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Resumen

Este trabajo busca realizar una mirada detalladalode sistemas de transporte publico,
desarrollados y propuestos en los Ultimos afiosraearida Latina, y a partir de ello realizar un
andlisis critico de las politicas que estan delégstas intervenciones y las implicaciones que
tienen éstas para el desarrollo de las ciudadesv@nrica Latina. Algunos aspectos a tomar en
cuenta seran el impacto que han tenido dichos proyesn aspectos econdmicos, sociales y
ambientales en cada ciudad, y su potencial deceggidin en otras ciudades del mundo. Todo esto,
con miras a integrarse al final con un trabajo lpbvarealizado sobre infraestructura para
transporte privado en el mismo contexto tempoespacial.

El trabajo realizado se ha concentrado en la rismgn de material bibliogréfico, y la
entrevista de los autores de documentos clave ynadg involucrados en los sistemas de
transporte publico recientemente desarrolladosragria Latina. Entre todo lo recopilado hasta
la fecha, se han encontrado tres fuentes prinagmidenformacion descritas en la Ultima seccién
de este capitulo.

Este documento tiene bastante informacion sobresigtemas tipo “BRT” (por sus
iniciales en inglés, Bus Rapid Transit), pues dipelde sistema de transporte publico que mas se
ha construido recientemente en Latinoamérica, yesebcual mas informacién se ha generado.
Varias organizaciones internacionales han estadierando proyectos de este tipo y han
documentado las caracteristicas y los impactosts sistemas, por lo que el capitulo tiene mas
informacién al respecto. No obstante, no se larnegportancia a los sistemas férreos que se han
construido anteriormente en la region.

El documento sigue un espiritu de mejoramientdrdakporte publico como herramienta
fundamental para el desarrollo econédmico de unaaciuy analiza los impactos de estos
mejoramientos a la luz de los datos encontraddse(der claro que se busca una vision neutral
sobre las ventajas y desventajas de sistemasBIR3”, y que se hace lo posible por comparar
este tipo de sistemas con los sistemas tipo mdio)el capitulo se analizan entonces los
impactos de los sistemas de mejoria de transpandicp, las organizaciones que se han
involucrado, los métodos con los que se han firaucy los retos que hay en el futuro, tanto para
los sistemas que se han desarrollado como pa@uldades que todavia no han implementado
esquemas de mejoramiento de transporte publico.
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El trabajo también busca analizar algunas de Igdidationes del mejoramiento del
transporte publico en una ciudad y los impactos tigreen este tipo de proyectos en términos
sociales, ambientales, econdémicos y en algunos qeniticos.

Se finaliza el documento con un analisis de quéesesario para tener sistemas
completamente integrados de transporte publicdustades de América Latina, y cuales podrian
ser algunos pasos a seguir.
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Introduccioén

Las ciudades de todo el mundo tienen un problemeiaite de transporte urbano: congestion,
accidentalidad, dificultad en el acceso y problem@snequidad a raiz de lo anterior. Dichos
problemas han generado impactos econémicos de bas3&o del PIB de ciudades como
Bangkok, principalmente debido a las externalidadssativas que representan estos problemas
de transporte. Para solucionar estos problemas ase pfanteado varias soluciones, unas
relacionadas directamente con la construccion fmestructura, otras con el desarrollo de
proyectos de transporte publico, y otras inclusodesarrollado proyectos masivos de utilizacién
de bicicletas y esquemas de promocioén en torneaide estos vehiculos. De otra parte, existen
otros instrumentos de caracter econémico que setiieado para restringir el uso del automévil
particular y, en algunos de estos casos, utiligannsos provenientes de estas restricciones para
financiar (en parte) un sistema de
transporte publico de una ciudad.

El transporte publico es una
herramienta fundamental para solucionar
los problemas de transporte urbano y
lograr una de una ciudad eficiente y
equitativa, ya que el transporte publico es
mas eficiente que el privado motorizado
en términos de pasajeros transportados por
unidad de espacio, consumo energético e
impactos ambientales, a saber:

R « Un vehiculo de transporte
La congestion en una ciudad tiene efectos detrimentales sobre su publico necesita menos
productividad, calidad ambiental y, Gltimas, su calidad de vida espacio por persona
transportada para movilizarse
por la ciudad. Un ejercicio tipico es sobre un bos 60 personas adentro (la
capacidad maxima de un bus estandar), y demosinao el espacio necesitado para
movilizarse es mucho menor que el utilizado pos &hapersonas en 47 automdviles
particulares (con una tasa de ocupancia promedig3dpersonas por vehiculo). Asi,
el espacio necesario para movilizar la misma cadtide personas implica una
utilizacibn mucho menor de espacio cuando éstassédizan en transporte publico.
Las personas caminando o en bicicleta serian aipgsones sostenibles de
transporte, bajo estos mismos parametros.
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« En cuanto a consumo
energético e impactos
ambientales, el transporte
publico pareciera tener mayores
emisiones que un automovil,
especialmente al compararse un
bus con combustible Diesel de
mala calidad con un automouvil
con estandares de emisiones
aceptables. No obstante, incluso
en este caso se debe tener en
cuenta nuevamente la cantidad

La eficiencia d ) d b de personas transportadas en
a eficiencia de un sistema de transporte publico en términos :
de su uso de espacio, emisiones y equidad es mucho mayor cada sistema de transporte. En el

que la de los automoviles particulares. ejemplo anterior, un automovil

gue movilice 1,3 personas en
promedio y tenga unas emisiones 20 veces masdomdas de un bus Diesel no seria mas
eficiente energética ni ambientalmente, pues ebbiasia movilizando 60 personas, y asi el
factor de emision por persona transportada seedantte todos los ocupantes del vehiculo.
Esta comparacion se vuelve alin mas favorablelpeaasporte publico cuando se hace con un
bus articulado (160 pasajeros) con motor “Eurod\¢bn un vehiculo de transporte publico de
energia eléctrica (metro u otro tipo de sistermadéy trolé).

Ademés, se deben tener en cuenta sus caracteridgéequidad social y eficiencia de
inversion de recursos publicos, pues la inversién en tramspmiblico tiene repercusiones para
poblaciones mas grandes y de mayores necesidalesraglinversiones en transporte. En este sentido,
el transporte publico es mas equitativo por:

- La mayor facilidad para las poblaciones de menngessos para acceder a este transporte
en comparacion con el transporte privado.

« Lamayor accesibilidad a bienes y servicios quergda existencia de un transporte publico.
« Ladisminucion de inseguridad vial al priorizarsgansporte publico en las vias.

