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Resumen

Este trabajo propone cambios e inversiones en elrseéetia movilidad urbana en América Latina y
el Caribe, basado en el andlisis de las condiciones actuales, egda®ncias positivas que han

ocurrido en la region y de experiencias adicionales que hao &xitd en otros paises. El objetivo final

es apoyar el desarrollo de una movilidad urbana sostenible, gameode la construccion de ciudades
sostenibles, y, finalmente, contribuir hacia el avance de unrgparlso ambiental orientado a un nuevo
estilo de desarrollo.

Las ciudades en América Latina y el Caribe han promovido unigparso del automévil, v,
sin embargo, el sesgo hacia el transporte privado se ha gregtentemente ineficiente desde todos
los puntos de vista. El continuo aumento del parque vehitalprovocado la creciente congestion en
las ciudades, aumentando el tiempo de traslado, el consumo emegrgétiontaminacion atmosférica
con consecuencias sobre mortalidad y morbilidad, reduciendo msimpreductividad y bienestar.

La reorientacién coordinada de politicas, inversiones, regakgip régimen de impuestos
hacia una movilidad urbana sostenible es parte de un cambio estrpoigresivo sobre la base de un
gran impulso ambiental, que requiere de una intervencion articiéadalltiples actores para que lo
haga viable.
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Introduccioén

La necesidad de promover un salto hacia la sogstdaib en América Latina y el Caribe, ha sido
ampliamente reconocido por la CEPAL y extensivamanilizada por sus documentos centrales en los
ultimos afios (CEPAL 2010; 2012a; 2014; 2016). Gtemaihdo las condicionantes del desarrollo econgmico
institucional y social en nuestra region, la CER¥ propuesto un cambio estructural progresivo dabre
base de un gran impulso ambiental (CEPAL, 2016)ekicual no sera posible establecer un desarrollo
sostenible con igualdad. Se requiere, refuerz&RAT en ese documento, de una intervencion artiaula
de multiples actores para la preservacion y udersibe de recursos naturales y servicios ambenfzra
mantener la estabilidad de los sistemas econémicos.

Paul Rosenstein-Rodan (1961), un pionero de latdel desarrollo, defendié que un gran impulso,
en términos econdmicos, depende de un paquetérammdle inversiones que se complementen ensa si.
proposicion definia que cada inversion o politiehedcoordinarse en paralelo con las existentesren o
sectores para que cada una de ellas sea rem@diiey(CEPAL, 2016). O sea, los gastos publicogrsiones,
financiamientos, ayuda externa, régimen de impsiestcambios en el sistema de precios deben tener un
minimo de coordinacion y articulacién para que @Eogs de desarrollo tengan éxito. Rosenstein-Rodan
presentaba la analogia de un avién en su despliggaedemanda al mismo tiempo velocidad, energia,
estructura fisica, peso, tiempo, etc. concurriéraia el mismo objetivo - el despliegue. El misesaltaba
gue en la teoria del gran impulso, inversioneslifigas aisladasbft by bit allocation no pueden mover la
economia hacia el camino del desarrollo econdémico.

Tomando en consideracion las ideas anteriorescabds un sentido de orientacién al gran impulso,
Mazzucato & Perez (2014) defienden que la tenddracii la sostenibilidad tiene que ser puesta echana
por un conjunto de claras, coherentes y continupdiiicas publicas. Sin esas, las inversionegstas
regulaciones, precios y otros componentes de unigraulso No van a seguir una trayectoria convéegee
innovaciones. Se propone, por lo tanto, un sedgdarientacion a un grande impulso.

Se concluye que un gran impulso ambiental seria entonces pratfuctoa reorientacion
coordinada de inversiones, politicas, regulaciones, régimen destog, etc., hacia el crecimiento
economico, la generacion de empleos y el desarrollo de cadenastipesdy que, al mismo tiempo,
producen una disminucion de la huella ambiental y el mantenofiectiperacion de la capacidad
productiva del capital natural (incluyendo sus servicios andd&s)t Samaniego (2016) considera adn
gue un gran impulso ambiental deberia contempleiogs de politicas publicas como la eliminacion de
subsidios nocivos para el medio ambiente, la nuadifbn de los precios relativos para encareceleloom
sostenible, la prestacion de servicios publicastidad y la busqueda de soluciones para reduminigestion
y la contaminacién en las ciudades.

La proposicion de un gran impulso ambiental para América Lath@aribe, se da en el medio
del importante proceso de implementacién de la Agenda 263§ @DSs, del Acuerdo de Paris y de la
Nueva Agenda Urbana. Eses acuerdos internaciod@eandan un paquete coordinado de inversiones,
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estrategias y politicas para la construccion d#esgarrollo sostenible. La agenda internacionalelgrrollo
indica, por lo tanto, que es necesario generaaltm en el crecimiento econémico y creacion de eal
por medio de la reduccién de vulnerabilidades. tdn gnpulso ambiental es coherente, por lo taoto)x
agenda internacional del desarrollo y su procesmglantacion.

La reduccion de vulnerabilidades se produce eniranle virtuoso de desarrollo donde estén la
gestion eficiente de la capacidad productiva dpitalanatural - incluyendo la proteccion al clinfa,
incorporacion de nuevas tecnologias, la reorigiad® presupuestos publicos y de las estructscedds
de los paises, la reorientacion de las prioriddddimanciamiento de los bancos y organismos raidtiles.
Hace parte de ese paquete los arreglos institleginger e intra-regionales y los pactos politimesesarios
para que el cambio en la direccion del desarrellpueda mantener y retroalimentar. Esto es laiasdac
un gran impulso ambiental.

En ese contexto, el tema de la movilidad urbartarsibe puede aportar contribuciones para un gran
impulso ambiental. En América Latina y el Caribentavilidad urbana se convirtio en muy relevantaréinp
de los afios 1950, cuando hubo un gran crecimiebtmo, de forma desordenada, paralelo al crecimient
exponencial de la cantidad de vehiculos motoriz&tkis proceso conllevé muchos problemas, especitdm
la dificultad para la mayoria de las personasru tecceso pleno al sistema publico de transpandergalizar
las actividades sociales, econdmicas, educaciopalessalud necesarias a todos. Por otro lado, zmpe
ocurrir una degradacion ambiental, con invasioardas residenciales por flujos vehiculares eleyadoda
emision de contaminantes por los vehiculos y awrdmta inseguridad vial, caracterizada por indicey
elevados de personas heridas o muertas. El hibuctor de ese documento - su proposicion fundaimesga
gue un circulo vicioso de ineficiencias econdmieaka creado por una movilidad ineficiente, cuyarsin
puede contribuir a un gran impulso ambiental enaad.atina y el Caribe.

Encauzar esas inversiones en la direccion deseddaeylas viables requiere de los incentivos
correctos, de una redefinicion de marcos instihaiés, de una gobernanza a nivel local, regionakipnal,
de regulaciones apropiadas, asi como de un majouksa la inversion publica y a las asociacignidsico-
privadas. El diagnéstico de movilidad urbana en Waad.atina y el Caribe, sus experiencias exitysas
sugerencias de politicas para un gran impulso atabidiscutidas en ese documento son los primeros y
fundamentales pasos en esa direccién.
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|. Movilidad urbana: situacion actual

La busqueda de un sistema de movilidad mas sostenible y imquéiatAmérica Latina y el Caribe
requiere de atencidn especial sobre como son las condiciones actuldesnalilidad urbana en la
region. Para esto es necesario analizar el uso de todos los detiansporte activo y motorizado,
individual y colectivo, cudles son las caracteristicas de los emssde la movilidad (tiempo, espacio,
energia, dinero) y de sus impactos negativos (exclusion seacialklentalidad, contaminacion,
congestidn). Es necesario examinar también los condicionantegcogoliorganizacionales y
econdmicos de las politicas publicas que interfieren en la mejldirecta o indirectamente.

A. Como se mueven las personas en la region

El andlisis de como se mueven las personas en areas urbanas dm Amiéma en este estudio se
desarroll6 utilizando datos de dos grandes observatorios ddidad urbana: el Sistema de
Informag6es da Mobilidade Urbana - SIMOB de Brasil que eslowdo por la-Associagdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP) y el Observatorio de Madlidrbana de América Latina (OMU),
coordinado por elBanco de Desarrollo de América Latina (CAF).

El SIMOB tiene datos de las 530 ciudades con mé# dal habitantes de Brasil, especialmente en
temas de la poblacion, el ingreso promedio y ta flehicular. El sistema estima la cantidad desidjarios
por modo en cada ciudad usando funciones derivdgl@ncuestas domiciliarias de movilidad de varias
ciudades de Brasil. A partir de los viajes, el SBlestima el consumo de tiempo, energia y espaciadh
modo y las emisiones de contaminantes locales @@el

Por otro lado, el OMU recibe informacién de grandes ciudadesmdeida Latina relativa a la
flota de vehiculos, la poblacién, las tarifas de transportégoipbtros datos. La cantidad de viajes por
modo y por ciudad es estimada mediante encuestas domiciliarias iofgrmacion especifica de
organos publicos responsables de la movilidad urbana. iAgmfbs viajes, el OMU estima el consumo
de tiempo, energia y espacio de cada modo y las emisiones deicantamlocales y del GOEn su
reporte de 2014, se presentaron datos de: Barranquilla, Befmhte, Bogota, Brasilia, Buenos Aires,
Cali, Caracas, Ciudad de México, Curitiba, Floriandpolis, Glagata, Ledn, Lima, Manaos, Medellin,
Monteria, Montevideo, Panama, Pereira, Porto Alegre, Quettifé? Rio de Janeiro, Rosario, Salvador,
San Juan, Santa Cruz de La Sierra, Santiago y Sao Paulo.
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1. El caso de Brasil

Los datos del SIMOB presentados en el cuadro Imresda movilidad de las ciudades con mas de
60 mil habitantes en Brasil. Se observa que el transporte ézfpie y en bicicleta) responde a 40,6%
de los desplazamientos, seguido del transporte individuals(guiootos) con 31% y el transporte
colectivo (autobus y rieles) con 28,4%. El indice de madligpersonal promedio es de 1,72
viajes/habitante/dia, valor tipico de paises en desarrolloidtancias promedio de los viajes varian de
acuerdo con los modos utilizados, siendo mas largas cuanda settansporte colectivo (13,7 km) y
mas cortas cuando se usa el transporte activo (1,4 km). Respestiempos de viaje esto son de 36
minutos para el transporte colectivo, 15 minutos en autostgsny 16 minutos cuando se utiliza el
transporte activo.

Cuadro 1
Movilidad en ciudades de mas de 60 mil habitanteBrasil, 2014

Modo (en r\)g?(]:iitajes) IM (viajes/habitante/dia) D'g?\?gﬁ;g?ﬂ:ﬁf 1o T'deemvr;;é)?(rpn ?r?)l 0
Colectivo 28,4 0,49 13,7 36
Individual 31,0 0,53 7,8 15
Activo 40,6 0,70 14 16
Total/promedio 100 1,72 6,9 21

Fuente: ANTP, 2016.
aValores ponderados por la cantidad de viajes.

En estas ciudades se realizan 64 mil millonesajesval afio (cuadro 2). El sistema de autobus sirve
a la mayoria de los viajes en transporte cole@tivatro veces los que se hacen mediante sistermatedi
Los viajes que se hacen en automovil son sietesveés que los que se hacen en motos). Dentro del
transporte activo, la mayoria de los viajes es amelicaminata (nueve veces mas que en bicicleta).

Cuadro 2
Viajes anuales por modo de transporte en ciudadese mas de 60 mil habitantes en Brasil, 2014
Modo Viajes (mil millones/afio) Porcentaje del total
Transporte colectivo AutobUs municipal 12 528 19,5
AutobUs metropolitano 3190 5,0
Rieles 2458 3,8
Subtotal 18,176 28,4
Transporte individual Auto 17 296 27,0
Moto 2583 4,0
Total 19 879 31,0
Activo Bicicleta 2624 4,1
A pie 23409 36,5
Subtotal 26 033 40,6
Total 64 087 100,0

Fuente: ANTP, 2016.

Respecto al consumo de energia y a la emision de contaminantegréficel 1 se puede
verificar que el consumo de energia por viaje en elpgoatesindividual (autos y motos) es casi tres veces
superior al consumo en el transporte publico. ®el@observar también que la emision de contammante
por viaje en vehiculos individuales es bastante supeldsremisiones de vehiculos colectivos.
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Gréfico 1
Uso de energia y emision de contaminantes por viaje
en ciudades con mas de 60 mil habitantes en Brag2D14
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Fuente: ANTP, 2016. )
a Contaminantes locales - CO: mon6xido de carbor@@, tidrocarburos, N© Oxidos
de nitrégeno y MP: material en particulas.

2. El caso de las grandes ciudades de América Latin  a

El Observatorio de Movilidad Urbana de América Latina fue @ead2005 por el Banco de Desarrollo

de América Latina (CAF), con datos de movilidad de 15 graciddades de la region. En 2016 lanzé

un segundo reporte con datos de 29 ciudades (CAF, 20Ijadio 3 muestra los principales datos de
movilidad en 2014 para ese grupo de ciudades. Se observa trespbrte publico es en el que se
realizan la mayor cantidad de viajes diarios, seguido por epteasndividual.

Cuadro 3
Movilidad urbana, areas urbanas de América Latina2014
Modo principal Millén viajes/dia Porcentaje
Transporte individual 93 31,8
Transporte publico 121 41,3
A pie 79 26,9
Total 293 100,0

Fuente: CAF, 2016.

Respecto al consumo de energia y a la emisién de contaminantesy de vehiculos
individuales (automévil y motocicleta) es responsable por%l 66 la energia en el sector transporte
urbano, en cuanto a los autobuses de transporte colectivoream80% y los rieles 4% (grafico 2).
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Grafico 2
Uso de energia por modo principal de transporte, &@as urbanas de América Latina
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Fuente: CAF, 2016.

El cuadro 4 revela que los vehiculos individuatesresponsables por el 74,6% de las emisiones de
CQO. y por la mayor proporcion de emisiones de contanmtés locales, con excepcion deldNO

Cuadro 4
Emision de contaminantes locales y de GQror modo de transporte urbano
en areas urbanas de América Latina
(Porcentaje de toneladas/dia)

Vehiculo CO HC NGQ MP10 CQ
Individual Automovil 53,2 39,1 18,4 66,0 43,9
Motocicleta 13,1 25,8 15 12,7 17,5
Taxi 79 4,6 3,7 3,6 13,2
Sub total 74,2 69,5 23,6 82,3 74,6
Colectivo Taxi colectivo 1,0 0,2 0,7 04 11,4
Jeep 0,3 0,1 0,2 0,0 0,2
Combi/van 49 1,3 6,6 7,6 1,7
Microbus 15,4 22,4 18,9 1,9 4,8
Autobls 4,1 6,6 50,1 7,8 7,3
Sub total 25,8 30,5 76,4 17,7 25,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: CAF, 2014.

B. Los Modos de Transporte en América Latinay el C  aribe

1. El transporte activo: caminar en las calles y ut ilizar la bicicleta

El uso de la caminata en los desplazamientos urbanos conktifoyea principal de movilidad en la
mayoria de las ciudades. La caminata puede ser hecha desde el origesl dastino final (sin
utilizaciéon de otro modo) o como forma de acceso a un modo meaanizgnliida del recorrido a pie
luego de la salida del vehiculo hasta el destino final.

La circulacion a pie se hace sobre las veredas, que en la mayoriaaobsu mantenimiento
es responsabilidad del duefio del lote o terreno. Lo que muestrelaridad que el acto de caminar
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nunca ha sido considerado un tema de movilidad publica. &tasafectos negativos de esto fue que,
la ingenieria de transito tradicional nunca incluyé en susliestel tema de las veredas. Incluso en
areas rurales es comun ver vias asfaltadas, pero sin oferta de Vv@temlds. los efectos importantes
ha sido que la encuesta mas importante de movilidad hecha en rpa@essla encuesta de “origen-
destino™no contabiliza los viajes a pie de corta distancia (menos de B00s)) presentando un
enfoque “motorizado” limitado del tema. Si la encuesta consalesstios viajes cortos, el valor
registrado por la metodologia tradicional seria el doble destandia recorrida por los peatones, con
impactos muy importantes para los estudios de la calidad ysdguasidad de caminar en las ciudades.

