% de
la demanda del transporte publico.
Consisti6 en disefiar carriles para
autobuses separados, estaciones,
terminales y una estacion central de
transbordos. Incluyo rutas
alimentadoras, carriles para ciclistas
e infraestructura para peatones, asi
como

la mejora de espacios

descripcion del proyecto BRT

mejora de espacios publicos.

Consideré la integracion de los
conductores informales en el sistema
y renovacion de la flota. Tenia por
objeto mejorar las alternativas de
transporte, sobre todo para las

poblaciones de bajos ingresos.

publicos.

Incluy6 la formalizacion del sector de
transporte informal (a través del
desguace de vehiculos antiguos y la
contratacién de conductores en el
nuevo sistema). Y la utilizacion de

autobuses de baja emision.

LECCIONES BRT



desafios en la implementacion

El proyecto dur6 4 afios mas de lo previsto
debido a

dificultades en reformar el sector de

temas técnicos. Hubo

autobuses generando una ejecucion
incompleta, lo que ha desembocado en
baja popularidad.

Algunos usuarios se han quejado de un
aumento en tiempos de espera Yy

hacinamiento (empresas privadas han

El sistema inicid6 con 220.000 pax/dia (1/3
de lo previsto) y con el 22% de los

autobuses previstos.

Se atendi6 algunas de las necesidades de

movilidad de los pobres, pero los sistemas

LECCIONES BRT

tenido que retirar autobuses ya que las
tarifas operativas no cubren los costos

operativos).

No existe informacién en tiempo real sobre
las frecuencias de los autobuses, 1o que
crea incertidumbre acerca de tiempos de
llegada. La reaparicion de autobuses
informales podria amenazar los beneficios

ambientales

tradicionales (diferente tarifas y
caracteristicas de servicio) satisfacen mas
sus necesidades. Existe una falta
integracion con otros modos de transporte

publico en la ciudad.

Tiempo de
implementacion:

PREVISTO:
5,2 anos
REAL:
8,3 afos

PREVISTO:
3,5 afos
REAL:

7 anos



CALI

Tiempos de implantacion
Tiempos de espera
Hacinamiento

Nivel de aceptacion

Falta de informacion al
usuario

LIMA

Demoras en
implantacion

Cuando el sistema
alcanzo niveles altos de
demanda, una de las
estaciones en particular
presentd limitantes para
atender el volumen de
pasajeros

LECCIONES APRENDIDAS:

La consecucion de objetivos ambientales se vio obstaculizada
por la ejecucion lenta de programas de racionalizacion y/o
reorganizacion de flota contaminante, debido a reformas

incompletas del sector de autobuses.

La ausencia de planes de manejo de trafico, en especial en

las fases constructivas de los sistemas, pueden agravar la

congestion del ftransito trasladandolos incluso a calles

aledanas.

En ocasiones, los corredores pueden crear efectos de barrera

urbana.

Los proyectos podrian ser mas exitosos si contaran con
estudios de las necesidades de movilidad, los patrones
espaciales y temporales, y las necesidades de accesibilidad

de la poblacion, para guiar el disefio final de los proyectos.

LECCIONES BRT



primeros resultados: demanda y velocidades

CALI

Si bien la demanda real ha crecido hasta 550.000 Demanda real:
‘ pasajeros al dia (al 2013), aun equivale a solo el 550.000 pax/dia
54% de las proyecciones y esta por debajo del

LECCIONES BRT

nivel en el cual las tarifas cubriian costos Velocidad:
operativos y de mantenimiento (700.000 17,7 km/hora

pasajeros por dia).

Velocidad promedio: 17,7 km/hora

LIMA

La demanda inicial estaba por debajo del nivel Demanda real:
previsto (220.000 pax/dia frente al pronostico de 590.000 pax/dia
600.000). Pero los ajustes y mejoras constantes - Velocidad:

20-27 km/hora

como la adicion de los servicios expresos- han
reforzado la demanda hasta un punto cercano a
los valores objetivo (590.000 pax/dia)

Velocidad promedio: 20 km/hora
Velocidades en servicios expresos: 24 a 27

km/hora

NOTA IMPORTANTE:

La demanda inferior a la prevista es atribuible principalmente a la competencia constante de los

buses tradicionales e informales y el conjunto incompleto de autobuses en funcionamiento. Este

tipo de dinamicas aparecen como parte de un proceso de maduracién de las ciudades en su

intencioén por reordenar los sistemas de transporte.




CALI

Tiempo de viaje
Emisiones
Accesibilidad
Espacio publico

LIMA

Tiempo de viaje
Emisiones
Accesibilidad
Seguridad vial
Espacio piblico

LECCIONES APRENDIDAS:

Se logré reducir considerablemente
el tiempo de viaje en los
desplazamientos en un 29% (de 65
minutos a 46 minutos en la linea
troncal norte-sur), con efecto mayor

debido a su gran escala.

Las emisiones de contaminantes

disminuyeron (el CO2 de un 40% a

Se ha reducido el tiempo de viaje en
un promedio del 34%. Los carriles de
adelantamiento del sistema
permitieron los servicios expreso y
superexpreso de gran aceptacion.
Numerosas lineas alimentadoras

llegan hasta los barrios pobres.

La implementacion de autobuses de
gas natural ha sido efectiva. En 2014,
solo el 26% de los vehiculos son

antiguos, reduciendo emisiones en

factores claves y aciertos

60% y las PM2,5 en un 66%). Se ha
desguazado el 73,5% de vehiculos
antiguos (3.626 del objetivo de 4.685).