Por otra parte, las inversiones en transporte qmibtin mas eficientes dado que son mucho
menores que las realizadas para el transportalpriiina comparacion rapida de la inversién neeesari
para movilizar 400.000 vehiculos privados en uriapgsia y la esperada para la movilizacion de la
misma cantidad de personas en transporte publivoiadgra que éste es mucho menos costoso que
aquel en términos de pasajeros transportados.

Los ejemplos anteriores implican una concepciortrdekporte mas comprensiva, donde se
buscan mejorar las necesidades de transporte pertamas antes que las de los vehiculos, y donde e
consecuencia se enfatiza la utilizacion de tratespdblico y no motorizado por encima de la utiiaa
del transporte privado motorizado. Esto a su webitan tiene consecuencias favorables en términos de
menor segregacion espacial y densidades mas afaspgia las ciudades.

La mejoria de los sistemas de transporte publiaouesal para el desarrollo sostenible de una
ciudad en términos sociales, ambientales, econémdliticos y urbanisticos. Especialmente en
ciudades en desarrollo, donde una proporcion ntaylalla poblacion se moviliza en transporte pablic
(alrededor del 70-80%) y evitar el cambio modaldhatautomdvil particular por insatisfaccion cédn e
servicio de transporte publico.
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Un complemento a una politica comprensiva de tatesgpublico es aquella que realice
acciones especificas sobre la demanda de infretestrly viajes en una ciudad. Este tipo de esiaateg
se han denominadgestion de la demandalas cuales incluyen el establecimiento de tagfas
impuestos adecuados para la propiedad y el usmgesehiculos particulares, una politica de
parqueaderos basada en los usos eficientes deloegEa demanda, e impuestos adecuados sobre los
combustibles. Dichas acciones, acopladas con lgsiasedel transporte publico de una ciudad, son
herramientas importantes para contrarrestar
la inversibn en transporte puablico y
equilibrar los costos reales de utilizacion de
cada medio de transporte mediante
medidas de tipo “hale-y-empuje” que,
cuando son bien implementadas, generan
un sistema de transporte donde el uso de
automoviles es cobrado a sus costos reales
y el transporte publico tiene tarifas que
concuerdan con su consumo de los
recursos mencionados arriba, fomentando
el uso de cada modo de transporte de
manera eficiente segun las necesidades de
cada viaje.

El cobro por congestion es una estrategia de gestion de lademanda  Con este trasfondo. este documento
gue ha demostrado su efectividad en transporte sostenible. ’
presenta los avances en transporte
publico de América Latina de manera
critica y analitica, teniendo en cuenta los casos recientes de mejerteansporte publico del
continente, las mejoras e innovaciones que seikamyvla predominancia de los sistemas BRT y
las razones por las que esto puede haber evoldoafa esta manera. También se hacen algunas
reflexiones sobre el rol deltransporte masivo endiudad y el impacto que éste tiene sobre elrdéear
de la misma.
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|. Transporte publico en América Latina
y el "boom" BRT

El transporte publico en América Latina, se haatar&ado por los continuos esfuerzos por mejorar
su cobertura y calidad de servicio. Varias ciudadiesAmérica Latina han hecho un esfuerzo
significativo por construir sistemas férreos aalgd del siglo XX, con resultados variados. Ded&o
estos esfuerzos también se han contado con algueotos de mejoria del sector de transporte
publico “tradicional”, donde una estructura atord&ale propietarios y compafias que prestan el
servicio de transporte publico estaban a carga deolilizacion de la mayor proporcidn de viajes en
transporte publico de estas ciudades.

Las formas de prestacion del servicio
antes descriptas, fueron las que definieron
inicialmente la prestacién del servicio de
transporte publico y sus rutas, basandose en
pardmetros intuitivos de “demanda de
pasajeros” sobre las cuales se desarrollaba una
estructura organizacional que trabajaba
predominantemente con la experiencia de los
conductores y se intentaba regular y coordinar
de la misma manera. No existia (y en muchos
casos, todavia no existe) una estructura
organizacional clara ni una formulacion de
Varias ciudades de América Latina y el mundo contintian con un estAdndares de servicio al usuario que

sistema de transporte publico ineficiente, informal y peligroso. definieran la forma como se prestarl'a el
servicio y las normas bajo las cuales este
servicio operaria. No obstante, este servicio de
transporte publico “tradicional” o “informal” préstun servicio durante varias décadas en América
Latina bajo el esquema de “competencia en el metcad

A. Metros, trenes, subtes

Con base en la implementacion exitosa en varidadis del mundo, un primer esfuerzo realizado por
mejorar los sistemas de transporte publico en Aaéitina fue la construccidn de sistemas férmos e
ciudades grandes (predominantemente, las ciudagéales), para contrarrestar las caracteristicas e
impactos negativos del transporte publico tradatioomo se venia presentando en el continente.

11
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Uno de los sistemas férreos mas exitosos de América Latina
es el de Santiago de Chile.

Los sistemas férreos construidos
en América Latina se remontan hasta 1913
(Buenos Aires), y fueron construidos en
una gran variedad de circunstancias,
normalmente en los paises con mayor
capacidad de grandes inversiones y de
endeudamiento. Estos sistemas férreos
mejoraron sustancialmente la calidad de
prestacion del servicio en estas ciudades
(Buenos Aires construido en 1913, México
en 1968, Sao Paulo en 1974, Santiago en
1975, Rio de Janeiro en 1979, Caracas en
1983, Medellin en 1995), aunque esta
mejoria de la prestacién del servicio se
restringioé a los corredores donde se habian
construido. En términos generales, los

demas corredores de la ciudad siguieron funcionamaio el servicio de transporte publico
tradicional, con todas las caracteristicas mendasanteriormente, pues no se trabajé de manera
significativa sobre la mejoria de prestacion de sstvicio.

MAPA 1

SISTEMAS FERREOS EXISTENTES EN AMERICA LATINA
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Los sistemas férreos construidos en América Latomo en todos los otros casos del
mundo a excepcion de Hong Kong, han necesitadondsubsidio para cubrir sus costos de
operacion. Ademas de esto, el pago de las deudagidds en muchos de estos casos ha tomado
varios afios. Dado que las ciudades en Américad.éitnen varias necesidades por satisfacer, se
hace dificil la justificacion de la financiacionsabsidio de un proyecto de tan gran envergadura,
pues existen otras necesidades como salud o edncgoe estarian compitiendo por esos
recursos o subsidios recurrentes. Con base ersiasdaion, es comprensible que la cantidad de
proyectos férreos en América Latina se haya disichindespués de la década de 1980, y se
hayan comenzado a buscar otras soluciones de no@sts y con un potencial similar de
prestacion de servicio de transporte publico.