Ademas, la ingenieria de transito tradicional no ha desamallagroceso para el andlisis de
la calidad y de la capacidad fisica de las vereada®svés, se concentrd solamente en examinar la
capacidad de los carriles de vehiculespecialmente de los automdviles. En consecuencia, hasta
principios de los afios 2000 los cursos técnicos sobrareprte urbano no se impartian clases, ni
conocimiento técnico sobre el tema de los peatones. Finalmeateisgst limitada y excluyente hace
gue la mayoria de las ciudades tengan mapas que indican la rad de véhiculos, pero no hay mapas
de las veredas y sus condiciones de uso.

Como el ingreso promedio de la mayoria de la poblacion esdrajmuchos casos no hay
veredas o las hay con muy baja calidad. En areas de topografia deesdectntuados las veredas
tienen obstaculos de todos los tipos perjudicando a los psatonsu circulacion; en muchos casos la
vereda es adaptada para permitir la entrada o salida de vehictédgstdbéema es agravado debido a
la inexistencia de sefalizacién adecuada para los peatones, principalniesiteeemaforos de las areas
periféricas y durante la noche, por falta de iluminacion en las.daiésso en areas mas centrales hay
semaforos para orientar a los conductores de vehiculos, peohay para orientar a los peatones para
cruzar las calles. Un analisis hecho en un conjunto de crucegmdifiosos en Sao Paulo (Néspoli,
2012) demostré que mientras habia 11 tipos de sefializacgtoparonductores de automoviles, los
peatones encontraban 52 tipos distintos de sefializacion para denidi cruzar las vias. Esto ocurre
porque la ingenieria de transito tradicional ha concentrado esf@griagar de las necesidades de los
conductores de automovil.

La bicicleta es una forma de transporte utilizada en todosaissppde América Latina. Sin
embargo, la bicicleta tiene una participacion pequefia en el totalplazdesientos de las ciudades de
tamafio mediano o grande. El cuadro 5 presenta un resumen declpguadn de la bicicleta en los
viajes diarios en importantes areas urbanas. La proporciomjés en bicicleta aln es relativamente
pequefia en la region.

Cuadro 5
Utilizacién de la bicicleta en grandes areas urbarga
en ciudades seleccionadas de América Latina

Area Porcentaje de viajes en bicicleta
Belo Horizonte 2012 1,34
Bogota 2011 3,47
Lima 2011 0,35
Santiago 2012 4,05
Salvador 2012 0,89
Sao Paulo 2007 0,80

Fuente: Encuestas origen-destino de las areadevadas en (CAF,2016).

El uso de la bicicleta se hace normalmente utilizando carriles codqgzadon vehiculos
motorizados, porque hay poca oferta de infraestructura dedpdopara los ciclistas. Este uso es
esencialmente informal porque en la mayoria de los paises nodagfinicién clara sobre cémo debe
comportarse el ciclista en las vias. Asi, los ciclistas circuta@nliente en todas las direcciones y usan
las veredas para evitar la circulacion junto a los vehiculos izedos.
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En el cuadro 6 se presenta los datos de prioridad paistasicbn grandes areas urbanas de
América Latina. En 2014 habia 3,2 mil km de prioridad, laariayen forma de ciclovias, que son
apartadas del trafico general. Sin embargo, la prioridad ocuraijpegras 0,8% del sistema vial.

Cuadro 6
Prioridad para el uso de bicicleta, areas urbanaselAmérica Latina, 2014
Vias con prioridad (km) Prioridad sobre extensiéras vias (porcentaje del largo total)
Total Promedio
3223 0,8

Fuente: CAF, 2016.

2. El transporte colectivo

Considerando los datos de Observatorio de Movilidad Urba@RBgCAF, 2016), que comprehende
29 areas metropolitanas de América Latina, hay una oferta maga&ate tipos de transporte colectivo.
La mayoria de los servicios se hace por autobus de todtamagios, desde vehiculos con 5 puestos
(taxis colectivos) hasta 180 puestos (autobuses biarticul&tislambién sistemas de rieles, por medio
de trenes o metros. El grafico 3 muestra que el vehiculo m&osores el autobus estandar (147 mil),
seguido por los microbuses (92 mil). Dentro de los sesvien rieles la mayor cantidad es de vagones
de metro (4,5 mil) seguido por vagones de trenes (4,2 mil).

Grafico 3
Vehiculos de transporte colectivo, areas urbanas demérica Latina, 2014
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Fuente: CAF, 2016.

La mayoria de los vehiculos con neumaticos tienen baja calidatfortcg emiten una gran
cantidad de contaminantes, por ser viejos y mal matusniApenas los autobuses (capacidad de
70 pasajeros 0 mas) de algunos sistemas tienerr wedjdad y emiten menos contaminantes por
kilometro recorrido, especialmente los usados en los corredaresieos (BRTs). La calidad en los
sistemas de rieles es en general mas alta, especialmente en los metros

Los variados tipos de vehiculo tienen distintas ddpdes de transporte de personas. El gréfico 4
muestra la cantidad de puestos ofertados (sentados y de piegdaotipo de vehiculo. Es posible
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verificar que el tipo de vehiculo responsable por la mayor eahtld puestos es el autobls estandar.
Los sistemas de rieles ofertan apenas el 12,2% de los asientos.

Puestos ofertados por vehiculos de transpc()srizfl:co(i;n en areas urbanas de América Latina, 2014
(en porcentaje)
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Fuente: CAF, 2016.

Respecto a la organizacion de los servicios y formas de operasi@grvicios de transporte
colectivo pueden ser ofertados por el sector privado o potald<E£n América Latina la mayoria de
los servicios de autobus es operado por el sector privam setvicios por rieles son en su mayoria
operados por el sector publico. Los servicios de autolbéhkiculos similares pueden ser informales, con
bajo nivel de reglamentacion o formalizados bajons®s o concesiones de parte del poder publico.

En el caso de los vehiculos con neumaticos, existe una gradadhrile condiciones de
operacién, desde el uso de “jeeps” en areas periféricas con topogsgfincimada y sistema vial
precario, hasta vehiculos grandes en corredores exclusivos. Ehéasmmun es de los operadores
individuales que conducen sus vehiculos y compiten poraegjgros en las calles. En muchos casos
los operadores estan agrupados en asociaciones o cooperativas.

El cuadro 7 presenta un resumen de las caracteristicas de operao®geateitios de autobus
en grandes areas metropolitanas de América Latina. Se puede ver quenlimsos son
predominantemente privados y operados por concesiones, peatisescias. Un hecho importante
es que estas decisiones del Estado no derivan necesariamente denbsifasiendo definidas
directamente por técnicos de los 6rganos publicos encargados delA@@mas, muchas decisiones
son poco estables y pueden cambiar abruptamente.

En el caso de los siete sistemas de metro (que sirven adapaate de la demanda sobre rieles
existente), cinco son operados por el sector publico (BraSdi@cas, México, Santiago y S&o Paulo)
y dos estan concesionados al sector privado (Buenos AiresdeRaneiro).
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Cuadro 7

Caracteristicas de los servicios de autobUs en ciades de América Latina, 2014
Area metropolitana Clase de organizacion Instrumiagal
Barranquilla Empresa privada Permisos de operacién
Belo Horizonte Empresa privada Concesioén
Bogota Empresa privada Concesion
Brasilia Empresa privada Concesioén
Buenos Aires Empresa privada Licencia
Cali Empresa publica
Caracas Empresa privada / publica Permisos deapera
Ciudad de México Auténomo / empresas publicas wapias Concesioén
Curitiba Empresa privada Concesién
Floriandpolis Empresa privada Concesion
Guadalajara Organos publicos /asociaciones cividespresas Ley de movilidad, reglamentos y normas
Leodn Empresa privada Concesioén
Lima Auténomo Autorizacién temporal
Manaus Empresa privada Concesioén
Medellin Empresa privada
Monteria Empresa privada Permisos de operacion
Montevideo Empresa privada /cooperativa Permisasxpdeacion
Panaméa Empresa publica
Pereira Empresa publica
Porto Alegre Empresa privada e empresa publica &dre
Quito Empresa privada /cooperativa Permisos deacpier
Recife Empresa privada Concesion
Rio de Janeiro Empresa privada Concesion
Rosario Publica / mixta / privada Concesion / peoside operacion
Salvador Empresa privada Concesioén
San José Empresa privada Concesioén / permisosetiacifn
Santa Cruz de la Sierra Cooperativas y sindicatos utorfzacion temporal
Santiago Empresa privada Concesion
Séo Paulo Empresa privada /cooperativas Concegényisos de operacion

Fuente: CAF, 2016.

Es importante analizar también los aspectos desémsicios ofertados que se encuentran
reglamentados por las autoridades. En las arelimadaa por el OMU (CAF, 2014) la regulacion deigelos
y rutas sucede en la mayoria de los casos, peremss habitual cuando se trata de las frecueneifssd
vehiculos en servicio. La definicion de la taréehecha en casi todos los casos por el poder @ublic

Mientras tanto, el costo de operacion del transporte colectivauewblis se conforma
principalmente por los costos de la mano de obra y del vehitilidgado, una vez que los costos de
construccién y mantenimiento de la infraestructura son deoneapilidad publica. En sistemas
informales, el conductor del vehiculo recibe la recaudacién de fdireeta y paga los costos
eventuales. Ademas, tiene que soportar los costos de manteaiynag@racion del vehiculo. Por esto,
los sistemas informales de América Latina tienen un costodeagperacion, cercano a 0,30 délares
por pasajero.

Por otro lado, los costos de operacion de sistemas contrgiadeksgobierno son mas altos,
como ocurre en todas las ciudades de Brasil y en algunas ciudgmiemolimericanas. Eso se relaciona
con la forma de trabajo de los conductores y otros trabagmedarel sistema. Por ejemplo, en Brasil hay
empleos formales, con derechos laborales que incluyen limite de Hertrabajo por dia, seguro
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médico, vacaciones, ayuda para alimentacion y otros. Lo mismeeomom sistemas publicos de
transporte colectivo, especialmente sobre rieles. El cuadro 8edssimostos de un sistema informal

de transporte operado en Lima.

Cuadro 8
Estructura de costos de un sistema informal de aulbais, Lima, 2011
Costo/km (USD)

Vehiculo - —
Variable Fijo Total
Autobus viejo 0,43 0,28 0,71
Camioneta rural 0,32 0,15 0,47
Microbus 0,33 0,28 0,61
Autobus estandar 0,37 0,25 0,62

Fuente: Protransporte, 2011. Construccion del dorreial de transporte pablico masivo
Este-Oeste Carretera Central - Av. Grau - Av. Veaekg, Provincia de Lima.

Los cuadros 9 y 10 presentan los costos de operacion @ehaide Curitiba y el cuadro 11
hace la comparacion entre los valores de Lima y de Curitiba. Les datos cuadros permiten ver que
es muy significativa la diferencia de los costos de sistenfasmiales y formales. El costo total
promedio por kilbmetro de un sistema informal como el dealvaria de 0,47 a 0,71 ddlares, conforme
al vehiculo utilizado; el costo promedio del sistema de Garés de 2,11 dolares, o sea, de tres a cinco

veces el costo verificado en Lima.

Cuadro 9

Estructura de costos del sistema formal de autoblde Curitiba, 2016
ftem Dolares/km Porcentaje
Combustibles 0,35 16,7
Neumaéticos 0,04 2,0
Mantenimiento 0,12 54
Personas y beneficios 0,73 34,4
Cargas sociales 0,29 13,8
Administracion 0,09 43
Amortizacion 0,14 6,5
Rentabilidad justa 0,24 11,4
Impuestos y tasas 0,11 5,4
Total 2,11 100,0

Fuente: URBS, Curitiba (http://www.urbs.curitibagmov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte).

Cuadro 10
Costo de operacion de varios tipos de autobus, Ctiba, 2016
Tipo de autobus Dolares/km
Micro 1,64
Estandar 2,21
Padrén 2,45
Articulado 3,00

Fuente: URBS, Curitiba (http://www.urbs.curitibagmov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte).
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Cuadro 11
Costos de operacion de vehiculos de transporte caiwo en Lima y Curitiba
Vehiculo . . Délares/km _
Lima (informal) Curitiba (formal)

Autobus viejo 0,71 -
Camioneta rural 0,47 -
Microbus 0,61 1,64
Autobus estandar 0,62 2,21
AutobUs Padrén - 2,45
Autobus articulado - 3,00

Fuente: CAF, 2016. Protransporte, 2011. Constracdél corredor vial de transporte publico masiveeE3este
Carretera Central - Av. Grau - Av. Venezuela, Pmos de Lima.

Respecto a las tarifas en las areas analizadas en el OMU en sarsaydnferiores a un dolar.
La excepcién mas relevante son las tarifas en Brasil, que suelgnaes o superiores a este limite
(cuadro 12).

Cuadro 12
Variacion de las tarifas minimas de transporte coletivo, América Latina, 2014
(En délares)

Variacion de la tarifa minima

Vehiculo — - -
Ameérica Latina Brasil
Autobus 0,25-1,01 0,75-1,13
Microbus 0,30-1,19 0,75-1,13
Tren 0,27 - 1,06 0,64 -1,20
Metro 0,35-0,96 0,34-1,32

Fuente: CAF, 2016.

En América Latina, los bajos ingresos percibidos por la mpgiae de la poblacion y la
estructura de la oferta del transporte colectivo han transformadmalde las tarifas del servicio de
transporte colectivo urbano en un asunto permanentemente criti@spécto crucial es el costo del
transporte respecto a los ingresos de los usuarios. En, Braséstudio revel6 que un tercio de la
poblacion no tenia acceso al transporte colectivo (Gomide, 2003).

Los descuentos en las tarifas varian con respecto a su valoalitiegando hasta el 100%.
También varian en relacion con la categoria de los pasajeros,epwl®j los estudiantes tienen
descuentos en la mayor parte de los servicios, asi como &jerpade la tercera edad y, por ultimo,
los discapacitados. Un problema muy relevante en Brasil esdéetramcia de los costos de descuentos
para los usuarios que no tienen ninguna ayuda. Un analisthdéueas metropolitanas reveld que las
gratuidades variaban de 7% a 23% y que los descuentos parargegitBnian un impacto superior a
15%. La suma de estos beneficios tenia un impacto del 40%a&oredie la tarifa en Rio de Janeiro y
de 25% en varias otras areas (Gomide, 2003). El estudio taant@nd cuantas personas de cada nivel
de ingresos recibia ayuda para sus desplazamientos (cuadro 13).

20



CEPAL Contribuciones a un gran impulso ambiental pararad atina y el Caribe...

Cuadro 13
Personas que reciben ayuda para el transporte cokam
en areas metropolitanas de Brasil, 2003

Ingresos (salario minimo) Porcentaje de personasgoda
0al 1,3
la2 7.9
2a3 11,1
3a5 22,9
5a8 20,4
8al2 13,8
12a20 11,1
> 20 7,3
Sin informacién 4,2
Total 100,0

Fuente: Gomide, 2003.
aQue reciben vale-transporte o cualquier resaraifoipor gastos con transporte.

En el caso de grandes ciudades de América Latina, el peso diddasiansuales en transporte
colectivo es muy alto para la mayoria de las personas (cuadi®l téksto del transporte colectivo ha
sido estimado comparando el valor necesario para comprar 50 pasagsales segun el salario
minimo oficial y de acuerdo con el salario promedio de las Aresigopblitanas. Se puede observar
gue el promedio en América Latina es de 10,7% del salario miynib86% en Brasil. Estos valores
son muy superiores, por ejemplo, al valor de 6% que esaaitoen el “vale-transporte” de Brasil.

Cuadro 14
Peso de 50 tarifas de autobuls sobre el salario nmim
en areas urbanas de América Latina, 2014
(En porcentaje)

Informacion América Latina Brasil
Variacion 2,4-24,8 13,8 - 20,7
Promedio 10,7 18,6

Fuente: CAF, 2016.

La mayoria de los servicios de transporte colectivo en Améridaalapera sin subsidios por
parte del gobierno. Esto ocurre porque, como ya fue cometaadayoria de los sistemas es informal,
constituyendo una actividad de mercado. Sin embargo, hay greindades que aplican subsidios en
sistemas de autobus y de rieles, especialmente en las areas netrapdik Sdo Paulo y Buenos Aires.

Otro aspecto importante del transporte colectivimérica Latina es el tiempo de recorrido por
viaje en autobus, el cual es superior al tiempuaae en autos (grafico 5). La relacion entreeho en
autobUs y auto varia de 1,5 a 3,2, representagmaipds adicionales entre 50% y 220%. El tiempo puede
incrementarse ya sea por la necesidad de paraeipd@car pasajeros, asi como por las condiciades d
transito, o porque las distancias sean mas lasgadgs que viven lejos de los locales de destino.