Se lograron importantes mejoras en
los espacios publicos y hubo un
aumento  de la  densificacion
alrededor de las paradas de las

estaciones de la linea troncal.

78.600 hasta 204.500 ton/afio de CO?
(del 3% al 8% del total de emisiones
del sistema de transporte publico de

la ciudad).

Los accidentes de transito
disminuyeron en un 65% (de 26 a 9
accidentes por mes). Incluyo
estacionamientos para bicicletas en
las terminales de autobuses, junto

con ciclo-rutas.

Los acuerdos de gestion que rigen de las asociaciones publico-privadas pasaron a ser factores

determinantes del éxito del sistema, al influir en factores como frecuencia del servicio, niveles

tarifarios y grado de participacion de los propietarios existentes de autobuses, entre otros.
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consulta publica vs. aceptacion
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Los indices de popularidad del 56% (registrado en
2009) se aproximaba a la meta del proyecto de
60%.

Sin embargo, este indice ha bajado. Las
encuestas de opinion publica mas recientes
muestran que el 25% esta satisfecho y el 30%
estima que el sistema ha mejorado la movilidad

en comparacion con el sistema tradicional.

El sistema de Lima ha tenido un indice de
popularidad relativamente alto, desde el 60%

hasta el 82%, dependiendo de la encuesta.

LECCIONES APRENDIDAS:

CALI

Popularidad actual:
25%

LIMA

Popularidad actual:
60-82%

Los procesos de consulta publica son un pilar clave para garantizar la aceptacién del proyecto

por parte de la poblacion. Esto se debe a que este tipo de sistemas modifican algunas de las

tendencias y patrones de movilidad (por ejemplo, no respetar paradas establecidas), que pueden

estar altamente arraigados por algunos ciudadanos.




sugerencias

La eleccion de los Para seleccionar el corredor se deberéa procurar:

corredores tuvo una gran (i) que exista una alta demanda de transporte publico

influenciasobre el grado (ii) que puedan conectar centros de actividad importantes a fin

de los beneficios de de apoyar la demanda

movilidad. (iii) y que tengan niveles existentes o previstos de congestion a
corto plazo que generen retrasos considerables en el servicio de
los autobuses.

»

temas criticos

La negociacion con las

empresas de autobuses

establecidas, es clave. Apoyo y asistenciatécnica durante la preparaciony ejecucion
de préstamos para las reformas complementarias necesarias
(modernizacion de la flota, marcos institucionales y acuerdos
con asociaciones publico-privadas) y entablar un dialogo para

Sobrecostos y retrasos e ; P
propiciar una aceptacion politica firme.

pusieron en peligro
importantes componentes:
como el fortalecimiento
institucional y servicios
destinados a capacitar a
los conductores de
autobuses para nuevas
ocupaciones e insertarlos
laboralmente.

Los proyectos deben incluir componentes robustos de creacion
de capacidad institucional y técnica para supervisar las obras
de infraestructura, gestionar y actualizar eficazmente la
planificacion de rutas.

urbanismo y espacio piblico = s [}
En vista de la interaccion El desarrollo orientado al uso
I bidireccional de la oferta de del transporte publico podria
transporte y el desarrollo urbano, la brindar oportunidades de
L i :III:[ planificacion debe estar integrada: ingresos para solventar los
institucionalidad ~ &S&&&=  contar con una coordinacién costos operativos de los
) o interinstitucional entre organismos sistemas de BRT mediante
ggfgsgigngig:gf'rﬁgg:s' e de transporte y urbanismo. impuestos sobre el valor
ALk — agregado a las propiedades
transporte publico y eliminar Esta planificacién incluye la cercanas a las estaciones,
los servicios de autobuses zonificaciény el disefio de donde el valor de la tierra
convencionales al interior incentivos para aumentar la aumenta como resultado de
del corredor de BRT. densidad y los usos combinados. las inversiones en transporte.
«» Examinar cuidadosamente En particular, se deberian realizar estudios de las zonas de alta
@  eldisefio de estructuras de demanda de cruces peatonales para evitar efectos de barrera
g gggqn%?isf;;%g?al?gsg\gfs generados por el carril de autobuses.
8 a rotag Incluir refqrm s Las estaciones también Para proyectos de transporte
= normativas para mitigar deberian facilitar urbanpo e)fs conveniente P
[ efectos negativos de . i .
D) contaminacién o seguridad. |nform_aC|on claray _ incorporar comp_onentes _
E accesible a los usuarios destinados a mejorar espacio
(=) : sobre las rutas de los publico (peatones y ciclo-
8 igzc;%ztggggg)dg;aen autobuses y tiempos de vias) que se conecten a los
; programas informaticos (por < legada. sistemas de BRT.
3 teécleér?c?r:g,s(rz-nPéS\,liIIr;tst)ag:rtn)]/ite _§ Diseﬁp y ubicacion de E§ importante implantar
(= aplicar modelos de S est_aC|ones ad_ecuadas para swtgmas de pago de
9 p . . d 43 flujos de pasajeros en hora pico, tarifas con suficientes
[72] c_aractler innova c_:r, por g acceso seguro para todos los quioscos destinados a la
g ifr:?rg;’r 2?;?(!;%'0‘3‘;2 ..‘é grupos de usuarios y que brinde recarga de tarjetas para
= oferta y las conductas — un ent(_)rno confortablg y reducir . .
o agresivas de manejo ﬂ protegldq dg las condiciones conggstlonamlento en
(&) ’ meteoroldgicas. estaciones.
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