B. Bus Ré&pido, una solucion alterna o complementari a

Ante la dificultad de conseguir grandes inversioaesl sector transporte que den respuesta al
problema creciente de transporte publico atomizadesorganizado, surgié una solucion basada
en buses que fue madurando desde la década deul®3iBtema denominado BRT o Bus Réapido
(en inglésBus Rapid Transit). Aungque su implementacion inicial fue en Curithmce 30 afios y
una segunda incursién a un sistema de este tipeeélieado en Quito en la década de 1990, fue
hasta el 2000 que en Bogota se concibio y constuaysistema de este tipo a gran escala, con
capacidades de movilizacion de pasajeros muy altasomparacion con otras opciones. Los
sistemas BRT consisten en un corredor exclusivea gauses, complementado por una
reorganizacion del esquema contractual y de lagmiés del servicio, asi como una adecuacion
de caracteristicas de sistemas férreos a un sidbasedo en buses (p.ej. pago de pasaje en
estaciones, programacion de los servicios mediantecentro de control, estaciones como
componente central del sistema, entre otras caistatas). Una diferencia crucial con los
sistemas de tipo férreo que se
construyeron anteriormente, es que el
sistema de Bus Rapido ha buscado
integrar los operadores existentes de
transporte publico, al tiempo que busca
reemplazar el sistema tradicional por el de
bus rapido. En gran parte de los casos de
soluciones férreas, los sistemas de
transporte publico basados en buses se
mantuvieron intactos, y su prestacion de
servicio fue igual a la que habian tenido
antes.

A partir del sistema construido en
Los sistemas BRT han revolucionado el transporte masivo en ~ Bogota (TransMilenio), se ha visto un
América Latina “boom” en América Latina y el mundo. En

varias publicaciones se ha afirmado que
esta opcion llamada BRT es una opcién muy eficielgemejoria de sistemas de transporte
publico en paises en desarrollo con base en pa@snee capacidad, costo, tiempo de
construccion y otras variables.

13



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos Los camén los sistemas integrados de transporte masivo...

GRAFICO 1
EVOLUCION DE CONSTRUCCION DE SISTEMAS TIPO
BRT EN AMERICA LATINA

Cantidad de sistemas por década
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Fuente: Elaboracion propia.
Las principales caracteristicas de este sistenhayet las siguientes:

« Infraestructura exclusiva: Se crean carriles exclusivos para la circulacioriode
buses. Esto se diferencia de los sistemas “soladiugjue se complementan con las
otras caracteristicas del sistema. Si no exis&wtlas caracteristicas, el sistema no
va a ser tan eficiente.

« Vehiculos de gran desempefio y capacidadse utilizan buses, normalmente
articulados con capacidad para 160 pasajeros (o€20@l caso de los buses
biarticulados), con tecnologia Euro Il o IV, loatuasegura un estandar de bajas
emisiones. Estas especificaciones de los vehisplo:iormalmente reguladas segun
un contrato con un operador.

« Reorganizacion institucional: se crea o determina un arreglo institucional
especifico para la gestion, control y operaciongigiema. En varios ejemplos se
utilizan esquemas publico-privados, y en otros tesld a cargo del sector publico.
En pocos casos como el de Guayaquil, casi todafutasones del sistema son
ejecutadas por el sector privado.

« Gestion adecuada de l@peracion: se establecen parametros de operacidén después
de una cuidadosa planificacion de las caractesistie la demanda del sistema y las
necesidades de los viajes de la ciudad. En algoasss se encuentra que no son
necesarios buses articulados y se utilizan bus¢snu#io estandar. Las condiciones
de operacién se establecen en contratos entrdittagme gestion y/o control y los
operadores del sistema.

« Pago de tiquete en estaciorEl pago del tiquete fuera de borda hace més rdpida
operacion del sistema y los tiempos de desplazémmisa reducen de manera
considerable. Esto hace necesario entonces larwmiéh de estaciones y el
establecimiento de una organizacion a cargo dedalaccion de tarifa. Una ventaja
adicional de esto es que se separa la recoleceitanifh de la operacion en troncales.

Como se aprecia con estas caracteristicas, esadeingportancia laransformacion del
sistema de transporte publico cuando existe un BBIde el estado anterior de transporte informal (o
incluso desde la participacion mayoritaria del parsito) hacia esquemas dempetenciapor el
mercada Anterior a estos sistemas, el esquema de pr@steel servicio de transporte publico se
caracterizaba por una competeregil mercado (es decir, eran los buses en la viae|lgeleaban”

14
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por los pasajeros, una practica comunmente dendaifia guerra del centavo”). Ello se logra
normalmente mediante el pago del servicio a losaopees segun los kilometros recorridos y el
desempefio del servicio, lo cual resulta mas beosficue el pago por pasajeros transportados, que
era elmodus operandi de los sistemas anteriores.

Existen varios argumentos por los que se compaB&&lcon otras formas de transporte
masivo como los sistemas férreos. No obstante,ushas ocasiones dichas caracterizaciones han
sido parcializadas hacia un sistema u otro, y fwap ocasiones en las que se ha realizado un
analisis cuidadoso de este tema. Sobre este tetiacsgira mas adelante en este documento. No
obstante, es importante notar que en algunas @sdslBBRT se ve como el sistema principal de
prestacion de servicio de transporte masivo, masrjue en otras se ve como un complemento a
los sistemas de transporte masivo ya existenteitiés casos, se ve el sistema como un paso
intermedio entre la informalidad y un sistema ge férreo, discutido a profundidad por Wright y
Hook (2007).

A continuacion se presentan muy brevemente losrms@ét mas importantes BRT en el
continente. En otras publicaciones se dan recuemttensos de estos sistemas y se detallan
algunas caracteristicas tipicas de desempefgui no se profundizara tanto en los aspectos
técnicos de detalle sino mas bien los aspectos@uenas relevantes para tener una comprension
general de cada sistema y conocer su operaciénvdloges presentados aqui son actualizados a
Noviembre de 2007- Enero 2008.

1. Curitiba (1972)

El sistema BRT de Curitiba se ha denominado elgrsistema BRT (&ull BRT) del continente.
Fue implementado inicialmente en 1972 como partendepolitica mas general de planificacion
urbana, y el crédito se da al alcalde de entontamé Lerner) por su exitosa implementacion,
complementada también por esquemas de
desarrollo orientado al trénsito (TOD) a lo
largo de los corredores del sistema.