21



CEPAL Contribuciones a un gran impulso ambiental pararad atina y el Caribe...

Grafico 5
Tiempo de viaje en autobus y auto en doce areas mgholitanas de América Latina, 2014
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Fuente: Encuestas origen-destino de las areasdevadas en CAF, 2016.

En la mayoria de los casos los autobuses utilimanaximo del 20% de las vias de una ciudad y
normalmente circulan en vias de mayor capacidadiedss concentra la demanda de pasajeros. Dentro de
las caracteristicas del servicio que son evalyaafdss usuarios las méas importantes son el cetjmedaje
y el tiempo de recorrido, seguidas por el confdetseguridad. El tiempo comprehende la caminata ffea
parada inicial, el recorrido dentro del vehicula gaminata de la parada final al destino. El tiemgntro
del vehiculo depende mucho de la cantidad de payadiala fluidez del transito. En las grandesaded el
transito suele ser congestionado, principalmentelgevado niimero de automaviles, que individeabe
ocupan mucho espacio. Por esto, la velocidad daitobuses se ve perjudicada, aumentando la chagda
autobuses necesaria para cumplir con los tiempéedeencia. El resultado es que el costo de operac
aumenta, poniendo presiones sobre el valor deifia ¢abrada a los usuarios. Un estudio hecho asilBr
estimo que el sobrecosto de la congestion viaberPaulo que afecta el costo de operacion de tiolsuaes
era del 16% (IPEA-ANTP, 1998).

En 2012 para el caso de Sao Paulo, los autobuses derledores principales que circulaban
en la tarde a la hora punta iban a una velocidad promedio de Hdnkigintras que en las vias comunes
la velocidad era de 11 km/h (grafico 6). Considerando que l&idetb de circulacion en buenas
condiciones es de 20 km/h, la congestién imponia a los asuBritransporte publico en los corredores
un tiempo de recorrido adicional de 20 minutos.

Una de las maneras de reducir el tiempo de recorrido del autolmiseesr prioridad de
circulacion en las vias. El cuadro 15 presenta los kilometeogpribridad para grandes areas
metropolitanas de América Latina. Se observa que hay algun tjioddad en solo el 0,8% del total
del sistema vial; y, una pequefia proporcion de esta priavaacke en su forma mas efectil@s BRTs.
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Gréfico 6
Velocidad promedio de autobls en corredores vialeSao Paulo, 2012
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Fuente: SPTrans, 2012
Cuadro 15

Prioridad para circulacion de los autobuses en areaurbanas de América Latina, 2014

Prioridad sobre extension total de las
vias (porcentaje)

Carril sencillo Centro de la via BRT Total Variatio Promedio
935 389 760 2,084 0-18 0,8

Vias con prioridad (km)

Fuente: CAF, 2016.

3. El uso del automovil

El uso del automdvil en América Latina representa costos ajayg para sus propietarios. Respecto de
los costos fijos (impuestos y tasas) en diez de las géiieas metropolitanas analizadas, los propietarios
tienen gastos fijos anuales de menos de 5% del valor de susdailés (cuadro 16).

Cuadro 16
Costos fijos de tenencia y uso para propietarios dutomoviles, 2010
Area metropolitana Costo fij¢/patrimonid (en porcentaje)
Belo Horizonte 4,3
Bogota 4,7
Buenos Aires 19,6
Caracas 3,6
Ciudad de México 11,4
Curitiba 2,8
Guadalajara 16,8
Ledn 10,8
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Cuadro 16 (conclusién)

Area metropolitana Costo fijg/patrimonid (en porcentaje)
Lima 1,7
Montevideo 53
Porto Alegre 3,3
Rio de Janeiro 4,1
San José 1,8
Santiago 9,8
Sao Paulo 4,2

Fuente: CAF, 2010.
almpuestos y tasas anuales de tenencia y propiedad.
bValor del automdvil promedio.

Considerando los costos variables, el grafico 7 muestra los valores comparados de hacer
un viaje de 7 km en tres modos muy utilizados: autobus, motocicleta y automoévil. Se puede
observar que el costo de utilizar el automaévil es similar al valor de la tarifa del transporte colectivo
y que el costo de utilizar la motocicleta es un tercio del valor de la tarifa. Esto significa que hay un
incentivo muy claro en optar por uno de los dos medios de transporte individual y escapar del
autobus, lo que es contradictorio con cualquier politica de movilidad sostenible.

Grafico 7
Costo directo (de desembolso) para hacer un viajed km
en areas urbanas de América Latina, 2014
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Fuente: CAF, 2016.
aCostos directos: gasolina para automoéviles y nuétas; tarifa basica para autobuses. El estacienemtde

automaviles no ha sido incluido porque la mayaepdel sistema vial permite estacionamiento goatuit

Ademas, el indice de seguridad vial en las ciudades estudiadas7enaugetes por cien mil
habitantes en 2014, con una variaciéon de 3,3 a 20,0 entctuthsles. El grafico 9 muestra que la
mayoria de las muertes ha ocurrido entre peatones y usuariatatéchatas.
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Cuadro 17
Victimas fatales en areas urbanas de América Latin®2014
Victimas fatales Fatalidades/cien mil habitantes
Variacion Promedio
10 472 3,3-20,0 7,0
Fuente: CAF, 2016.
Grafico 8

Victimas fatales por modo de transporte en ciudadede América Latina, 2014
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Fuente: CAF, 2016.

4. Conclusiones

El analisis de las condiciones actuales de movilidad urbananénida Latina permite identificar una
serie de graves problemas resultantes de las politicas de moadiojstddas desde el final de la segunda
guerra mundial;

Las areas urbanas han crecido sin planificacién o control, gendrajadodensidades y
distancias muy largas en las periferias, afectando directamente lalatbde los grupos
sociales de bajos ingresos;

Las necesidades de los peatones y de los ciclistas han sido &npoadas politicas de
movilidad. El costo de construir veredas ha sido atribetdtusivamente al duefio del lote,
resultando en malas condiciones de calidad, confort y seguralaniculacion de ciclistas

no ha sido organizada ni priorizada, generando patrones gekgie circulacion;

Los servicios de transporte colectivo han sido entregadosrabdo, y en la mayoria de
los paises resultd en una oferta de servicios otorgadosngsongs y sus vehiculos propios,
sin reglamentaciéon por el gobierno, de muy baja calidad, poaaidzd) y de alta
contaminacién ambiental;

El uso del auto ha sido apoyado de manera estructural, yarseedio de la extension
del sistema vial y de sefalizacion especifica, por las facilidadeslgpa@mpra con

impuestos reducidos, con el cobro de tasas de uso anual de wahaissulos y con una
franquicia de estacionamiento gratuito en la mayoria de las \damds, el costo directo
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de hacer un viaje de 7 km en automovil es igual a la tarifa basitanigborte colectivo,
representando un incentivo muy poderoso para el uso deldremsplividual;

» La prioridad para la circulacién de vehiculos de transporte caleusi sido ofertada en
pocas ciudades y de forma muy limitada, haciendo que la velodiolaeqtio del autobus
sea muy baja, aumentado el costo de operacién, el consumo de griargraision de
contaminantes;

* Entodos los paises la inseguridad vial ha sido muy elegaddndices de accidentalidad
y mortalidad altos, impactando especialmente a los usuarios inasalles como son los
peatones y ciclistas y, Gltimamente, los motociclistas;

* Aln con el cobro de tarifas baratas (0,30 doélar) los coslassd del transporte colectivo
han sido muy altos para una parte significativa de la poblagifén,enfrenta muchas
dificultades para moverse, o se queda simplemente sin la movkdadda;

» La falta de gestion del transito y de la movilidad y el usmesixo del automdévil han
generado enorme congestion en las ciudades mas grandes, dafamdocidades del
transporte colectivo y, por consecuencia, aumentado el costo de apgris tarifas;

» El uso intensivo del automévil hace que el transporte ing@ichotorizado (sumando a
las motos) sea responsable de la mayor parte del consumo da gndgga emision de
contaminantes locales y de €€n las ciudades.

La conclusion mas relevante para el objetivo de este estudio esproeeso de desarrollo de
la movilidad urbana en América Latina en las Ultimas siete décadadohaarcado por un “gran
impulso” para viabilizar la implementacion de un sistema autdfstis® individual de movilidad, por
medio de la organizacion del Estado y de las leyes, de forma aizgara soporte legal y la
financiacion para la compra y utilizacién de vehiculos particularessicapoyo de una infraestructura
vial crecientemente priorizando el transporte individual. De raageneral, se puede afirmar que el
esfuerzo ha tenido éxito en sus propdsitos. Sin embargondéenoia sobre los impactos negativos
sociales y ambientales causados por este impulso han siddidddot en todo el mundo y han
generado propuestas y presiones para crear un sistema altermativovitidad urbana. Algunos
ejemplos de acciones en esta nueva direccion estan sintetizadogaeetescapitulo.
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ll. Experiencias exitosas y buenas practicas

A continuacion, se describen las experiencias exitosas y buenasagraéct el tema de la movilidad
urbana en América Latina, ocurridas en las Ultimas décadas. Las adm@ongso identificadas por
medio de textos y documentos publicos y privados dispemibh internet o en archivos con acceso
publico. Las acciones descritas se clasificaron por tema, y su eleoogider6 que la situacion futura
de movilidad sostenible y equitativa deba tener las siguienastedsticas:

Cuadro 18
Caracteristicas deseables para una movilidad sostibie y equitativa
item Temas Situacion deseable
1 Legal Acciones apoyadas por leyes, decretos ymegitos claros
2 Institucional Estado organizado con funciones sl@matodos los niveles involucrados
3 Capacitacion Personal del Estado y del sector ¢wicapacitado adecuadamente
4 Comunicacién social Existencia de sistema y praouiEgitos comunicacion con la sociedad
5 Red de produccion Vias, vehiculos, sistemas deaojiery control, sefializacion, fiscalizacion
6 Red de oferta Oferta adecuada de infraestructedade veredas y transporte colectivo
7 Economia de la Costos y subsidios del Estado y personales biénaghts y controlados
movilidad
8 Condiciones de Buenas condiciones de accesibilidad (econdmicpgotal), seguridad y calidad
movilidad
9 Consumos de la Bajos consumos de tiempo, espacio y energia
movilidad
10 Impactos de la Bajos impacto de seguridad, emisiones y deterieltejido urbano
movilidad
11 Evaluacion Disponibilidad de metodologia de evaltrasocial, ambiental y econémica
12 Innovacion Incentivos a la innovacién de procespsogluctos de la movilidad

Fuente: Elaboracion propia.

El conjunto de temas intenta definir las acciones necesariasmoaaso de creacion de un
“big push” para cambiar el sistema actual de movilidad urbanadireézion de la sostenibilidad y la
equidad y que, al mismo tiempo tengan alto poder de lograesnltados esperados.

Se considerd el concepto central de Rosenstein-Rodan (196&g¢teeap gran impulso (big
push), donde cada inversion debe coordinarse con inversionedgsaeal otros sectores para que cada
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una de ellas sea rentable y viable, asi como la propuesta de MaZzReatz (2014), de que el sentido
de direccion de un gran impulso es definido por su esiadtegdamental. En ese sentido, la direccidn
propuesta es lo que caracteriza un gran impulso y es una definiei caracter sociopolitico. La
definicion de una direccién produce una trayectoria convergeresdndltiples y diferentes actores,
sectores e inversiones — permitiendo las innovaciones ydosgws sinérgicos — entre los suministros,
habilidades, equipamientos, servicios, distribuciones, redemgrtias y patrones.

A. Organizacion legal de la movilidad urbana: lose  jemplos de
Brasil, México y Colombia

1. Brasil

La Constitucion de 1988 de Brasil incluyo al transportelipd en la categoria de “servicio publico
esencial”. En consecuencia, ha sido creada la obligacion del Estaldoei y controlar a los servicios
de transporte publico, quedando la responsabilidad de la opeetithanos del gobierno o de la
iniciativa privada, bajo concesion apropiada. Este es el Unicoeoa&mérica Latina, principalmente
porque en la region la mayoria de las sociedades considera ebttangsiblico un “servicio de
mercado” y, por consecuencia, libre de reglamentacion (o parcialmelaipeatada). La ventaja de la
propuesta brasilefia es que el estatus de servicio publico esendalaeleyortancia politica del
transporte publico y facilita el apoyo y la financiacidon adecuadiasdservicios.

Eso permiti6 la promulgacién del nuevo Cédigo de Transigsiigiro (CTB) de 1998, el cual
representd un marco de cambios importantes en la direccidongistema sostenible y equitativo de
movilidad. Uno de los mas importantes conceptos introduddoerefiere a que la circulacion en
condiciones de seguridad es un derecho de los ciudadanos tpladages responsables deben adoptar
medidas para garantizar la seguridad de todas las personasgydolole las mas vulnerables (conceptos
gue han sido incluidos en la ley de transito de Ciudad dechléxi 2015).

El CTB fue acompafiado por politicas publicas muy importatdée®olitica Nacional de
Transito y el Programa Nacional de Transito. La Politica Natide Transito propuso acciones de
forma coordinada por los tres niveles de gobierno y pgvdeedad, representando un rompimiento con
las politicas anteriores que limitaban la participacién y que iff@nra concesién de privilegios
injustificados a distintos sectores. La politica nacional wefimetas en tres areas: seguridad vial,
calidad de la circulacion y calidad de la gestion. Se definierongpaitentivos para las ciudades y
formas de financiar a programas especificos. Se crearon 3 bandatosteel RENAVAM (registro
nacional de vehiculos motorizados), el RENACH (registro natida carteras de conduccion de
vehiculos) y el RENAINF (registro nacional de infracciones d@lesito).

Una de las medidas mas importantes e impactantes del CTB Hha ‘stdmicipalizacién” del
trnsito, con la transferencia del poder de planificacién, gegtfcalizacion del transito urbano de
las autoridades provinciales para los alcaldes de las ciudadesnédidas han alterado profundamente
el escenario de la gestion de transito en Brasil. El procesanigimen 1998 con 47 municipios, que
pasaron a 717 en 2005 y a 1.408 en 2015. Mientras la cadedadnicipios es pequefa frente a los
5,600 que comprenden el total del pais, en los municipiosiparttes se concentra la mayoria de la
poblacion y de los vehiculos motorizados del pais. Todas ldaleagprovinciales y las ciudades con
mas de 250 mil habitantes han sido integradas al sistema (DeQafah

El principal impacto del CTB y de la municipalizacién del trénka sido la disminucion de
los accidentes viales y de las fatalidades en todo el pais. UrisadéliMinisterio de la Salud (MS,
2004) revelé que la tasa de mortalidad cayé en casi todas reg@mpads, en todos los grupos de edad
y para hombres y mujeres. En 2008 se aprobd una nueva l¢iynites mas rigidos del consumo de
alcohol y hubo una reduccion de 28,3% de las hospitalizaciorelgpars; la reduccion de los costos
de internacion fue de 35,5% (Jorge & Koisumi, 2009). EnF&ado, Belo Horizonte y Porto Alegre,
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las tasas de mortalidad por cien mil habitantes cayeron de B83% antre 1991 y 2005 (CET,2009;
BHTRANS, 2008 y EPTC, 2008).

El sistema de seguridad vial recibe recursos de dos fuentgsiniera es el seguro anual
obligatorio (DPVAT), y el segundo es el Fondo Nacional deuSdad y Educacién de Transito
(FUNSET) que distribuye 45% de los recursos para desperéghisas con los accidentados, 5% para
gue el DENATRAN — Departamento Nacional de Transito impleen@nbgramas dedicados a la
prevencién de accidentes y 50% para las empresas de seguros. llpfiresite de recursos del
FUNSET es el 5% del valor de las multas de transito de tqukil

La ley de movilidad urbana de Brasil ha sido promulgada 42.20n ley ha definido las
directrices de la Politica Nacional de Movilidad Urbana, atribdgeprioridad a los medios de
transporte activos y al transporte publico. Por primera véa leistoria se incluyé la posibilidad legal
de aplicar restricciones al uso de automaviles. Ha sido la prieyeaanplia sobre el tema dentro de la
perspectiva de equidad y sustentabilidad. La ley definié guadmicipios con mas de 20 mil habitantes
sean obligados a elaborar un Plan de Movilidad compatible d@lasiDirector de Desarrollo Urbano.

Desde el punto de vista del desarrollo urbano, en Brasil eb@apn 2001 el “Estatuto de la
Ciudad”, que propuso cambios importantes en el proceso deallesarbano. El Estatuto definié la
necesidad de Planes Urbanos Directores en ciudades con mas dadtiterites, incluyendo todas las
definiciones sobre el uso y la ocupacién del suelo. Fuegbinidhs varias formas de obtencion de
recursos, como los cobros onerosos, la operacién urbana megiasecios y el cobro progresivo del
impuesto sobre la propiedad inmobiliaria en caso de que el ases LTupada.

En consecuencia, las ciudades mas grandes del pais han heetamesdJrbanos Directores,
donde esta el tema de la movilidad. En la mayoria de los cadataeamente definido que es deseable
tener ciudades mas compactas, con buena oferta de servicios de teansfsmtivo y apoyo y
proteccion a peatones y ciclistas. Mientras los conceptos sonaremis divulgados y mencionados
en los planes, apenas en algunas ciudades de porte medio o gradetierfamaciones de los planes se
han concretizado en la practica, revelando que es necesaria una reviproceks.

2. México

La Ley de Movilidad del Distrito Federal (LMDF) fue aprobatic€2014. Uno de los mas claros avances
de la nueva ley es definir el derecho a la movilidad por priwezaen un ordenamiento legal en la
Ciudad de México. El articulo 5° enuncia: “La movilidad es ebd®s de toda persona y de la
colectividad a realizar el efectivo desplazamiento de individuos edipara acceder mediante los
diferentes modos de transporte reconocidos en la Ley, atamaisle movilidad que se ajuste a la
jerarquia y principios que se establecen en este ordenamientoafisear sus necesidades y pleno
desarrollo”. Ademas, la ley define los diez principios quéestsn el derecho a la movilidad. Cinco de
los principios (seguridad, accesibilidad, igualdad, calideslistentabilidad) tienen un enfoque de
derechos humanos y los otros cinco (eficiencia, resiliencia, magtlidad, participacion social e
innovacion tecnoldgica) tienen mas que ver con mecanismos para alecezsos derechos bajo un
enfoque de operacion y gestion publica.

El articulo 6° establece que otorgara prioridad “en la utilizackbespacio vial y se valorara
la distribucién de recursos presupuestales” de acuerdo con unaigd@gmovilidad encabezada por
los peatones y seguida por los ciclistas, los usuarioséaisale transporte publico de pasajeros, los
prestadores de ese mismo servicio, los prestadores del sdevitansporte de carga, y finalmente los
usuarios de los automoviles privados.

Los criterios de planificacion de movilidad (articulos 35 aséb¢stablecen como: procurar la
integracién del servicio de transporte publico, adoptar megidess garantizar la proteccién de la
integridad fisica, establecer criterios y acciones de disefio wadivieientivar y fomentar el uso del
transporte publico y el uso racional del automaovil particgdemmover la participacion ciudadana,
desincentivar el desarrollo de proyectos inmobiliarios en lugaresio estén cubiertos por el Sistema
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Integrado de Transporte, aproximar la vivienda, el trabajo ycgmsypriorizar la planificacion de los
sistemas de transporte publico y de la movilidad no nmatda, incrementar la resiliencia del sistema
de movilidad, promover acciones para hacer mas eficiente labdistm de mercancias y “tomar
decisiones con base en diagndsticos, prondsticos y critécinisds que garanticen el uso eficiente de
los recursos publicos”.

Como instrumento efectivo de implementacién esiéMl|(Programa Integral de Movilidad), que
es requerido para ser publicado el primer afio é&igw y actualizado a la mitad de la gestion. rEsta
previstos “Organos auxiliares de consulta y untigjzacion amplia de la sociedad. Otros temas itaptes
son el establecimiento de un Sistema de Informac®eguimiento de Movilidad y otro de Seguridad.Via
La ley establece que se realizaran acciones deagi@h de los avances en el cumplimiento de laasmet
establecidas en los Programas (Integral de Motlikdbntegral de Seguridad Vial).

Mientras tanto, un estudio sobre las leyes de desarrollo ugibaviéxico concluy6 que “Existe
a nivel nacional, en todos los érdenes de gobierno, una evibsatgiculacion entre la normatividad y
programas de desarrollo urbano y de movilidad. Sus causastdtipies, pero podriamos reducirlas a
gue ambos temas suelen ser competencia de diferentes 6rdenes de galgetistintas dependencias.
Mientras que establecer los usos del suelo corresponde anaspiog, lo concerniente al transporte
publico, incluyendo rutas y concesiones, es por lo general tibacan de los gobiernos estatales.
Incluso al interior de los diferentes niveles de gobierno, eslamlollo urbano y el transporte
corresponden generalmente a diferentes secretarias o direccioneserplo,eja nivel federal:
SEDATU y la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (SCTy-hBgenerado que exista poca o
nula coordinacion entre las politicas que establecen los usssealiel(que representan los origenes y
destinos de las personas) y los medios para trasladarse ergt¢\WWROCTS México, 2015, pp 22).

3. Colombia

El derecho a la movilidad no esta reconocido de manera literal em&itGcion Politica de Colombia;
no obstante, algunos articulos constitucionales se encuen&reiomalos con él, por ejemplo, aquellos
sobre la libre circulacién, la planificacion, la autonomia tefaitola finalidad social del Estado y los
servicios publicos (CIADH/ITDP, 2013, paginas 47-48)niRel nacional, la Ley 769, que expide el
Caodigo Nacional de Transito Terrestre dicta disposiciones r@adila circulacion de las y los peatones,
usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistaseaglniransito y vehiculos; y a la actuacién
y procedimientos de las autoridades de transito. Estipalibbguorincipios rectores del Cédigo Nacional
de Transito son la seguridad de las y los usuarios; y @adaloportunidad, libertad de acceso, libre
circulacion y educacion, entre otros. Asimismo, en ella se definaczesibilidad como una condicién
esencial de los servicios publicos que permite su facil digfantearte de toda la poblacién en cualquier
espacio o ambiente exterior o interior.

Por su parte, la Ley 872, por la cual se crea el sistema déngdstia calidad en la Rama
Ejecutiva del Poder Publico y en otras entidades prestadorasvitéoseencomienda al sistema de
gestion de la calidad de las entidades del Estado la direcciérup&val del desempenio institucional
sobre la calidad y satisfaccion en la prestacién de servicios @iblicargo de las entidades y agentes
obligados en materia de transporte publico.

La Ley 1083, publicada en 2006, establece las normas sobrécpleibii urbana sostenible
gue dan pie a la instauracién de politicas de movilidad urbarellaEse encuentran disposiciones que
instan al gobierno a dar prioridad sobre alternativas de trdespiferentes del automovil, es decir, al
desplazamiento peatonal, bicicletas, medios de transporte no canttesiy sistemas de transporte
publico con combustibles limpios. Ademas, en ella se menaowialibacion que tienen los distritos y
municipios de adoptar planes de movilidad.

En el mismo sentido, el Decreto 798 establece los estandé&a@ssticos basicos para el
desarrollo de la vivienda, los equipamientos y los espacibkcps; y reconoce la importancia de
articular e integrar los sistemas de transporte, la red peattagtiglorrutas con los equipamientos y
los espacios publicos.
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Por otro lado, el Plan Maestro de Movilidad para Bogotaiishapital define a la movilidad
sostenible como “el derecho de las personas que debe contrilejoramsu calidad de vida”. Asi, se
crea un vinculo directo y explicito entre la movilidad y lesedhos humanos; no obstante, no se
reconoce de manera literal un derecho a la movilidad ni se define adeenselantérmino. Al
respecto, el Pacto por la Movilidad de Bogota con los Gresaites Ciudad, firmado en 2007, establece
de forma explicita este derecho y lo define como “el derecho de cinataglaiudadanos a desplazarse
de manera eficiente por la ciudad, como un factor de competitiyiggdductividad de los agentes
econdmicos y sociales para la circulacion y el intercambio de bigesigios y, fundamentalmente,
como un elemento que contribuye a la calidad de vida”.

4. El control del impacto de emprendimientos signif icativos

Otro aspecto muy importante del desarrollo urbano es la fattardel sobre grandes construcciones
como conjuntos habitacionales, edificios de oficinas, shoppails, centros culturales y de deporte.
El problema es que estos generan un transito adicional de peyseahgulos que no lograr ser
acomodado en el sistema vial, de veredas y de transporte coleidientes.

En Sdo Paulo, la primera legislacion que defini6 parametros qaraolar a estas
construcciones fue aprobada en 1987, cuando fueron definiddsdas especiales de transito” y las
directrices a seguir. En 1988 se definié la “cobranza del emprefidedpecto a los costos para
minimizar los impactos indeseables. En 1992 se determinaramotatas técnicas para todos los
elementos de las construcciones propuestas. Sin embargo, fdfadetde transito no han recibido el
poder de vetar el emprendimiento en caso de inadecuacién de lasspaisplimitando mucho su accion
de proteccion de la ciudad. Legislaciones similares han sido cexadtias grandes ciudades de Brasil,
como Recife y Belo Horizonte.

En S&o Paulo han sido aplicadas tres formas de conectar eblifesabano a la financiacién
de infraestructura desde los afios 1990 (Tonobohn, 201&)rirBér mecanismo fue el CECAP
(certificado de potencial adicional de construccion) lanzado en EP@értificado puede ser comprado
en el Mercado de Valores y permite al inversionista el derecho deusions area adicional al definido
en la norma comun, pero como parte de un OPC (Operacion Whasarciada). El instrumento fue
usado en dos areas urbanas de la ciudad (Avenidas Faria Limay Bspraiadas). En el primer caso,
el crédito adicional fue gastado por la alcaldia para la ampliacidriade renovacion de plazas,
construccioén de ciclovias y pasajes peatonales, y mejoras erspbttarpublico. En el segundo caso
los recursos adicionales fueron usados la construccion del yrextrbabitacién popular.

El segundo mecanismo es el “Fondo Municipal de Urbanizacion”’NDCRLRB, que permite
la construccion de area adicional en los distritos de la ciudadvdlores recibidos fueron cercanos al
6% 0 7% del presupuesto de la ciudad entre 2005 y 2013. dexdefiorma esta relacionada a la
construccién de Centros Generadores de Transito. Se defilesomedidas mitigadoras de los
impactos negativos de la construccion, variando entre 2% y 586steltotal y que debian ser pagados
por los emprendedores. La alcaldia de S&o Paulo firmo 379ceettii entre 2012 y 2015.

Para la preparacion de los Juegos Olimpicos de B0diddad de Rio de Janeiro especificd formas
de participacion para la iniciativa privada endaavacion del area portuaria. La primera decigiénld
organizacion institucional, por medio de la crea@d 2011 de la Compafiia de Desarrollo urbano de la
region del puerto de Rio de Janeiro (Cdurp), jisealizar a las obras e inversiones. Se cre¢ utieipacion
publico-privada y fueron contratadas obras relatias a la infraestructura vial, de aguas y sanatmie
energia, de iluminacion publica y telecomunicacgofarte de la viabilidad financiera fue basadaren
“operacion urbana de consorcio” que aumentd elnpi@kde construccion de inmuebles en el area,
permitiendo la edificacion para fines habitaciosafede oficinas. Los recursos fueron usados para la
demolicion de un viaducto sobre la avenida cerehmaar y se sustituyé por una area de convivencia y
cultura, y de alojamiento para el nuevo VLT (veludiviano sobre riel). También se construyé uafteico
para facilitar el transporte de personas entreoelale Providencia y el area portuaria, 7 km dieias y
la reconstruccion de 650 mil m2 de veredas (ANDR/2
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En el caso del Transmilenio en Bogota, la implantacién del iBRdstado acompafiada de una
transformacion en el espacio de la ciudad servida por el tramsptspecialmente en las areas
periféricas, el sistema peatonal y de uso de bicicletas fue cambididodamente, con la expansién y
la mejora de calidad para estos dos modos de movilidad.

El plan de renovacién del microcentro de Buenos Aires permitidrdenamiento del transito
y del transporte que incorpord nuevas areas con prioridad @elgasaton y redes de ciclovias; ademas
concentré al transporte publico en los limites de la zona. Hiritagpales avenidas se renovaron las
veredas, incorporando nuevo mobiliario urbano e iluminaciontecmologia LED. En paralelo, el
ordenamiento del espacio publico implicé la eliminacion de carteéza fle norma, la adecuacion de
publicidad en comercios, la renovacion de puestos de floredigrites, la recuperacién de las fachadas
de los edificios de valor patrimonial, y la reubicacién de laavantbulante.

B. Estructuras de gobernanza

La organizacion del Estado para promover y controlar politicanalélidad urbana sostenible y
equitativa no encuentra muchas experiencias exitosas en América Lstinaclire porque el modelo
gue ha sido buscado en las ultimas siete décadas es el de prahsstema automovilista, por medio
de acciones, inversiones definidas e implementadas en toda la. fEgisolo en las dltimas tres
décadas han surgido propuestas e inversiones que buscan cambiglelda movilidad, siguiendo el
movimiento ambientalista internacional y las preocupaciones mablemas concretos de
contaminacion ambiental, seguridad vial y congestion de transito

En América Latina hay muchos paises con territorio y poblasipequefios, lo que fortalece
un sistema de organizacion centralizado en el poder federal. Solatmmtes paises como Brasil,
México y Argentina tienen parte del poder de accion divididedos tres niveles — federal, provincial
y local. En la mayoria de los paises el rol central sigue s@gldmbierno federal, por la concentracion
de poder politico y econémico. Por esto, la mayoria de lassiones de valores altos depende del
gobierno central, como en los casos de corredores de autobdfsryatarril 0 metro. Una evolucion
positiva ha sido la creacion de 6rganos federales responsablesrpedio ambiente, incorporados
directamente en las discusiones sobre la movilidad urbanaemddvbbligatoria la inclusién del tema
ambiental en la agenda publica.

A nivel local, cambios importantes también ocurriran, poriongel la reorganizacion del poder
sobre la movilidad local. Este es el caso de la formacion de “Séasetdunicipales de Movilidad”,
como es el caso de Ciudad de México (Secretaria de movilidad), SibaGerencia de Movilidad
Urbana, distrito de San Isidro), Bogota (Secretaria Disti@&dllovilidad), Buenos Aires (Subsecretaria
de Movilidad Sustentable) y Quito (Secretaria de movilidadinagor transformacion en la estructura
de gobernanza ocurrié en Brasil, especialmente después de la preidnulde la Constitucion Federal
de 1988, que amplid la participacidon de los municipios padgr. Diez afios mas tarde, en 1997 terminé
una larga discusién sobre la movilidad urbana, que resulté transferencia del poder de gestién del
transito para el nivel local (descrito en el item 2.2).

C. Emisién de contaminantes por los vehiculos motor izados

1. El caso del PROCONVE en Brasil

En Brasil, el inicio del proceso de reduccion de las emisisebiulares empez6 en 1986 con la
creacion del Proconve (Programa de Controle de Poluicdo dorAvgiculos Automotores). Esto

programa resulté del aumento de la preocupacion con el tema tahbiegrandes areas urbanas del
pais y del interés de la industria automovilistica multinatien fabricar vehiculos méas limpios para
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exportacion desde Brasil. El proceso fue conducido por el gabfederal (Secretaria Nacional de
Medio Ambiente y el Ministerio de la Industria y Comerciq)oy el gobierno de la provincia de Séao
Paulo, que ya tenia una entidad publica encargada de los temastal®b — la Cetesb (Cia de
Tecnologia e Saneamento Ambiental) y donde se ubicaba la indugtsmovilistica. Ademas, en Séao
Paulo estaba la méas grande area metropolitanaidel gue en la década de 1980 ya presentabdmiesc
criticas de contaminacion ambiental por las inéassyr por la flota crecente de vehiculos motorigado

El Proconve fue consolidado por la Ley Federal no 8.723)1efue pionero en los paises en
desarrollo respecto al control de las emisiones de los vehfuude®s comercializados en el pais, ya
fueran producidos localmente o importados. El programa det@iimiites maximos de emision para
vehiculos nuevos leves y pesados, a ser probados en ensajusraitios certificados.

Respecto a la calidad del combustible y a la tecnologia del matal drroconve produjo en
la primera fase, se reporta reduccién del azufre de 1000 ppm 2@ 200 ppm en 2007 y 80 ppm en
2009. La eliminacion del plomo de la gasolina ocurrié en ;1p8fda viabilizar la introducciéon de los
convertidores cataliticos. En complemento, la adicién de 22%adel enhidro a la gasolina causo la
reduccion de las emisiones de monoxido de carbono en 30%. I€éuitado general del programa en
esta fase, los vehiculos livianos disminuyeron sus emis@m@5%; las emisiones de hidrocarburos y
de los 6xidos de nitrégeno disminuyeron sensiblemente.