El sistema cuenta con 64.6 kms de
troncales, y tiene una demanda de 560,000
viajes por dia. Esto se ha traducido en un
valor de 20,000 pasajeros/hora/direccidn,
lo cual es el doble del méaximo
normalmente esperado para un sistema
basado en buses. Aungue el sistema tiene
varias tipologias de buses, los mas
1 conocidos son los vehiculos biarticulados,

Sistema BRT de Curitba, Brasil (Rede integrada)' que de hecho fueron construidos en una
Fuente: GTZ Photo CD. planta de Volvo que se desarroll6 en esa
ciudad a raiz de la idea del sistema BRT.
El costo de construccion por kildmetro de
este sistema fue de aproximadamente 1.1-6 milldeeklares americanos por kilometro.

Este sistema ha sido la primera demostracién néalug sistema de transporte publico
basado en buses puede lograr movilizar pasajerosamacidades similares a las de un sistema
férreo. En este sistema se implementaron los earekclusivos, cobro en estaciones y vehiculos
de mayor capacidad, ademas de una aproximacidnaaragstructuracion de la operacion.

! La informacién para este capitulo ha sido tomadalad extensa publicacién de Wright y Hook (2007), y
complementada por la desarrollada por Hidalgo, &@listy Graftieaux (2007).
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Posteriormente se verian mas mejoras en otrosnsistque configurarian lo que actualmente se
conoce como BRT actualmente. No obstante, Cursigae siendo un referente mundial de
desempeiio en BRT.

Algunos profesionales afirman que la ciudad det®aritiene un proyecto para construir
un sistema férreo. Aunque la informacion no edrtaate clara al respecto, lo mas reciente que
el autor pudo averiguar fue la reciente decisidrgdbierno de mejorar la operacion del sistema
existente en lugar de planificar uno nuevo de ipde tecnologfa

2. Quito (1995, 2001, 2004)

A partir de la experiencia de Curitiba, la ciudadQuito desarrollé un sistema similar pero con
caracteristicas de menor escala, principalmentgupose buscaba construir un sistema de bajos
costos y alto desempefio. Desde 1995, se
comenzo6 a construir una red de troncales
para los sistemas BRT de esta ciudad, que
actualmente incluyen tres. En su totalidad,
el sistema abarca 37 kilometros de
troncales, y mueve 400 mil pasajeros por
dia. Su operacion es con base en un
operador publico y otro privado. No
obstante, un aspecto negativo del sistema
es su falta de integracién fisica o tarifaria
entre los tres sistemas. Lamentablemente,
dicho factor es muy negativo para la
, generacibn de un mayor impacto en
= ] 1 . . demanda vy Vviajes servidos por el
Sistema BRT de Quito, Ecuador (Ecovia). Fuente: Lloyd Wright. transporte publico en Quito. Los costos de
este sistema han oscilado entre 0.5 y 5
millones de dolares americanos por
kilbmetro. Esta gran oscilacion se debe a las cmn@s de escala y magnitud de los tres
“sub”sistemas existentes en la ciudad.

La caracteristica mas interesante del sistema dte €&isu bajo costo y el hecho de que
se logrd construir un sistema con estaciones yleaexclusivos bajo unas condiciones de muy
poco espacio vial disponible. El sistema atravedseentro de la ciudad, y en algunas ocasiones
logra esto con calles completas dedicadas a lesbEsto demuestra la prioridad que se ha dado
al transporte publico sobre el transporte privado.

No obstante, en afios recientes se han presentiolerpas de seguimiento de las normas
con respecto al carril exclusivo, pues los agatedsinsito han permitido el acceso de automadeiies
el carril exclusivo bajo la falsa percepcion de gsi® reducira la congestion para los automodes.
resultado real de esta medida ha sido la congetgidanto el transporte publico como el privado. No
obstante, existen esfuerzos de las entidadesdqualenejorar esta situacion.

Quito también ha tenido planes de construccionmdsistema de tipo tren ligero, pero a
la fecha no se han concretado estos planes, pimhoehte por falta de financiacion y de
especificaciones técnicas del proyecto.

2 Confirmado en conversacion personal con Hans Confrans Suecia.
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3. Bogota (2000)

El sistema de Bogota se ha denominado el Unicdfealcompleto (dull BRT) que existe, debido a

su amplia cobertura y sus caracteristicas de gerécla fecha, TransMilenio tiene 84 km en
operacion y transporta alrededor de 1,4
millones de pasajeros al dia. Su capacidad ha
alcanzado hasta 40mil
pasajeros/hora/sentido, lo cual es superior a
una gran cantidad de sistemas férreos del
mundo, aunque de la misma manera que en
éstos, se ha logrado con unas tasas de
ocupancia de los vehiculos de 6 personas por
metro cuadrado. Este sistema ha sido
asociado fuertemente al alcalde que estuvo a
cargo de su disefio y construccion inicial
(Enrique Pefialosa), quien también lo
complementé con otros desarrollos como
construccion de parques, infraestructura para
bicicletas y peatones y otras obras de gran
envergadura para la ciudad.

Sistema BRT de Bogoté4, Colombia (TransMilenio).

Un aspecto adicional de este sistema es su recietggracion con transporte no
motorizado (cicloparqueaderos en los portalesyuld ha incrementado el area de captacion del
sistema considerablemente y ha reducido la calge b servicio de alimentacion, que a su vez
es subsidiado por la tarifa. Este sistema actudbnesta en la planificacion de su fase 3, y los
costos capitales del sistema (incluyendo exprofacle terrenos) ha sido entre 5.3 y 13.3
millones de dolares americanos por kilémetro. Esftaa es similar a la de algunos sistemas
férreos de mediana capacidad como un tren ligerayue es importante un analisis mas profundo
para realizar estas comparaciones.

El sistema de Bogota ha tenido grandes innovacienesu planificacion que lo han
hecho el mas robusto de los BRTs del mundo. Eatrearacteristicas que han hecho esto algo
posible estan el carril de sobrepaso y los sewiexpresos (que no se detienen en todas las
estaciones), lo cual hizo posible tanto la redutai@ tiempos de desplazamiento como el
incremento de capacidad por hora por direccionu &ez, esto y la existencia de la planificacion
de frecuencias de buses con base en un estan@gretsonas por metro cuadrado, han generado
algunos problemas de aglomeracion en estacionebajuesducido la calidad del servicio y han
incrementado la insatisfaccion de los usuarios.