Respecto a los vehiculos con motores a diésel la estrategidefiemnted, con el uso de los
parametros europeos debido a la inexistencia de laboratorid&ados en Brasil. El principal item
fue siempre la cantidad de azufre en el diésel, que era muy elevagimen Bebido a conflictos entre
la Petrobras, la ANP (Agencia Nacional de Petréleo) y la asociagil@rirtiustria automovilistica, sélo
ha sido posible definir un limite para la cantidad de azufre€dém, 2le 50 ppm (S50), seguido por la
definicion en 2008 de nuevos limites de emision para vehipakzdos.

El nivel de emision de contaminantes para vehidil@sos redujo mucho entre 1990 y 2005
(cuadro 18). Respecto a los automéviles a gasdéiramision por kildmetro de CO baj6 de 1,3 pad2,0,
con resultado similar para los vehiculos a etapas. emisiones de HC y NOx también presentaron
reducciones significantes.

Cuadro 19
Factores medios de emisién de vehiculos livianoseuns
. Emisién g/km
Afio Combustible
co HC NQ

1990 Gasolina C 13,3 14 14

Alcohol 10,8 13 1,2
1995 Gasolina C 4,7 0,6 0,6

Alcohol 4,6 0,7 0,7
2000 Gasolina C 0,73 0,13 0,21

Alcohol 0,63 0,18 0,21
2005 Gasolina C 0,34 0,10 0,09

Alcohol 0,82 0,17 0,08

Fuente: Cetesb, 2008.

Un estudio hecho para la regién metropolitana deP&é@ro estimé los impactos del Proconve
comparando las emisiones usuales con dos escenaripssimista (con poco desarrollo tecnoldgico de
los vehiculos) y un optimista (con sistemas de itigec electrénica) (COPPE-UFRJ, 2006). Las
estimaciones mostraran que las reducciones de mandeidarbono (CO) serian de 23% en el escenario
pesimista y 73% en el escenario optimista. Los val@spectivos para los hidrocarburos (HC) serian de
31% y 72% y para el 6xido de nitrdgeno (NOXx) sedi@rero y 67%. Datos de 2010 muestran que hubo
una reduccion de 1,5 millén de toneladas de CQ3damil toneladas de HC y 55 mil toneladas de NOXx.
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En el caso de las motocicletas, el aumento exponencial de su dilizaci la region
metropolitana de S&o Paulo a partir del afio 2000 aumentbemente las emisiones de contaminantes.
Como la tecnologia de las motocicletas no habia evolucionado cdomartomaviles, sus niveles de
emisién eran muy elevados, mucho mas altos que los niveles detbmaviles. Una asociacién entre
las autoridades federales del medio ambiente, la CETSB Yy Uatited de motocicletas elaboré el
Programa de control de la contaminacion del aire por motociglgisigulos similares (Promot), basado
en la legislacion europea, obligando a una reduccién fuerte de Eerasi(equivalentes al EURO II)
a partir de 2009. La industria instald catalizadores en algijmas de motocicleta, pero limitd la
inyeccion electrénica a las motos con 600 cc y a las motos pasetaei@n. El proceso caus6 una
reduccion de dos tercios en la emision de CO. Sin embarg@diasciones han perdido parte de la
fuerza debido a la rapida deterioracion de las condiciones mecanieasmdetos y a la ausencia de
programas de inspeccién vehicular.

2. Inspeccion vehicular de emisiones

En América Latina existen areas metropolitanas que han implemeantagi@mas de inspeccion

vehicular de emisiones. Estos programas difieren en el métoderifleacion de emisiones y en la

operacion de los centros de inspeccion. A continuacién, se ldsdos programas de Sao Paulo,
Buenos Aires, Ciudad de México y Santiago (CAF, 2014).

Provincia de Buenos Aires

La verificacion técnica vehicular (VTV) aplica a los 134 distrijas conforman la provincia
de Buenos Aires. Consta de una inspeccion de las condicisieesrfiecanicas, del ruido y de las
emisiones de escape. Todos los vehiculos registrados eoviacia estdn obligados a presentar la
verificacidn, excepto aquellos con cilindrada menor de 500 cm3priatstipos y los vehiculos
especiales de competencias (GBA, 1991).

Los vehiculos particulares y motocicletas con mas de un afio géeatatd verifican cada afio,
los camiones de transporte publico y de carga hasta con dosaditggdedad verifican anualmente y,
a partir de los 3 afios verifican cada semestre (GBA, 2007puBgsle la inspeccion fisico-mecanica,
se realiza la medicién de contaminantes en el escape mediante una prueba estat

Los centros son concesionados (descentralizados) y estan autopasaaealizar solamente
la inspeccion fisico-mecanica, la de ruido y la de emisiones.dalifiscion del programa la realiza el
gobierno mediante una inspeccion aleatoria en las avenidas y queilactevision de documentos y
prueba de emisiones (GBA, 2007). En el programa se establecamsarmara los ciudadanos que no
verifiquen sus vehiculos y para los que no aprueben la inspetiémisiones. No obstante, también
establece incentivos como el 50% de descuento en el costo deitaiénf para vehiculos con mas de
20 afos de antigiedad y verificacion gratuita para los vekicddéd municipio, bomberos y
discapacitados (Portal de la VTV, 2010).

Unos de los problemas mas importantes que ha enfrentado es lpguticipacion ciudadana.
En el primer afio de implementacién de la VTV se verificaron apemamente un 35% de los
vehiculos sujetos de regulacién, para el afio 2009 el parque laehietificado ascendié a 45%. A
pesar de que un decreto establece sanciones para quien no cumplaldgrelacMdadano no comenzé
a darle importancia a esta obligacion hasta que la autoridad aumevdtorede la multa y se
intensificaron las inspecciones viales.

Sao Paulo

El Programa de Inspeccién y Mantenimiento de Vehiculos enlli4&P) comenzo a operar
en el afio 2008. Estan obligados a cumplir con esta regulexon los propietarios de vehiculos a
gasolina y a diésel matriculados en el municipio de Sdo Paulmgortar el afio o el modelo. Los
centros de inspeccidn de Sao Paulo son centralizados; estanidoastrequipados para inspeccionar
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a la flota vehicular en cuanto a las emisiones de contaminantédoy kka inspeccion se realiza en
cuatro etapas: pre-inspeccion, inspeccioén visual, medicion dedgasssape y medicion de ruido.

La inspeccion se realiza cada afio y los propietarios que no cuocgplezsta obligacién son
multados. La fiscalizacién del programa la realiza el gobierno medissypecciones aleatorias en las
avenidas, en caso de que no porten el sello de la inspeccionpdgbemnina multa y en caso de que los
documentos sean falsos, el vehiculo se confisca. En 2012 finspmtcionados 3,77 millones de
vehiculos correspondiente a 90% de lo esperado. Por razlftesap y legales los servicios han sido
descontinuados en enero de 2014 y no se habian reiniciad@®bsta

Ciudad de México

El Programa de Verificacion Vehicular Obligatoria (PVVO) de lad@d de México aplica
para todos los vehiculos matriculados en la ciudad, exceptotasicietas, los vehiculos de coleccién,
los tractores y la maquinaria de construccion y mineria. Eliedjetincipal del programa es controlar
las emisiones de escape; sin embargo, como resultado de la preetisidiees se otorga al propietario
del vehiculo un holograma (tipo 00, 0 y 2) que tiene feifin exentar de la verificacion por unos o
varios semestres y de restringir la circulaciéon del vehiculdaia th semana, un sabado y en caso de
contingencia ambiental (GDF, 2011).

A pesar de que la norma oficial mexicana NOM-047- SEMARNAT-1i@&@&ca que debe
realizarse, previo a la prueba de emisiones, una revisién disubdpositivos de control de emisiones,
esto no se realiza para los vehiculos de modelo reciente, yasqoarcteristicas propias del motor
impiden observar sus componentes. Los centros de verificacida @udad de México son
concesionados y solo estan autorizados para realizar la medidiés emisiones de escape y pruebas
de opacidad en vehiculos a diésel. El programa contempla san@otepara los propietarios de
vehiculos que no presenten la verificacion como para los prestaébsesvicio (GDF, 2011).

La operacién del programa de verificacion ha permitido reduciergisiones vehiculares
derivado de la inspeccion de emisiones mediante una prueba dinandiealay sustitucion de
convertidores cataliticos, ademas el hecho de que el programafitacién este asociado al programa
“Hoy No Circula” ha propiciado la renovacion constante de la flehicular dado que afio con afio se
suma un modelo més a la restriccién de la circulacion, se egtienen el afio 2010 un 7% de la flota
vehicular estuvo obligada a dejar de circular un dia por semania, goe se evito la emision de 40 mil
toneladas de contaminantes (GDF, 2004; GDF, 2006).

Santiago de Chile

En Chile estos programas estan a cargo de la Comision NacioBagydedad del Transito y
del actual Ministerio del Medio Ambiente. Se ha generado un manidicp-institucional que tiene su
origen en la homologacion de los vehiculos nuevos que ingeepargue, mediante el cual se certifica
gue un modelo de vehiculo motorizado cumple las normas técigestes emanadas del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones. Dichas normas técnicas se didtanambitos: la seguridad
vehicular y las emisiones atmosféricas, entre otros. Como mrpeatedimiento de homologacion,
los importadores deben concurrir al Centro de Control yficadion Vehicular (3CV), con un vehiculo
0 prototipo, representativo del modelo a comercializar, el quengstislo a los ensayos e inspecciones
necesarios para certificar el cumplimiento de las normas técnicaslasxigtomo parte del
procedimiento de homologacion se considera también la verificdeida conformidad, que consiste
en la seleccidon aleatoria, desde los patios de los importadizrasjidades que son ensayadas e
inspeccionadas, verificando la conformidad con las normas y pootetipo originalmente presentado.

La implementacion del concepto de la homologactinacparte de las regulaciones que rigen la
importacion también se encuentra reglamentadas partedel disefio de comando y control: la obliaci
de importacién solo de vehiculos nuevos y la réwisécnica periddica de las condiciones técnicas de
seguridad y emisiones de los vehiculos en uscérirtos simples este esquema de comando y coatrol h
permitido dictar las normas técnicas en base adt@ndares internacionales definidos en los péatesp
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mercados de la industria automotriz, tales comaojiayr Estados Unidos, Japon, etc., su posterior
certificacion mediante el proceso de homologaciofinglmente controlar la mantencion de dichas
condiciones en el tiempo para los vehiculos erfpregrama de Inspeccién Vehicular).

En sus inicios, en la década de 1980, el programa de Insp¥ati@ular operaba a través de
talleres de reparacion que eran autorizados por los municipiasemitir el certificado de revision
técnica. No obstante, el conflicto de interés que representa la realigaoidtanea de la reparacion y
la revision técnica y el gran nimero de talleres autorizados gemetto nivel de corrupcién y de falta
de control por parte del gobierno. En el afio 1990 el colddistema es centralizado en el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones y en 1994 la operacion dpdecdion Vehicular es licitada a
operadores privados con dedicacién exclusiva a la revisién técareaelRafio 1997 se incorporaron en
la Region Metropolitana lineas automatizadas de inspeccione lpeymitié reducir la subjetividad del
procedimiento, disminuyendo las pruebas visuales de 50 ar@mporando estaciones automaticas
para la inspeccion de los frenos (frenémetro), de la alineat@das luces (luxdémetro), de la suspension
(banco de suspension) y las emisiones de gases de escape (opacémalizador de gases).

Como parte de este mismo proceso se modificd también el esqedioigadion, incorporando
el concurso de empresas de mayor tamafio y prestigio en@beila inspeccion (Applus, SGS, TUV,
etc.). Mediante este esquema se generaron 5 concesiones en la Regipolitéeta de Santiago, con
un total de 25 plantas de revision técnica que totalizaban gaslitke revision automaticas. En la
actualidad se realizan del orden de dos millones de revisiones téahaias, siendo el costo de la
revision técnica de entre 20 ddlares a 30 dodlares, para un velv@no, y tomando un tiempo
aproximado de 10 minutos.

3. Energia

a) Alcohol para el transporte individual

El caso mas importante de cambio de energia en el transporiduativa sido del uso del
alcohol en Brasil, por medio del programa PROALCOOL, creadt®@b. La importancia esta en el
hecho de que el etanol de cafia de azlcar recupera en el proceso de toedini@planta 78% del
CO2 producido en la operacion del automévil (Walter et al1R0EIl gobierno de Brasil cred
mecanismos de financiamiento para el aumento de las areas de deltieocafa de azucar y
construccion de fabricas de procesamiento. En paralelo hubo inseativfabricacion de motores para
uso del etanol. El etanol anhidro ha sido mezclado a la gagslinna concentracién original de 20%,
gue cambiaria a lo largo del tiempo, en funcion del contropideiio del alcohol (que ha sufrido la
competencia con la produccién de azlcar para exportacion). Leyes ysleefatieron los costos del
etanol considerando también el costo de su competidor direet@asoblina. De manera general es
conveniente para el consumidor comprar etanol cuando su costbrepasa el 70% del costo de la
gasolina (indice en que los dos combustibles tienen la missdaqtividad energética). Mientras la
venta de los vehiculos con 100% de alcohol siga siendo elevadaupbos afios (88%) al final el
mercado se estabilizé produciendo apenas vehiculos con la mezclahdé algasolina (el “flex”).

b) Consumo de diésel en el transporte colectivoyd e cargas

En Brasil el Programa Nacional da Racionalizacdo do Uso dosafesvlo Petroleo e do Gas
Natural (CONPET) fue creado por el gobierno federal en 19@lelgabjetivo principal de racionalizar
el consumo de diésel y reducir la emision de contaminantes erusegop camiones. El programa
trabaja con flotas de empresas y ofrece apoyo técnico. Las empaeSeipgmtes son visitadas
periédicamente para evaluacién de las condiciones de los vehicudogud son aprobados reciben el
“cupon verde”, que cumplen con buenas condiciones. El programiddémplementado en todo el
pais, pero particularmente ha tenido éxito en las provinciagod#eRlaneiro y de Sdo Paulo. En Rio de
Janeiro se realizan mas de sesenta mil mediciones de opacidad. per @dluccion anual de consumo
de diésel ha sido de 60 millones de litros, representar@m24oneladas menos de emision de?CO
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En S&o Paulo el programa se aplico desde 2004 por las emprdsass@orte local e intermunicipal,
gue tienen decenas de millares de autobuses en operacion.

C) Energia en el transporte colectivo

En América Latina los vehiculos de transporte colectivo usaasvoimas de energia. La
principal es el diésel, pero son usados también la gasolinas ebgural vehicular y la electricidad. A
continuacion, se describen las acciones adoptadas para introdiscfootras de energia en los sistemas
de transporte colectivo en neumaticos.

Biodiesel

Respecto a la produccion de biocombustibles en Brasil, congidel@ndatos de la Agéncia
Nacional de Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP, 2@l produccion total de etanol de
cafia de azucar lleg6 a 28,7 millones de m3, con una tasa anual deetrtecitai2,4% al afio para el
periodo de 2007-2016. Las ventas estan garantizaataka adicion obligatoria de 27% de etanol
(desde marzo de 2015) en la gasolina comun. La proporcidgatdria de biodiesel al diésel fosil es
de 8% desde 2017, pasando a 9% en 2018 y finalmente a 1@4S @ beneficios en la sustitucion
de diésel importado y en la generacion de empleos. En 2016akidzsp de produccion de biodiesel
(B100) en Brasil era de 7,4 millones de m3, pero la pwidn afectada por la crisis econémica alcanzé
3,8 millones de m3. El aceite de soya corresponde al 79,1%rdatéria prima para produccion de
biodiesel, seguida de grasas animales con 16,3% del total (204F). Desde 2009 la ciudad de
Curitiba adopt6 el uso de autobus 100% biodiesel en swettmrrverde” y se observaron reducciones
de 64% de particulas, 46% de mondxido de carbono, 100%dtedixazufre y 65% de hidrocarburos
(Urbs, 2012). Sin embargo, la produccién de biodiesel esilBntenta superar el conflicto entre la
produccién en pequefias propiedades rurales (como definidoatmgime por el gobierno federal) o
en grandes areas agricolas.