En Bogota también se habla de un proyecto de cmtsdn de un metro, pero este tema
ha estado presente en todas las elecciones aialaddde 1950. No obstante, esta vez la
iniciativa ha permanecido en el plan de accidénagthal alcalde y se planea buscar financiacion
con la banca multilateral para financiar este siateA la fecha, no hay planes concretos sobre la
eventual construccién de un sistema de este tipo.

4. 7 ciudades colombianas

Con base en el éxito de TransMilenio en Bogotdasdesarrollado en Colombia un plan para hacer
sistemas tipo BRT en siete ciudades colombianasir@éa sido la primera ciudad que hasta la fecha
entro en operaciones (desde 2006) y en su priraledperacion ha servido troncales de 15 km, con
una demanda de 100mil viajes por dia. Es importantgar que Pereira es una ciudad mediana de
Colombia, y por esto su sistema BRT no ha sidndesnvergadura tan grande como la de Bogota. El
costo por kilbmetro de este sistema ha sido denillphes de dolares americanos por kilémetro.
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Sistema BRT de Pereira, Colombia (Megabus).

Las otras ciudades colombianas
donde se construran (0 se estan
construyendo) sistemas de este tipo estan en
diferentes etapas de desarrollo, y se espera que
algunas de ellas comiencen operaciones en
2008 (Cali, Barranquilla, Cartagena, Medellin,
Bucaramanga y Soacha).

El aspecto a resaltar de estas
replicaciones del sistema de Bogota en
otras ciudades de su mismo pais es que se
ha logrado adaptar un sistema de gran
envergadura y costo a caracteristicas de
menor ambicion y con costos mucho
menores que los de TransMilenio,
conservando la calidad de servicio y las

caracteristicas principales del BRT en estos satem

5. S&o Paulo (2003)

En Brasil ha habido varios desarrollos simulanddeeCuritiba, y el més representativo para este
andlisis es el caso de S&o Paulo. Esta ciudadrdidéam sistema de carriles exclusivos que se

Sistema BRT de Sédo Paulo, Brasil (inteligado). Fotografia de
Peter Alouche

asemeja mas a una operacion mejorada de
buses, y cubre una extensa red de 129.5
km. Es importante anotar que esta ciudad
ha sido una de las unicas en América
Latina (si no la Unica) con un sistema de
tarifa integrado con el metro (denominado
sistema “interligado”), el cual ha generado
mayores beneficios para los ciudadanos por
su mayor conectividad. EL sistema de
buses tiene una demanda de 140 mil viajes
por dia.

En Sao Paulo se ha desarrollado este
sistema pensandolo como complementario al
metro, y su funcionamiento es adecuado para
esta funcion. La extension del sistema es
bastante, lo cual incrementa la efectividad del

sistema interligado y sus beneficios para todeoldapion. Este ejemplo es tal vez uno de los mas
comprensivos por ser un sistema realmente integradeque sus diferentes componentes realmente se

complementan en su servicio y operacion.

6. México DF (2005)

La capital mexicana también ha desarrollado uersigt(denominado Metrobus), el cual ha sido
construido como un complemento a la extensa resisiema metro de la ciudad. En el Distrito

Federal se han construido 20 km de troncalesng tima demanda de 260 mil viajes por dia. En
este caso también se ven 2 operadores (public@admj, y es el Unico sistema BRT a la fecha
gue tiene una tarifa subsidiada por opcion del gyobi, mas no por necesidades de cubrir los
costos de operacién. El sistema tiene el indicdP#le mas alto de todos los sistemas BRT

(cercano a 10). El costo promedio de las trondalesle 1,5 millones de ddlares americanos por

kilbmetro construido.
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Un aspecto interesante de este
sistema es que el valor del tiquete es el doble
del valor del sistema metro de la ciudad, en
parte por el subsidio existente en ambos
sistemas. El metro del Distrito Federal ha
tenido una imagen de “sistema para personas
de bajos recursos”, mientras que el BRT no
tiene una imagen negativa, tal vez en parte
por el costo de su tiquete y el efecto de
novedad.

Sistema BRT de México DF, México (Metrobus).

7. Guayaquil (2006)

Como una replicacién de la experiencia en Quit@y@quil tuvo la oportunidad de desarrollar un
sistema tipo BRT. En este caso, se construyerdh Kih, de troncales, y el sistema Metrovia
moviliza 100mil viajes por dia. El
control del sistema esta a cargo de una
Fundacion que subcontrata los servicios
del sistema, lo cual la hace una
estructura de personal muy reducida (12
personas) para organizar el sistema
como tal. Esta pequefia estructura
administrativa logra cubrir sus costos de
funcionamiento a partir de los ingresos
por publicidad en el sistema. El costo de
este sistema ha sido de 1,4 millones de
ddlares americanos por kilometro.

Sistema BRT de Guayaquil, Ecuador (Metrovia).

8. Santiago de Chile (2007)

El caso de TranSantiago es conocido por bastaetssras en el mundo, especialmente por sus
dificultades desde la inauguracion en Febrero 68&.2Bs importante anotar que este nuevo sistema de
transporte publico implicaba la reorganizacion detapdel transporte publico en la ciudad “de la
noche a la mafana”, lo cual hizo muy dificil unardimacion comprensiva de la transformacion vy,
mas importante, los usuarios no tuvieron la opaaghde comprender el sistema en su complejidad
antes de ser implementado. Esto, agregado a owbtemas de estimacion de demanda y otras
cuestiones tecnoldgicas, hizo que la implementdaiéia mas alla de cualquier dificultad tipicaan |
implementacion de la reorganizacion de un sisteen&rathsporte publico. De hecho, el transporte
publico como un todo ha sufrido, en especial efargibterrdneo de Santiago, el cual ha prestado un
servicio de operacion impecable y ha sufrido parxekeso de demanda generado por la falencia del
sistema TranSantiago. A la fecha es dificil presetitos concluyentes de la demanda del sistema o
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| b | E ; ; sus costos de implementacién, pues ain se

i . - : podria decir que el sistema esta en su fase de
implementacion o “reimplementacion”, pues
han tenido que redefinirse varios aspectos del
trabajo inicialmente planteado.

El sistema de Santiago de Chile ha
tenido extensas criticas y analisis que ya
pueden sobrepasar cien documentos.
Varios dan puntos similares para explicar
los factores de “problema” del sistema, y
en todos existe un acuerdo: la falta de
planificacion de este sistema hard que
cualquier mejoria tenga un costo mucho
mayor de lo invertido inicialmente. Tal vez
lo mas prudente seria esperar a conocer los
resultados después de unos afios de operaciongdadas conclusiones actuales pueden ser muy
prematuras para dar una vision objetiva de lo qoeds.

o = s

Sistema BRT de Santiago, Chile (TranSantiago).

9. Guatemala (2007)

El sistema BRT mas reciente en ser
implementado en América Latina es el de
ciudad de Guatemala, a finales del afio
2007. Este sistema tiene 11 kilometros de
troncales, y hace parte de un plan
comprensivo de mejoramiento de la ciudad
(Plan Guatemala 2020). Este sistema ha
logrado transportar hasta 143.000 viajes
por dia en su pequefia red inicial. A la
fecha no hay més informacion disponible.
La ciudad de Guatemala ha recibido una
mencion de honor al premio de transporte
sostenible 2008 entregado por el Institute

Sistema BRT _de _Ciudad de Guatemala, Guatemala (TransMetro).  fqgr Transportation and Development
Fuente: Municipalidad de Guatemala. Policy

10. Lima (?)

Un sistema que ha sido planificado desde
hace varios afios y lentamente ha cobrado
mas fuerza es el de Lima, el cual ha sido
apoyado en su concepcion por el Banco
Mundial. Un detrimento del sistema ha
sido el bajo compromiso politico asociado
al mismo, pues se han cambiado las
prioridades entre el sistema BRT y el
existente sistema de tren eléctrico que no
esta en operacion. El sistema planificado
de BRT para Lima tendria 32km de
troncales, y su infraestructura esta bajo
construccion. .

Estacion modelo de estacion BRT de Lima, Per(. Fuente:
Fundacién Ciudad Humana.
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Al respecto también es importante anotar que, delsgento de vista de varios expertos,
el sistema de Lima ha perdido fuerza por la rediéecde la politica del actual alcalde hacia la
complementacion del tren eléctrico cuyos 9 kmsrolecles actualmente no estan en operacion.
La extension del tren eléctrico en 11 kms se hadoade impulsar desde hace algunos afios sin
resultados fructiferos (en gran parte por la rathudemanda que se ha proyectado para el
sistema y la alta inversidén necesaria). Un resaltddro de esta situacion es que se ha perdido
impulso en los dos proyectos y los ciudadanos deltio han recibido un sistema de transporte
publico de alta calidad.

11. Bola de nieve en otros continentes

Con base en el relativo éxito de los sistemas
tipo BRT en América Latina, se han ido
implementado sistemas de este tipo en
ciudades de otras lugares del mundo. Entre
estas se cuentan Jakarta, Beijing, Kunming,
Sedl, Taipei, Nagoya, Paris (Le Mobilien),
Adelaide y Brisbane, entre otras.

Sistema BRT de Jakarta, Indonesia (TransJakarta). En algunas
ocasiones se ha argumentado que estos sistemas Unicamente son
adecuados para ciudades de tamafio mediano, y que en las ciudades
mayores a dos millones de habitantes son utilizados como un paso
intermedio hacia la construccion de una alternativa tipo tren pesado
subterraneo o elevado. Sobre este tema hay bastante discusion, pero
es importante anotar que el concepto de BRT es adaptable a varias
circunstancias, como también lo son las alternativas férreas
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Il. BRT vs sistemas férreos?

Uno de los temas principales de debate entre poofess de transporte publico es aquél donde
se discuten los argumentos a favor y en contra e tecnologia sobre otra, y mas
especificamente los sistemas férreos en contrafosit Bus Répido. En estas discusiones se
encuentran argumentos tanto técnicos como ideasgicen muchas ocasiones los argumentos
técnicos parecen tener un tinte de parcializacaiiahla favorabilidad aparente de un sistema u
otro. Los argumentos incluyen:

Capacidad de los sistemas (pasajeros / hora /egntiokmalmente se afirma que los
sistemas férreos tienen mayor capacidad que loesngs basados en buses. Al
realizar un analisis de las capacidades tedricdesdsistemas, esto es verdad. No
obstante, al hacer un andlisis en cada caso yqaata corredor, esta afirmacion
pierde fuerza pues la capacidad de ambos sistesnasyr o menor a lo esperado
tedricamente. Por ejemplo, aunque el sistema BRBadmta se estimaba con una
capacidad de alrededor de 20.000 pphpd, al implersnesta capacidad ascendio
hasta 35.000. De otra parte, aunque la capacideiddaede un metro subterraneo es
de 80.000 pphpd (la capacidad maxima del metro aegHKong), la linea D de
Buenos Aires asciende Unicamente a 20.000 pphpsteBxotros ejemplos como el
del monoriel de Kuala Lumpur cuya capacidad reale8.000 pphpd. Es claro que
la capacidad tedrica no es una medida valida patarrdinar si un sistema es
superior a otro, como tampoco lo es la utilizaglénejemplos de otras ciudades. El
mejor andlisis es aquél que determina la real ddende un corredor y determina la
mejor opcion.

Sostenibilidad del sistema a largo plazo: Los gsugoe no apoyan los sistemas
férreos dan una vision del sistema donde se pasgmbblemas de financiacion a
largo plazo del sistema, los cuales endeudan aisnypueden generar un problema
de subsidio recurrente para la operacion del s@&tépuienes no apoyan el BRT
hacen la critica de la vida util de los vehiculok yragilidad de los materiales de
construccion de las troncales.

Tiempo de construccion: Se han presentado argusngotale los sistemas férreos parecen
durar 10 veces mas en su construccion que lomastde tipo BRT. Esto en parte debido
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a la incertidumbre sobre las dificultades de exaémeaen la etapa de planificacién de un
sistema subterrdneo, que no son tan altas emlfigaleion de un BRT.

« Costos capitales: El costo capital de un sistemmmsie parte de una estimacion, la
cual puede cambiar segun varios factores. Estadsutasto para sistemas férreos
como BRT. No obstante, se han presentado argumguéoapoyan el BRT, pues los
costos de un sistema férreo pueden presentar nsaglesviaciones al ser el costo
inicial estimado mucho mas elevado que el del BRT.

« Necesidad de subsidio para operacién: segun lagierpias de los sistemas férreos
y los BRT, los subsidios de operacion si son neimsspara la operacion del sistema
férreo, mientras que éstos no lo son para un sistépo BRT. El argumento
principal para apoyar el BRT es que se liberanidigssque podrian ser utilizados
en otros sectores (salud, educacion, etc), loesialecesario en paises en desarrollo
(a diferencia de la situacion de paises europewgjadel subsidio de transporte no
necesariamente impide un subsidio en otro sector).