Gas natural vehicular

El GNV es muy utilizado en Pera y Argentina, para automdyikastobuses, que es facilitado
por la existencia de redes de gas, lo que no ocurre, por ejemBoasil, dificultando mucho el uso de
esta forma de energia. La experiencia mas relevante es la del cdeeddobus “Metropolitano” de
Lima. Este sistema fue inaugurado en 2010 y transportaba miflp@sajeros por dia en 2012. El
sistema usa buses articulados y convencionales. Segun el réjp@telel sistema, el uso de GNV en
lugar del diésel ahorra 3.436 dolares por mes (62% del ctafo(PROTRANSPORTE de Lima, 2010)

Autobus hibrido

En Brasil la experiencia mas prolongada del autobus hibridel-diéstrico ha sido hecha en
el corredor de autobus “ABD”, en el area metropolitana de Sao Raul®99. En 2002 fueron testados
cuatro modelos, pero con resultados controvertidos. Enla@li2dad de Curitiba paso a usar el hibrido
biodiesel-eléctrico. El autobls eléctrico a bateria esta en usal imicivarios lugares. En Brasil, la
ciudad de Campinas (1 millon de habitantes) compré 15 vehi@dos alin no hay una evaluacion
completa de los resultados.

d) Infraestructura

1. Peatones

En 2010, la ciudad de S&o Paulo registré 7.007 atropellarsjaron resultados de muerte de
630 peatones. La Secretaria Municipal de Transportes lanzé ehPeoge Proteccion al Peatdn, con
la meta de reducir los eventos entre 40% y 50% al 2012 opaugsta fue crear una cultura de respecto
al peatdn, usando campafias educativas, la fiscalizacion y la ingenieri

La estrategia principal fue la creacién de “Zonas de méaxima proteccop@ai@in” en ochos
areas de gran concentracion de atropellos. Se sefializaron 5.2 peatemales y fueron iluminados
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450 cruces. Hubo actividades de educacién y concientizacion en egceelas calles, con apoyo de
musica, teatro y mimica. El principal resultado positivo fasap del 10% al30% de respeto por parte
de los conductores de vehiculos hacia los peatones en el pas@alpé&atbo reducciones entre 30% a
40% de las fatalidades en las areas elegidas.

En un &rea de topografia desfavorable en un bdgiolase media de S&o Paulo, en que
hay escalones en las veredas para permitir ladmyraalida de automaviles de las residencias, las
personas han decidido caminar en la via, a la @dosivehiculos, en una situacion peligrosa muy
comun en la ciudad. Una asociacion local de preséim ambiental (Appa), junto con otra ONG,
crearon en 2008 la campafia “veredas verdes y &tegsipara adaptar las veredas locales a las
reglas municipales, con inclusidn de pequefas are@es. Con el apoyo de empresas locales se
eliminaron 99% de los escalones, sin costo paratogietarios. Las personas que caminaban por
la calle junto con los vehiculos, ademas de losaaios que habian desistido de caminar, volvieron
a usar las veredas.

En la ciudad de S&o José dos Campos en Brasil§@dmil habitantes) la alcaldia lanzé
un programa de renovacién de las veredas. A mietirna ley municipal basada en leyes federales
y de normas municipales fue armada la base legal glgprograma. Se formaron varios acuerdos
con asociaciones, secretarias municipales y empmsadas. También se capacitaron personas
para construir las veredas (los “verederos”), y gisel vez se convirtieran en emprendedores. La
Casa de los Ancianos eligié personas para hablara® moradores y proponer su adhesion al
programa. Se entrenaron también funcionarios ddckdia y agentes comunitarios. El trabajo ha
permitido documentar la infraestructura existensely problemas.

En las areas periféricas las condiciones para @nson normalmente muy malas para
todos, por la falta o la baja calidad de las vesedd problema es aun mas grave en casos de
topografia muy desfavorable, como en Rio de Jan8a&o Paulo, Lima, Bogot4, Caracas y Quito.
En el caso de Sao Paulo se implementd un proyettenearea muy pobre (JardimAngela). Se
realizé una cartografia detallada, analizando &edas y los escalones que unen a las partes del
local. También se identificé el patron de moviliddallas personas dentro del area. A partir de ese
esfuerzo, se elaboraron propuestas a los técneetssalcaldia sobre como mejorar las condiciones
para caminar y tener acceso a los destinos deseados

2. Uso de la bicicleta

Una de las acciones de mayor impacto en los ultimos diez affoaénta Latina ha sido el
aumento de la infraestructura de prioridad para la circulaci@icibetas. Entre 2007 y 2014 el largo
total de todas las formas de prioridad ha aumentado de 10443223 km, una suma de 2.179 km
(200%) (grafico 9). Mientras apenas una parte de esta infraesdrastde prioridad total con ciclovias
separadas fisicamente de los otros vehiculos, es impresionanteat@logrado.
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Grafico 9
Aumento de la prioridad a ciclistas en grandes ciuatles de América Latina
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El crecimiento en el periodo ha sido mayor en Ciudad de Méxiontevideo, Rio de Janeiro
y Sao Paulo.Este proceso ha sido resultado principalmemedahiento del movimiento internacional
sobre la necesidad de proteger al medio ambiente urbano yesausspn en América Latina. Un
aspecto esencial del proceso es que gran parte de su éxito se debajalde organizaciones no-
gubernamentales, que hoy dia se cuenta en centenas en la region.

En la dltima década ha crecido mucho el sistema de bicicletas compantide®erica Latina,
como consecuencia del movimiento internacional empezado en Europtethtoa, ITDP). Muchas
ciudades grandes de América Latina ya tienen estos servicios espetaaRfo de Janeiro, Sao Paulo,
Buenos Aires y Ciudad de México. Los sistemas pasaron a agreofprmas de comunicacion con los
usuarios que permiten optimizar y programar el uso de laddbas. Hay sistemas con demandas
elevadas, que compraban que el servicio ha brindado beneficiossu®s y que en muchos casos
el uso de la bicicleta substituy6 el uso de vehiculos motosz&aw ejemplo, en Sdo Paulo, el sistema
“Bike Sampa”, creado en 2012, habia sido usado en 1,2 mélérajes en 2016 y se habian recorrido
3,2 millones de kildbmetros.

Los sistemas pasaran también por modificaciones tecnoldgicass erelitculos, en las
estaciones de guardia de las bicicletas, en la forma de reservacidar glgago, que aumentaran la
confianza y la comodidad de los usuarios. En el caso de Sdodeaofece también un sistema de
bicicletas eléctricas. La bicicleta eléctrica es un vehiculo hibridéuge@sna con la fuerza fisica del
ciclista y con motor movido a bateria. Por el hecho de que padchmzar velocidades elevadas hay
preocupaciones con la seguridad del usuario. En Brasil se defiai@l motor debe apenas ofrecer
asistencia a los pedales, para evitar que se circule muy rapidamente.

En varias ciudades de América Latina han sido definidas areas envipllecidad maxima es
30 km/h, siguiendo el modelo europeo, como Guadalajara yag§antBID, 2015). En estas areas
caminar y usar la bicicleta es mas seguro y confortable. En Sawodeaurearon también barandas para
la espera de los ciclistas hasta que se active el tiempo verde dfdrgem

Varias ciudades han organizado formas sencillas de estacionamiebioictEtas, como
Ciudad de México y Bogota. Rosario y Buenos Aires en Angarttenen gran cantidad de ciclo-
estacionamientos con “U” invertida (BID, 2015). Los centrosamols concentran importantes
cantidades de carga transportada mayormente por camiones de vadféssiael que genera la
bldsqueda por locales de estacionamiento, emision de contaminantegegtion. Una de las opciones
es la utilizacién de bicicletas, que no emiten contaminantes y opgpanespacio. En Copacabana,
barrio de Rio de Janeiro que tiene importante concentracionsimpsly actividades comerciales, una
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encuesta hecha en 2010 mostré que son usadas diariamente 732digariathacer 11.541 entregas
para 372 destinos. Estas se distribuyen para panaderias yams®u27%), farmacias (11%),
materiales de construccion (9%), supermercados (8%) y otnosisados tres tipos de bicicletas tales
como estandar (40%), triciclos (30%) y cargueros (30%).ektabelecimientos reciben un promedio
de 31 entregas por dia, el que revela lo crucial del sistema teppaaa ellos (ITDP, 2011).

3. Uso del autobus

Después del caso exitoso de Curitiba, con una gran red desfirepciales para los autobuses
creada a partir de 1974, en los Ultimos afios se ejecutaron catgpacion dos sistemas de prioridad
para los autobuses. El primero es el Transmilenio de Bagoeéempezd a operar en 2000 con 60 km
de extension, ademas de estaciones especiales, embarque en el mismwdalelad de prepago y
autobuses articulados. En sus inicios el sistema llegésptdar a 500 mil pasajeros diarios, valor que
ascendio a 800 mil en seis meses, y llegd a 1,5 millones denpasdiarios en 2008, con 84 km de
extension. El éxito del Transmilenio gener6 un plan natida ejecucién de corredores similares en
siete ciudades de Colombia, Unico en toda América Latina (CERAB)2

El segundo caso ha sido el Metrobus de Ciudad de Méxicaseguenstruyd en 2005 en la
Avenida Insurgentes (norte-sur) con 20 km de lodgiEl sistema transporté en sus comienzos a 260 mi
pasajeros diarios, y el éxito inicial (el 80% de aprobacidlvsl@suarios) permitié su ampliacion en
2008 para llegar a 30 km con una demanda total diaria de 12@&sajleros y la construccion de un
segundo corredor de 20 km en 2009 en el sentido orienteApencon una demanda de 330 mil
pasajeros diarios.

La formalizacién del servicio

Como ha sido analizado anteriormente, los sistemas de trenppbftico en América Latina
han sido en su mayoria informales, con individuos usamiprepios vehiculos para prestar el servicio,
en un ambiente sin reglamentacién (excepto el valor de la t&#fajo ha sido intensamente discutido
en la literatura sobre el tema, los sistemas informales de tremsptectivo son sostenibles apenas en
niveles muy bajos de calidad, seguridad y regularidad, lo qugtitoge una situacion indeseable para
la sociedad (Pizarro, 2013; Koprich, 1994; Figueroa e PizE988).

Por esto, varias formas de reglamentacion de los serviciosdmprspuestas. En América
Latina, el caso mas relevante es el de Brasil, que decidio regéaritenservicios a partir de la década
de 1960. El cambio ocurrié al mismo tiempo en que hubesrdollo de la industria de autobuls en el
pais y fue hecho por medio de la transformacion de operaddiggliirales en empresas de operacion
de servicios de autobus. Las empresas empezaron a adoptar uriaaci@aradministrativa y
operacional y a tener trabajadores formalizados, con los deresfimidas por las leyes de Brasil. La
demanda crecente de pasajeros, alimentada por el proceso rapido deacidrannecesité del
crecimiento rapido de la oferta, el que empez6 a aumentar el tamadi® elmdresas de transporte
colectivo. En la practica, las ciudades medias y grandes pasarar artarred de lineas de autobus
cubriendo todo el territorio, con operacion regular desde lasn(%asta las 10pm. Este tipo de
organizacion también facilitd la organizacion de los serviciosreas de operacion, asi como la
implantacion de terminales de transbordo entre lineas. Esta dermegylamentacion ocurrié también
en Argentina, pero con diferencias en relacion con el caso de Brasil.

Mientras la mayoria de las ciudades hispanoamericanas contirngar@istemas informales,
la discusion sobre el agravamiento de las condiciones de mowilidada hizo que muchos paises
empezaran a mirar el caso de Brasil como referente para estudiar un @amalieglamentacion de su
transporte colectivo. Este tipo de “adaptacion” pasé a ocuinicipalmente cuando empezaran las
construcciones de los corredores de autobus de alta calidad -Ro5~RBjue obligatoriamente tenian
de generar contratos mas complejos con los operadores de lopseBn este periodo ocurrié un
intercambio de los expertos en planificacion y operacion de sistéetransporte colectivo en América
Latina, con la creacion de sistemas organizados de autobusessimilas existentes en Brasil.
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La infraestructura de prioridad para el transpopéblico

En las dos ultimas décadas América Latina tuvo un rapido cretingiefa extension vial con prioridad
para los autobuses (grafico 10). La extension de prioridad &biehei.049 km en 2007 a 2.083 km en
2014 (mas de 1.034 km) (CAF, 2014). Los nuevos setamezclaron corredores de alta calidad (BRT)
y corredores con formas mas sencillas de prioridad.

Grafico 10
Aumento de la prioridad a autobls en grandes ciudass de América Latina
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Dentro de los nuevos sistemas los mas largos y que han teajdwes impactos son los de
Bogota (Transmilenio) y de Ciudad de México (Metrobus)gpe tienen las caracteristicas técnicas y
operacionales de alta calidad. El Transmilenio de Bogota empezasaa ep 2000, con 60 kildbmetros
de largo. Las estaciones son especiales, con embarque en el imisimosistema de pre-pago. El
sistema de buses articulados transport6 en el inicio a 5Qasadjeros al dia, valor que ascendié a 800
mil en seis meses. Con gran apoyo popular el sistema se anddlikildmetros en 2008, transportando
a 1,5 millones de pasajeros al dia, con 1.110 autobusesaaibisu

El segundo caso, como indicado anteriormente, es el MetrobdasGiadad de México. Su
éxito inicial (80% de aprobacion por los usuarios) permsii@mpliacion en 2008 a 30 kilometros en
la Avenida Insurgentes (ampliando la demanda para 330 mil pasajedia) y la construccion de un
segundo corredor en 2009.

Hay también sistemas mas sencillos, pero con prioridaddadalel nuevo corredor de autobus
de Buenos Aires — Metrobus tiene sefializacion de preferencia y paspdasales, donde se paga el
ticket antes de entrar al autobus. Las mediciones efectuadas resettarartiempo promedio para
recorrer el corredor de un 32% mas bajo que los valores de 285 0neas presentaron aumento de
demanda entre 20% y 34%, revelando un crecimiento en el inteasswdribirios (UTN, 2012). En Rio
de Janeiro se implementd un proyecto experimental de preferenciacaliacion de autobus, llamado
“BRS — Bus Rapid System”.

El proyecto inicial partié en 2011 en Copacabana con una alta ¢@ui@n de poblacion y se
interconecta por gran numero de lineas de autobls. El esquenva diseicarriles exclusivos para
autobus en la Avenida N.S. de Copacabana del lado derecho a@ellasvotros dos carriles pueden ser
usados por los otros vehiculos, que ademas pueden circulacamilede la derecha por apenas una
cuadra, en el caso de que vayan a entrar en un edificio o dabligratha en la primera via transversal.
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Equipamientos electronicos especiales filman esta operacion e adenéfios vehiculos que circulan

por mas de una cuadra en los carriles de los buses. Los resiitadsido muy buenos. La velocidad
promedio aument6 de 13 a 25 km/h, siendo que la flota digdin 23%. Desde 2013 se implantaron
también en Sao Paulo varios carriles exclusivos de autobdeeetda de la via. El aumento promedio
de la velocidad de los autoblses ha sido de 46% en la mafiagiteen4@ tarde (CET, 2014).

Dos nuevos corredores de autobls han sido implantados eie Rimeiro, como parte de las
inversiones relacionadas con la Copa de la FIFA y los JuegopiGik. El corredor Transoeste fue
inaugurado en junio de 2012 y el corredor Transcarioca erdpi@®14. Se ha observado una reduccion
del tiempo de viaje de los usuarios de 64% en el Transo858 ¥n el Transcarioca (ITDP, 2013). La
demanda aumentd y se verificd que entre 2% y 4% de los pasajerasaban antes el automovil un
3% (Transoeste) y 20% (Transcarioca) no hacian el viaje antesanausla atraccién de los nuevos
sistemas (cuadro 20).

Cuadro 20
Impactos de dos BRT en Rio de Janeiro
Porcentaje de viajes en cada corredor

Modo anterior Transoeste Transcarioca
A pie/bicicleta 1,0 1,0
Auto/taxi 24 4,1

No hacia el viaje 3,4 20,0
Van/combi 6,8 4,6
Autobus estandar 84,7 69,4
Rieles/metro - 0,9
Otros 1,7

Total 100,0 100,0

Fuente: ITDP, 2013.

Transporte colectivo por cables en América Latina

Varios sistemas de transporte colectivo por cables ya han githntados en América Latina.
La caracteristica comun a todos es que los servicios sirvenoagerfie viven en areas de topografia
desfavorable, en las cuales los recorridos a pie son largosandamdemasiada fuerza fisica de las
personas. Por esto, muchas personas no logran ejercitar ladaetbygiie desean y asi sus necesidades
se convierten en aisladas o limitadas.

Hay actualmente 3 sistemas de gran tamafio en Rio de Janeirdjivietlal Paz. El sistema
de Medellin es el mas antiguo de la regién. Fue inaugurad@0dn @nectando una de las areas mas
pobres y violentas de la ciudad a su parte central. El sistemes2j4 km de largo y tres estaciones, que
permiten un recorrido de 10 minutos. En su estudio Bocategdl (2014) y otros especialistas han
concluido que el sistema mejoré mucho la accesibilidad dedespobres a oportunidades de acceso.
Hoy dia la ciudad tiene 12,2 km de cables en operacion.

El “Teleférico do Alemao” inaugurado en 7 de jul® 2011 esté integrado a los ferrocarriles de Rio
en la estacion de Bonsucesso. El sistema tienkil@betros de largo, seis estaciones y 152 cacas,
capacidad para transportar ocho pasajeros pdtldécorrido de todo el sistema toma 16 minutosidima
venia registrando un promedio de 9 mil embarquedipppero en los Ultimos afios la demanda haraligtiai,
principalmente debido al aumento de la violendici@nado al trafico de drogas. Esto también hacidd
mucho el flujo de turistas. Los moradores del Aletignen derecho a dos pasajes gratuitos dianogi@ida
y otro de vuelta), pero necesitan estar catastew@t RioCard (sistema de billetaje electronicdratnde
Janeiro). Los otros usuarios pagan tarifas moghaash, Lindau y Nassi, 2013).
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En La Paz, el sistema tiene 3 lineas, que conectan La Paz a §usltmncentran 1,6 millones
de habitantes. El sistema tiene un largo total@kitbmetros, once estaciones y 443 cabinas. Las
cabinas acomodan a 10 personas y el sistema tieneapacidad de transporte hasta 3 mil personas
por hora. Entre la inauguracién en mayo de 2014 final del afio, el sistema transporté a
11,5 millones de personas. Una caracteristicadngerte es que la demanda diaria de los fines de
semana es mayor que la de los dias habiles enlilasa®. En febrero de 2015 la demanda total fue
de 1,9 millébn de pasajeros y la demanda diaria pchonde 68 mil pasajeros, revelando una gran
atraccion para la poblacién (http://www.miteleferizo).

Los servicios especiales de transporte colectivo

Un programa de transporte escolar gratuito fue creado en SégpBeapermitir el acceso de
los alumnos a las escuelas municipales. El sistema atiende a alisrimexsta 12 afios que viven a mas
de dos kildbmetros de la escuela y a los alumnos que estander@dsm, pero tienen barreras muy
grandes en el recorrido (matas, rios, valles, topografia mégvdesble). Los vehiculos usados son
microbuses y tienen un conductor y un monitor. En 2Q#soh transportados diariamente 76 mil
alumnos, en 2 mil vehiculos. En Sao Paulo el programa “Atiesides’ desde 1966 y es el transporte
de personas con discapacidad de alto grado de severidad y depedgme necesitan ir a centros
especiales de atendimiento. Entre enero y agosto de 2016 fueras 88aicrobuses para transportar
a cinco mil personas por mes.

La telemetria de vehiculos también ha avanzadocdura, medicidn y transmision
remota de datos de autobUs para centros de caeoacional son acciones muy importantes para
analizar la calidad de los servicios prestadosBEasil, la mayoria de los autobuses ya sale de las
fabricas con 40 sensores, a ser usados por lag#i@nnstalada, permitiendo hacer reportes sobre
el consumo de combustible, el uso de las puedasglbcidad del vehiculo, y condiciones del motor
(temperatura, 6leo, neumaticos) y carga.

La disponibilidad del GPS y de los sistemas derméxidn geografica (GIS) han permitido
mejorar significativamente el trabajo de los gessgoublicos y los operadores privados. Por esto
ha aumentado mucho la cantidad de centros de meaqitp control en varios paises de América
Latina, que analizan la seguridad, el confort,daf@mbilidad y la regularidad de los servicios. En
algunos casos pueden también regular el flujo debadis para adecuarlo a la demanda o para
garantizar la regularidad.

Centros de Gestion y Supervisiéon

El sistema de autobus que conecta las 39 ciudades del area ntafrapigi Sao Paulo tiene un
centro de gestion y supervision que funciona 24 horas alodi@s los dias del afio. El centro tiene
23 funcionarios, controla 5 mil autobuses y recibe méas dellbhes de transmisiones al dia, de todos
los vehiculos que tienen el médulo GPS embarcado. El sistemaaaidbrmaciones sobre
cumplimiento de partidas, tiempo de viaje y operaciones en comelcigegulares. El centro también
es responsable por informaciones que apoyen al Plano de Atesti&ituacion de Emergencia
(PAESE), que acciona servicios adicionales de transporte coleciwal@inay alguna interrupcion
grave en una parte del sistema. Son méas de 500 ocurrencias al dia.

e) Seguridad vial

Un estudio sobre las mejores experiencias de seguridad vial efcArétina (BID, 2016)
propuso un criterio de eleccion de casos basado en cinco factoratesdjotradro 21).
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Cuadro 21
Criterio de eleccién de experiencias en seguridadal
Factor principal Experiencias Justificativa
Factor humano Micro videos y campafias de Relativo bajo costo y alta repercusién en el cambio
concientizacion acompafiadas de de conductas

acciones de vigilancia y control

Acciones de mejora de la educacion vial Importancia de fomentar conductas seguras a la
poblacién més joven

Mejora de la formacién para la obtencion de Necesidad de regular conocimientos y habilidades

licencias y la utilizacion de los vehiculos minimas para conducir vehiculos
Factor institucional, Creacion de Agencias de Seguridad Vial Necesidathdeentidad coordinadora, con
legal y de control capacidad de actuacién
Factor legal Desarrollo de normativa de transito y Disponer de un marco normativo regulador para la
seguridad vial mejora de la seguridad vial
Factor planes 'y Desarrollo de planes integrales de seguridad vial mportancia de la existencia de un instrumento de
estrategias programacion de las actuaciones transversales
Otros factores Creacion de figuras para la finan@n La garantia de disponibilidad de fondos para el
de la seguridad financiamiento de la seguridad vial

Fuente: BID, 2015.

Cuatro casos recientes en América Latina identificados en el estadidrgentina, Chile,
Colombia y Brasil, que crearon organismos hacionales poordediyes con recursos propios, lo que
hace que no sean afectados por tendencias politicas 0 cambimsietaq Sin embargo, problemas
administrativos y conflictos con otras autoridades puedenrdigmios resultados esperados.

En Sao Paulo las vias rapidas més largas de la ciudad, ubichdadeatle los rios Tieté y
Pinheiros (las “marginales”), sirven a la circulaciéon diaria de @UOvehiculos, con importante
participacion de camiones que circulan entre partes del paisa@ueztla de flujos de automoviles,
motocicletas, autobuses y camiones estas vias se han vueltoiantarpbligroso, resultando en gran
cantidad de accidentes graves. Para intentar reducir el problemadéaadisininuy6 la velocidad en
pistas centrales de 100 km/h para 70 km/h y en las pistas Idea#®skm/h para 50 km/h. Mientas la
decision ha sido combatida mayormente por los usuariostde@uil, provocando discusion por la
medida, el efecto sobre la seguridad vial ha sido muy fuerte: eméro de 2015 y junio de 2016, la
cantidad mensual de victimas fatales disminuy6 de 75 a 33 QDE®).

f) Produccién de conocimiento

Especialmente a partir de los afios 1970 han surgido en lacaméiina nuevas fuentes
confiables de informacién sobre la movilidad urbana.

En orden cronolégico, la primera contribucion intgiote ha sido la realizacién de encuestas origen-
destino(OD) que por medio de encuestas domiciiagzobtiene la informacion sobre los viajes hepbos
las personas de cada hogar encuestado. A partistds datos, es posible analizar los patrones de
desplazamientos de las personas, de acuerdo eolagugénero, nivel educacional y situacién lab&sl
posible también conocer el patron espacial de iljesvdentro del territorio de la ciudad, asi cdo®
motivos de realizacion de los desplazamientos.xparéencia mas larga ha ocurrido en Chile, que hace
encuestas en ciudades de varios tamafios desdainetoe tiempo (SECTRA — Ministerio de Transportes),
pasando a usar la informacion en sus politicasdsgorte urbano.

Otro caso relevante es el del area metropolitana de Sao Paule,alanetro hace encuestas
OD cada diez afios desde 1967 (la ultima encuesta estaba en prepanaciksT pplicada en 2017).
Especialmente desde los afios 2000 varias ciudades o areas ntetrapdié América Latina han hecho
encuestas OD, principalmente EN Belo Horizonte (2012), Bq@6tE2), Buenos Aires (2012), Lima
(2012), Montevideo (2011) Quito (2011), Rio de Jan@fi2) y Salvador (2014). Esto significa que
América Latina ya dispone de un banco muy importante de datos\udiédad urbana.
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Respecto a los observatorios que recobran datos de forma comdinagias ejemplos en Brasil
y en la region. En Brasil, se organiz6 en 2003 el Sisterivogltidad Urbana (SIMOB), por la ANTP
— Associacdo Nacional de Transportes Publicos. El sistema m@maaciones de las ciudades con
mas de 60 mil habitantes, que eran 533 en 2017 (dentroGfeciuglades de Brasil). EI SIMOB recibe
varios tipos de informacion y usa procesos estadisticos pamaredatos que no han sido enviados.
Los principales datos de movilidad son la cantidad de viag#os por modo de transporte, las
distancias y los tiempos medios de desplazamientos. Estamatidon es analizada junto con datos de
poblacion, nivel de ingresos y tipo de energia usada en laziehimotorizados. El reporte final anual
resume todos los datos.

El segundo observatorio organizado en 2008 por la CAF — Bim&esarrollo de América
Latina, es llamado “Observatorio de Movilidad Urbana de Amdratama” (OMU). EI OMU estima
datos para grandes areas metropolitanas de la region, con costeiligoal sistema de Brasil.

En varios paises de América Latina los 6rganos federales dedgagalica han reunido datos
sobre siniestros de transito. En Brasil, el Ministericadgdlud pasé a organizar desde los afios 1980 un
sistema de datos relacionados con la mortalidad en el traldid TASUS. La dificultad inicial fue
identificar la causa mortis de las personas en el transitag@tog médicos y profesionales de la salud
no habian sido entrenados para hacer esta distincion. A partirsdafios 2000 la calidad de la
informacién pasé a mejorar mucho y ya en los afios 201@diampusar los datos en los estudios
epidemioldgicos. EI DATASUS relne datos de victimas fatalesrigos por eventos de transito, de
acuerdo con la categorizacion oficial de la OMS.

En afios mas recientes se organizé un observatorio de seguadgde incluye a América
Latina, el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OI5EVbbjetivo central del OISEVI es
hacer la coordinacion de estrategias e iniciativas en seguridad viatlaegional a partir de la
generacion de informacién que contribuya efectivamente a lograeduecion en la siniestralidad vial
en el territorio Iberoamericano, en el marco del Decenio de Accidasdddciones Unidas para la
Seguridad Vial 2011-2020. El observatorio publica repemesiles con datos de los paises de la region.

Especialmente desde los afios 2000 las organizaciones no guberresmgatid region o
internacionales empezaron a recabar datos importantes, que son abiptibkco. El grupo de las
ONGs “Cémo Vamos?”, ha sido muy importante ha sido ya qlestims afios recaban y organizan
datos sobre las grandes ciudades, incluyendo sobre la movilidesha. Otras organizaciones
internacionales relevantes en este esfuerzo son el Institute fapdra®evelopment and Policy
(ITDP), el World Resources Institute (WRI — Embarq), la lé¢woundation y el Local Governments
for Sustainability (ICLEI).

s)] Financiamiento

1. Introduccién: El “big push” del auto y de la motocicleta

El sistema de movilidad en América Latina en los dltimosaBfs ha sido organizado
principalmente alrededor de los vehiculos motorizados vy, entg, elel automévil. El caso mas
decisivo ha ocurrido en Brasil, por las dimensiones fisiem®gémicas del pais. El proceso tiene todas
las caracteristicas de un “big push”, organizado por medio de actégadss, organizacionales y
economicas que garantizaran el éxito del proyecto, pero que gaergsfetma insostenible e inocuo de
movilidad. A partir de la instalacién de la industria autotigtica en 1956 un conjunto de decisiones
organizé el “big push”. La primera decision estructural fue lamizgcién de una red de carreteras en
todo el pais y la expansion del sistema vial en las ciudaglegmandes: entre 1967 y 1971 la ciudad de
Sao Paulo gast6é 23% de su presupuesto general con nueVdastmcellos 2014).

La segunda decision fue la concesion de crédito para la compmagdmaoviles, iniciada en
1959, con la definicion de plazos de financiamiento y tasamtdeés: en 1965 estos créditos
correspondian a 6,4% del crédito total en el pais, valor que #umeb,7% en 1973. En 1973 el

45



CEPAL Contribuciones a un gran impulso ambiental pararad atina y el Caribe...

gobierno aprobd la formacion de consorcios para compra de aiiesngue fueron la forma mas
comun de adquisicion (ANEF, 2011).

La tercera decisién fue el control del costo de la gasolina, evitdna®en algunos momentos
para no perjudicar el uso de los vehiculos. La cuarta y cruciagidedue la creacion del automovil
“popular” de 1000 cc en 1990, acomparfiada de una reduccion delstople produccion industrial
(IP1) de 20% para 0,1%. En consecuencia, las ventas de este weldamzaron un nivel de 71% de
las ventas totales en 2001; la industria amplié sus ventdsestate 600 mil en 1992 a 1,5 millén en
1997. En 2012, el gobierno federal elimind el IPI (que desparia cobrado en valores modestos).

Este cambio de ventas representd la decisibn mas importante de aafsyuootorizacion
privada en Brasil, que coincidié con el inicio del estancamientel uso del transporte publico. El
apoyo también ocurrié de otras formas directas e indirectasasas anuales de uso y propiedad de
vehiculos motorizados eran bajas: la licencia anual de circulaciéri2rc@étaba 20 ddlares, el seguro
obligatorio valia 30 ddlares, sumando un valor equivalente eleaaf,7% del costo de un automovil
“medio”. En respecto al impuesto anual de propiedad (IPVA) s0 eosial correspondia a un valor
diario de apenas 0,35 dolares para usar el sistema vial urbarad. y

Finalmente, el apoyo estructural al automévil incluye a las igadit generosas de
estacionamiento. En la mayoria de las ciudades no se cobra pamestaento de automoviles en las
vias publicas, que ocupan un espacio fisico que ha requerido dineho para construir y mantener:
incluso en la ciudad mas grande del pais (Sao Paulo) unrdi#l automéviles estacionan por dia en
vias publicas sin pagar (Vasconcellos, 2014).

En el caso de la motocicleta, en Brasil se ha incentivado y sadisidié dos formas. La primera
mediante el permiso para que la industria multinacional japonesatakara en la “Zona Franca de
Manaus”, donde las empresas obtienen varios subsidios. Coemstia, el costo de produccion de las
motos cayd 25%. La segunda fue la aprobacion de la compeardetdcicleta en gran cantidad de
parcelas mensuales y con tasas de interés mas bajas. Estas medidabdi@ue se pudiera comprar
una moto sencilla de 150 cc pagando USD 40 por mes. Eladsdite una explosion en las ventas,
gue aumentaron de 123 mil en 1992 a 2,2 millones en 2011.

2. La organizacién de una gran industria de autobus en Brasil

La industria estructurada de autobls en Brasibiro 1945, con la instalacién de algunos de los
fabricantes que operan hasta hoy dia (Caio, BugstarcoPolo (carrocerias) y Mercedes-Benz (pradacc
integral del vehiculo). A continuacion, entrarotstsinia, la Volvo y la Volkswagen (Stiel, 2001) speés
de un periodo de fabricacién de vehiculos de vépos hubo una accién para desarrollar un vehicblano
gue fuera de mejor calidad y menor costo. Entré3 407979 el proyecto del autobis PADRON fue
coordinado por varios 6rganos publicos, institidesestudios, asociaciones relacionadas al traesport
publico y la industria. Entre 1990 y 1991 el PADR@#&bia sido probado en ciudades de gran porte como
Sao Paulo, Porto Alegre, Recife, Belo Horizonteiy ¢ Janeiro. EI PADRON era 31% mas caro que el
convencional, pero tenia una capacidad 40% magareficiencia energética 12% superior y una vida Gt
igual al doble del vehiculo convencional (Ministédbs Transportes, 1983).