- Trabajo local o extranjero en el desarrollo y ogiéradel sistema: Se argumenta que los
sistemas BRT hacen mayor uso de la industria pnple® local al desarrollar un sistema
tipo férreo. Esto también se relaciona con la mm@gn de operadores existentes al
nuevo sistema, lo cual no es muy comun en sistmass en América Latina.

« Uso de espacio en superficie: Se afirma que elcHerele via necesario para un
sistema BRT es mucho mayor al necesario para efrdéle de un sistema férreo
subterraneo, elevado o incluso en superficie.

Un inconveniente primordial cuando se parcializas Hiscusiones con los factores
especificos, es que no se analizan en su conjuntale manera aislada. Es decir, cada argumento
tiene sus propias razones que no se conjugangoaracteristicas de una ciudad especifica nioson |
demas factores. Este tipo de discusiones han dsaalan nivel de “pelea” entre los promotores de lo
dos tipos de transporte publico, en algunas ocasiliseradas por académicos, otras por consultores,
otras por quienes desarrollan una u otra tecnolggityunos de los casos son lideradas por pdalitico
(con o sin conocimiento profundo del
sistema que promueven).

Lo importante aqui es que el hecho
de que exista esta rifia entre dos tipos de
sistemas de transporte publico no es
fructifera para el sector, pues se diluye la
relevancia de mejorar el transporte publico y
se resalta el desacuerdo entre profesionales
sobre qué sistema es més eficiente, limpio,
de bajo costo u otra caracteristica que, segun
quien la presente, se muestra mas favorable
hacia un sistema u otro.

Sistema integrado bus- tranvia en Utrecht, Paises Bajos. El ejemplo del argumento a favor de
una tecnologia u otra con base en los costos
de construccion es claro: en unos casos, los
promotores del Bus Répido argumentan que

los costos del sistema pueden ser tan bajos cdmillpnes de doélares por kilometro, mientras que

los promotores de las alternativas férreas argameanie los valores reales de la construccion de un
sistema BRT son de 15 millones de délares por kettomEn los dos casos se estan tomando valores
extremos en circunstancias particulares (el primeiofraestructura de muy bajo costo de Quitny
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el segundo la infraestructura del sistema de Bagatdncluye los costos de expropiacion de terrenos
y la expansion de vias para automdviles y banduéditis también se complementa con los costos
capitales anunciados de los sistemas férreos,gjlzelabca de quienes los promueven parecen ser tan
bajos como 15 millones (el valor que ellos adjutliaacualquier BRT) y para quienes promueven el
BRT son de “hasta 300 millones de ddlares por lédoti (otra exageracion, de una linea de metro de
Londres que tuvo complicaciones en su construcciblay innumerables ejemplos, como el
presentado antes, en relacion con los otros factoemcionados arriba. De particular importancia son
los casos de Quito y Bogota, donde se han encordiificultades de decision frente a los siguientes
pasos en la mejoria de los sistemas existentagarmgporte publico debido a la confusion sobre los
pardmetros reales de los sistemas BRT y férrelas gliscusiones entre técnicos que han llegado a
niveles internacionales de discusion.

Esta “lucha” entre tecnologias de transporte pahiic es fructifera para ninguna de las
partes. Mientras los promotores de distintas tegias de transporte publico no estan de acuerdo
sobre valores basicos de sus productos, las ciadpideden entusiasmo hacia el transporte
publico y tal vez prefieren invertir en infraestwra para transporte privado que, como se
menciond arriba, presta un servicio limitado e ioiefite a una proporcion muy baja de la
poblacién, especialmente en ciudades en desarrBBo.imprescindible dejar de lado esta
confusién entre promotores de tecnologias y acopdaametros basicos de presentacién de
alternativas y de eleccién para cada ciudad ecpkmt. Ningln sistema de transporte masivo es
perfecto para todos los casos, ya sea basado es, itenes subterrdneos o elevados o tranvias.
Las decisiones sobre un sistema de transportecpld#i deben tomar con base en consensos y en
informaciones imparciales y coherentes, y en ej@amautuo entre partes involucradas.

Una posible solucion al problema seria la realirade estudios de prefactibilidad y andlisis
de alternativas como una herramienta imparcial gpdria generar soluciones. No obstante, es
importante anotar también que la aplicacion deestgdios debe ser realizada por organizaciones o
personas que no estan promoviendo activamente otna tecnologia, dado que en muchos casos son
los mismos promotores de una tecnologia quienesudestran” que esta tecnologia es factible de
desarrollar en una ciudad. Esta contradiccién debaesuelta por medio de la aplicacion de estos
estudios por parte de otras organizaciones nouoradas en la venta o compra de tales sistemas,
siendo tal vez el ideal una organizacion supranatiuya competencia incluya el transporte urbano.
Los datos que se recojan en estos estudios yuacigin financiera y politica de una ciudad
determinaran el sistema que mejor se ajuste a@sos.
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lll. Politicas integrales y voluntad politica

Después del analisis de los modos especificos gasnparaciones, es clararecesidadde que las
ciudades tengapoliticas integrales de transporteque tengan en cuenta los factores econdémicos,
sociales y ambientales de una ciudad y que busmasostenibilidad en estas mismas dimensiones
y a largo plazo, siempre en pos de mayor calidadddepara los ciudadanos.

El primer paso para lograr una politica de trartgpiotegral es cambiar el enfoque de la
politica de transporte de una ciudad hacia unodgugrioridad a los seres humanos. Esto quiere
decir que, al planear politicas, proyectos y disedi® transporte, se deben tener en cuenta las
necesidades de los discapacitados, seguido dect&sidades de peatones. Una vez se hayan
suplido las necesidades de los discapacitados ypéadones, se debe continuar con las
necesidades de las personas en bicicleta, par& segulos usuarios del transporte publico. Y
Unicamente cuando se han suplido las
necesidades de estos cuatro grupos, se
puede comenzar a planificar para las
personas en vehiculos privados
motorizados (automdviles y motocicletas).
Normalmente la planificacion y el disefio
de proyectos de transporte estan centrados
en el movimiento de vehiculos, y al
planificar un sistema se da prioridad a los
automdviles, y posteriormente a los
vehiculos de transporte publico. Lo mas
triste de una politica de esta naturaleza es
que, cuando se planifica para peatones y
- bicicletas, se realiza con la misma escala
Lamentablemente, en muchos lugares se realizan proyectos donde ~ que Se planificO para los vehiculos — es
se da mayor prioridad al automavil particular por encima del peaton. decir, se planifican cruces peatonales con

distancias muy largas y en lugares poco
Utiles para los peatones. Ademas, en el caso e@eaduion entre vehiculos motorizados y
peatones o bicicletas, se prioriza el paso (y lacigad) del vehiculo motorizado (construyendo
pasos peatonales elevados en lugar de cruceshibiprado el paso de los peatones).

Para poder lograr una politica integral de trartspsostenible, la relevancia de la
voluntad politica es primordial como complement@riescindible a la capacidad técnica en las
politicas y proyectos especificos de transportdigmjbteniendo undinalidad comin y unos
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acuerdos basicosobre lo que se quiere lograr en una ciudad. levaentos presentados arriba
son Utiles para conocer qué acuerdos seran més piéira una politica de transporte.

Las politicas de tipobottom-up” y “top-down” son dos formas de ejecutar proyectos que
tendrian aspectos positivos y negativos, y quelerdcomplementar para el desarrollo comprensivo
de un sistema de transporte publico. Al hablar rie politica de tipo “bottom-up” se habla de la
priorizacion de la opinién y accion de la
ciudadania en la planificaciéon del transporte.
Cuando se habla de una politica tipo “top-
down” se refiere a una politica disefiada
partiendo desde la opinion e ideas de los
gobernantes. Si se presentan los dos tipos de
politicas de manera coordinada y dialogada,
es mas facil lograr avances en proyectos de
transporte.

De particular relevancia es la
participacion ciudadana como aspecto
primordial en la implementacién de
sistemas de transporte publico. Con ello se
enfatiza la necesidad dpunto de vista
del usuario en el desarrollo de los
sistemas, y la prelacion que tienen éstos en
las decisiones y los proyectos de transporte pulljie implemente una ciudad. Las necesidades
de los usuarios del sistema, la capacidad de pegaso de uno u otro sistema de transporte
publico son aspectos clave para determinar quagpistema se debe desarrollar.

Algunos lugares dan mayor prioridad al ser humano en su planificacion.

La integracion con laspoliticas urbanas en general (de usos del suelo, de normas
urbanisticas, de concepto de ciudad, de centragjadc) y la planificacion de la ciudad también
es importante mencionar, pues esta integraciorajuagpapel clave en los efectos de largo plazo
al mejorar un sistema de transporte
publico. Esto incluiria entonces una
discusién sobre las normas desos y
valores del sueloy su complementariedad
con el transporte publico en esquemas
como el transit-oriented-development,
presentando casos donde esta integracion
ha sido clara desde la implementacién del
sistema (Curitiba). También es
imprescindible integrar el transporte
publico con el uso y valor del suelo,
especificamente sus efectos con respecto a
la segregacion social del espacio

. . L . (gentrification) que pueden presentarse. Es
Integrar la bicicleta a un sistema de transporte publico es una accion

gue incrementa la calidad de servicio del sistema de transporte publico, importante tambiérinteg rar las pOII’tiC&S
al mismo tiempo que incrementa la demanda del sistema de transporte publico con programas e

instrumentos especificos destion de la
demandg como se ha hecho en casos como los de Londresggdsir, donde la gestién de la
demanda genera una situacion mucho mas favoratdeep&ransporte publico y méas equitativa
para todos los ciudadanos con respecto al usasdedarsos que tienen.

La integracién del transporte publico correhsporte no motorizado (bicicletas, peatones)
también es uno de los aspectos que se ha dejamlaen varias ciudades al implementar sus
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sistemas de transporte publico. A diferencia dgukvarios operadores de transporte publico percibe
las bicicletas son vehiculos que, si se integranateera eficiente, incrementan el &rea de cobeatéura
un sistema de transporte publico de tal forma guacsementa su demanda con un precio méas bajo.
Es decir, con hacer una inversion inicial en padams seguros para bicicletas y cubierto y otra
inversién recurrente en seguridad, se incremen&0@emetros a minimo 3 kildbmetros la cobertura
gue este sistema tendria en cada estacion.
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V. Retos y conclusiones

Con base en el presente documento, con casosgt@spedestacar en el desarrollo del transporte
publico en América Latina, es claro que son vaiesetos que las ciudades tienen que afrontar,
tanto aquellas que ya han desarrollado un sistenteadsporte publico como BRT u otro, como
aquellas que todavia carecen de un sistema organida transporte publico. Estos retos se
refieren en primera medida aitaegracion y coherenciacon otros modos de transporte publico,
con el transporte no motorizado, con la politideana y, lo mas importante, con respecto a las
inversiones que se realizan en transporte privaolablico y las prioridades que se establecen en
el gobierno en relacién con estos medios. Juntaetonel siguiente reto se relaciona Guste
entre los tiempos de implementaciory los tiempos politicos. Un tercer reto (aplicabldas
ciudades a punto de desarrollar proyectos de raejlerisus sistemas de transporte publico) es la
realizacion de estudios rigurosos de factibilidadndlisis de alternativas, para la realizacion de
proyectos exitosos en sus ciudades, en el meditargy plazo.
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V. Fuentes de informacion y anexos

El trabajo realizado se ha concentrado en la rismgn de material bibliografico, su lectura y la
entrevista de los autores de documentos clave ynafginvolucrados en los sistemas de
transporte publico recientemente desarrolladosragrika Latina. Entre todo lo recopilado hasta
la fecha, se han encontrado las siguientes fuert@é¥ormacion, a saber:

5.1 Fuentes principales de informacion:

« El estudio realizado por Hidalgo, Graftieaux y @déb, encargado por el Banco
Mundial, analizando los Ultimos sistemas de trartsgaiblico masivo desarrollados
en el mundo (con mayor énfasis en América LatiEste trabajo ha adelantado
bastante andlisis de fuentes primarias sobre &, tgndario Hidalgo ha sido muy
amable en entregar informacion adicional al autelr gresente estudio para su
posterior andlisis en el informe final. La referiemmompleta de este trabajo es:

« La guia de planificacion de Bus Répido (Bus Rapah3it Planning Guide) escrita por
Lloyd Wright y Walter Hook, financiada conjuntameipior UNEP, Hewlett Foundation,
ITDP y GTZ. Este documento de 830 paginas, aungueoscentra en describir
detalladamente los pasos del desarrollo de umgistie transporte masivo tipo “BRT”,
también proporciona informacion detallada de olbdt&ccomunes, estudios de caso y
algunos analisis de las experiencias en Améridad.dtos dos autores han dado alguna
informacion adicional al autor para este estudiptimbre 2007.

«  Breakthrough Technologies Institute (BTI) ha deslado una base de datos sobre
sistemas de Bus Rapido en el mundo y sus caréicesjsactualizado periddicamente.
Esta base de datos ha sido consultada para laatgimode este informe. La pagina web
es www.gobrt.org.
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