En otro movimiento de diversificacion tecnoldgica fueron debadas los vehiculos
articulados (dos cuerpos) y biarticulados (tres cuerposghitulo articulado tenia una capacidad entre
150 y 180 pasajeros y el vehiculo biarticulado — utilizadallmente en Curitiba — tenia capacidad
para 250 pasajeros.

3. Politicas tarifarias y descuentos

En todos los paises de América Latina las tarifas del trapgpaiolico son definidas por los
gobiernos. En todos los casos hay descuentos para alguaossjsespecialmente estudiantes y, con
menor frecuencia para ancianos y discapacitados. Asi, en todusstissel costo es pagado por los
usuarios, con excepcion de sistemas con subsidios (la mayaoigéesh
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La reparticion de costos entre empleadores y empleados existe @p@&masil, con la creacion
del “vale-transporte” (VT). EI VT fue creado en 1985 y deteéngjne el empleador pagaré el costo de
viajes al trabajo de sus empleados siempre que este costo sugled&b de su salario. Esta fue una
forma inédita de apoyo al sistema, dirigido al usuario, ynguse transformé en receta adicional para
los operadores (Brasileiro e Henry, 1998). A pesar del avanekfieanciamiento del sistema, el VT
se transformo en una “moneda” adicional frente a la alta inflaeiden@conomia en Brasil. Esto ocurria
por la posibilidad del beneficio financiero elevado por part@sleperadores de autobuls que recibian
la parte pagada por los empleadores. Otro problema de naturalezagrdenfiae que el VT no atendia
a los trabajadores informales, ni a los desempleados, que &orraah parte importante del conjunto
de trabajadores en el pais. Esta limitacion sigue hasta hoyepoogse ha creado ninguna forma de
ayuda a los trabajadores informales.

A partir de 2004 se usa en Séo Paulo el “boleto Unico” (BuB,permite el uso de dos 0 mas
vehiculos de transporte colectivo con el pago de un pasaje ndentab de un limite de tiempo (por
ejemplo, dos horas). La implementacion del proyecto produwoderios mas importantes beneficios
verificados en paises en desarrollo, sin aumento del costamparauarios y sin afectar la estabilidad
financiera del sistema. En una semana los usuarios de los catbergabuses de la ciudad de Sao
Paulo ya habian reorganizado su red de desplazamientos, de feretaisp de dos vehiculos seguidos
paso6 de 15% a 50 % y el BU logro tener el apoyo de 95% ddblacin. ElI BU fue adoptado también
en otras ciudades como Rio de Janeiro (autobuses metramlitéBuarulhos, Sao Bernardo y
Campinas (Collares y Takaoka, 2011).

La ciudad de Montevideo ha experimentado en losast afios una serie de modificaciones
sustantivas en su estructura tarifaria. Estas asiones han sido posibles luego de un esfuerzogotar de
las autoridades por lograr la integracion del siateEntre las medidas mas relevantes se cuentianifa)
plana de 2 horas por el valor de aproximadamentddletos regulares (boleto “2 horas”), b) la tarifa
semi-plana de 1 hora al valor de un boleto comun que permite hastmos en el sistema durante
1 hora desde la adquisicién del boleto (boleto 1 horay) tarifa reducida en base territorial, en
particular un boleto zonal cuyo costo es la mitad que la t&dgfalar y permite realizar un viaje que
debe comenzar y culminar dentro del area periférica al norte de la,cietlaithdependencia que se
trate de un servicio de bus local o coman.

Al observar la incidencia del uso de este tipo de tarifas p@at@stocioeconémico es muy
sencillo identificar una utilizaciéren términos relativesmucho mayor por parte del estrato mas bajo
de ingresos. En efecto, el 35% de los viajes en transporteivmldet primer tercio de ingresos fue
realizado con un ticket correspondiente a alguna de estas tastiasifra se reduce a menos de la mitad
y practicamente una tercera parte en los estratos 2 y 3 respectamas diferencias son
particularmente importantes en el caso de las tarifas zonales y loogtesinclaje es territorial y
periférico y, por ende, un efecto de autoseleccion que focaliza emépobres.

Esta incidencia diferencial entre estratos se traduce en que ppopiel perfil de los usuarios,

estas innovaciones son un caracter redistributivo progrdsare.las tarifas plana y semi-plana el 55%
de sus usuarios pertenecen al primer tercio de ingresos, asieuoi en las tarifas de base territorial
este estrato representa 8 de cada 10 usuarios. Conociendaslegfédajivamente realizados, es posible
otorgarle un valor monetariereal o potencial a los ahorros (menos dinero por el mismo viaje) y
sustituciones (mas o mejores viajes por el mismo dineropeumiten estas tarifas. Los datos indican
gue algo menos que dos terceras partes de estas unidades m@swiar@dadas por las personas de
hogares del estrato mas bajo de ingresos (Hernandez, 2012).

4. Financiamiento de la infraestructura

La accion mas importante de financiamiento de la movilidad en Blesile los afios 2000 ha
sido la creacion de la contribucion sobre la intervencion daralnio econémico (CIDE), que definio
la cobranza de un valor sobre la importacion y comercializacion délgmetgas y alcohol etilico. El
objetivo central del gobierno federal era controlar los pre@dssicombustibles y hacer inversiones
para la reduccion de los impactos ambientales de la industrigetléleo. Frente a la posibilidad de
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entrada de grandes recursos hubo mucha presion sobre ehgistétino y se incluyé en la CIDE la
posibilidad de financiar a la infraestructura de transportes @aisl Los recursos pasaron a ser
distribuidos en los tres niveles de podederal, provincial y localcon el detalle de que la recaudacion
de las provincias y ciudades no puede ser menor al 30%.

La recaudacion de la CIDE entre 2002 y 2007 fue de 3 midmed de ddlares al afio, pero las
crisis econdmicas siguientes disminuyeron mucho los valorefa practica, la mayor parte de los
recursos fueron aplicados en carreteras en varias provincias e®pansion del sistema vial urbano.
El transporte publico recibié menos apoyo. Pero la situacidhiéarfinal de los afios 2000 con el fin
depara apoyar las inversiones para los Juegos Panamericanoslé200pa FIFA de Futbol (2004) y
los Juegos Olimpicos (2016) en Rio de Janeiro.

Otro programa es el Programa del Aceleracion del Crecimiento (RA€2)jjo por el gobierno
federal en 2009. Entre 2009 y 2015 se llevaron a cabo 182intémnes en 38 municipios. A partir de
2011 los proyectos de carriles exclusivos parakaigdueron los mas numerosos, correspondiendo
al 55% del total de acciones. El cuadro 22 muestra que hd€i&habian sido usados 15 mil millones
de délares, repartidos de forma similar entre los rieles, db@aitoel sistema vial.

Cuadro 22
Inversiones en infraestructura de transportes en Basil, 2009-2016
Sistema Proyectos (mil millones de délares)
Rieles 7 4
Autobls 5 5
Vias 3 5
Total 15 14

Fuente: Ministério das Cidades y BNDES, 2016.

En Colombia, la Politica Nacional de Transporte Urbano (PINdasdrdinada por el Ministerio
de los Transportes, tiene dos objetivos principales:

* Promover la consolidacion de ciudades mas amables, accesibles e tecluyediante la
conceptualizacion e implementacion de sistemas de transporte, y

* Promover un transporte urbano con altos niveles de seniiemss empresariales de
operacion de flota y recaudacion, y minimizacion de impactos amigigntal

Las inversiones mas importantes de la politica fueron hechas épade intervencion: para
las ciudades con mas de 660 mil habitantes, se propusier@istemas Integrados de Transporte
Masivo (STM) que contienen corredores de autobus de altadalidos Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico (SETP), en ciudades con poblacién entrmi2§@®B00 mil habitantes. La meta era
financiar STM en siete ciudades y el SETP en ocho ciudades. Hasts@®abian implementado o
complementado los sistemas en siete ciudades (MT Colombig, &8d¥edra, sin fecha).

h) Gestion de la movilidad

1. Gestién de transito

La gestion de transito es la accién cotidiana de las autoridadeled para garantizar
condiciones adecuadas de seguridad vial, confort y eficiencia ercldacién. Esto se hace con
planificacion y con el uso de recursos humanos y materiales ellzs Por esto, la gestion de transito
es distinta de la gestidon de la demanda (ver sub-item a)segya principal intencion es promover el
cambio modal entre modos, para reducir el consumo de espaci@iaeteeemision de contaminantes
y la accidentalidad.
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La mas completa gestidn de transito ocurrié en Sao Paulogyssendo muy importante dentro
de las acciones del poder publico. El inicio fue en 1976 conratitucion de una empresa publica
mixta la Cia de Engenharia de Trafego (CET). Por su forméttiGo especial la CET tenia mas libertad
de accién para contratar personas y hacer inversiones en la atbvilel CET tiene cerca de 4 mil
trabajadores actuando en las areas de planificacion, administracalizesddn, fiscalizacion y gestion
cotidiana del transito.

2. Gestion de la demanda

La gestion de demanda es una actividad que intenta interfefluericiar la eleccion modal
de las personas para circular en la ciudad. Esto requiere imagiplicay acciones de varios tipos, de
estimulo y desestimulo en el uso de los modos dispor{ibégzal, 2013). El caso méas conocido de la
gestion de la demanda es el peaje urbano, como el sistema aplitacholess y Estocolmo (Eliasson,
2009). Ninguna ciudad latinoamericana habia adoptado esta sdhasittn2017, mientras algunas la
tengan estudiado (como Sao Paulo, en 2005). Sin embargoasrziodades ya adoptaron una forma
menos radical de restriccion, que es el esquema “pico y placa” (Mah&ndedi, 2010).

El caso méas antiguo es el de Ciudad de México, que se imptiéran 1989 para reducir la
emisién de contaminantes. La prohibicidn era por un diadélda semana. Tuvo como efecto colateral
que 22% de las familias compraron otro vehiculo. El efecto esfsrado de reduccion de la
contaminacién no ocurrié (Molina e Molina, 2002). Dentralds estudios con resultados distintos, el
estudio més favorable al sistema estimo6 una reduccién de apenas 6%.

El segundo sistema de gran escala fue desarrollado en el area liretr@ge Sao Paulo en
1995, para motivos exclusivamente ambientales. En 1999 erhaidtie descontinuado y pasé a ser
aplicado solamente por la alcaldia de la ciudad de Sao Paulo, feosmdel elevado grado de
congestidn. Era un sistema de dos placas a cada dia habil datenskenprimera evaluacion mostro
gue la reduccion real del transito habia sido de 12%, y n®dedR@ era matematicamente lo esperado.
Esto ocurrié por motivos del uso de otro vehiculo ndnipido, el cambio en el horario del viaje o la
simple violacién de la limitacién. Con el pasar de los afios admaurchisimo la flota de automoéviles,
reduciendo aun mas el resultado del esquema.

En el caso de Bogota la idea fue implementada en 2002, conciéstide circulacion para
40% de los vehiculos en cada dia (haciendo que cada vehiculo e#i&prdd circular dos veces en
la semana). El esquema tuvo sus condiciones cambiantes varias wedegyyun estudio conclusivo
sobre su impacto (Herrera e Miranda, 2008).

Otras formas de promover al cambio modal son la movilidacbatipa y el teletrabajo. Un
caso relevante ocurrié en una gran empresa de 6 mil empleadosRauta€on las propuestas hechas
para los empleados, los resultados fueron : 600 funciomeasason a compartir sus automoviles y otros
empleados compartieron el uso de taxis; 1300 personas fugmspdrtadas por vans desde y hacia las
estaciones cercanas del metro, y 1500 empleados fueron transpbidadgo®tros edificios de la
empresa; la oferta de instalaciones internas para la practica de gepenticios personales (como
peluqueria, lavanderia y zapateria) redujeron los viajes externus elmpleados.

Un proyecto piloto aplicado en una avenida de S&o Paulo con eleveidadale oficinas y
alta congestion vial (avenida Luis Carlos Berrini) propusasaempresas que organizaran planes de
movilidad alternativa para sus funcionarios, para reduciretieautomovil. Diez empresas aplicaron
el proyecto completo y se obtuvo un descanso del 3% en etuaotdmavil, un alza del 4% en el uso
de autobuses alquilados por la empresa y un alza del 2% endal @ismsporte colectivo regular.

Respecto al teletrabajo, como los desplazamieatasgptrabajo son la forma méas voluminosa entre
todos los viajes cotidianos, reducir su cantidéigtcuencia tiene un impacto relevante. Las propaeds
teletrabajo y de movilidad corporativa son doslplidades para alcanzar este objetivo. El trabdjstancia
es hoy en dia més viable que anteriormente delidosistemas modernos de comunicacion. Ademés, tie
las ventajas de reducir el consumo de tiempo,uiciEsvial y de energia de las personas.
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3. Nuevas tecnologias para ampliar y facilitar el uso de modos de transporte

Ademas de las aplicaciones para orientar el transito de automéeilesn creado también para
ayudar los peatones y los ciclistas. Un caso interesante es dP&8kosin carro”, lanzado en 2015,
gue ademas opera en Rio de Janeiro y que ofrece alternativas parell@jayrddvil y caminar o usar
la bicicleta e informa el tiempo y el costo del recorrido. Laameignta comparte informaciones con los
sistemas de “bikesharing”. Herramientas como el “Walki” ofrecen canaitemativos para el peaton
gue cruzan areas menos contaminadas por las emisiones de lolsehicu

Varias aplicaciones ya estan disponibles parasiaring” y para taxis que hacen “pool”. Debido
a la concentracién de personas en un mismo edificidea de compartir es mas logica y facil deapen
grandes empresas y organizaciones. Algunas tiengramas especificos para esto. Otra forma redente
organizacion es el “facebook”, que facilita la fagidn de grupos de interesados. La ventaja perdehal
“pool” es la reduccion del costo (gasolina y esta@imiento). La desventaja es la necesidad de acosaeod
a un horario de la conveniencia de todos los gnegmpartir el vehiculo. La ventaja de la sociesmth
economia de espacio vial y de energia y de la c&dude emisiones de contaminantes.

La experiencia del MobiLab en Sdo Paulo

El MobiLab es una iniciativa nacida del compromiso de materialimar axperiencia de
gobierno abierto, aportando al sector publico innovacion geasencia y la participacion de la sociedad.
La idea surgi6 a finales de 2013, después de las manifestaciojuesodde este mismo afio, por la
reduccion de las tarifas de autobus. Una de las respuesta® Ha apertura de una API (application
programming interface) con la localizacion geografica en tiempodedbs 15 mil autobuses de la
ciudad, seguida por una Hackatona (que es un maratén de hauleedegarrollar aplicativos de uso
publico), llamada “Hackatona del autobus”. A partir de esto, decenaplidaciones fueron creadas
para facilitar la vida de sus usuarios. En 2014 se desaadiadkatona de la CET (él 6rgano publico
encargado de la movilidad en la ciudad) para crear méas aplicacidagsintro de los proyectos en
desarrollo se destacan la central para control de seméaforos siglasl@un no estan conectados, la
automatizacion de la fiscalizacidn de transito y transporte coartghones”, y “hable con la SPtrans”,
gue sirve para recibir solicitudes de los usuarios de autobus.

Otra accion interesante ha sido la creacién de un programa denoésidirigido a “startups”
gue ya tienen soluciones de movilidad urbana en desarrolloodiiama ofrece a los responsables de
los “startups” la oportunidad de seguir trabajando en el esgaaoworking del MobiLab, con apoyo
técnico, testeos monitoreados y acceso a los datos de movilitladidéad. ElI MobiLab ha recibido
cuatro premios de competencias nacionales e internacionales.
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lll. Propuestas para el nuevo impulso

A - Propuestas

El esfuerzo de desarrollar un “impulso ambiental” transformadda emovilidad urbana en América

Latina, intenta superar y corregir los obstaculos y probleneaslos por el proceso de apoyo al uso del
automovil establecido desde los afios 1930 en la regidpugae ser denominado de gran impulso del
automovil. Los cuadros 23 y 24 presentan una sintesis geofasestas para lograr un nuevo impulso

de movilidad sostenible y estan cotejadas con las antiguasptapimplementadas.

Cuadro 23
Caracteristicas mas importantes de los dos grand@spulsos

Gran impulso del automé

Gran impulso de la movilidad sosten

Industria automovilistica con apoyo legal y sulis

Red de vias urbanas con impuestos dedicados ysplane
de inversio

Proyecto de vias suponiendo grande crecimientogastos
muy elevados y desperdicios

Compra de los automéviles con incentivo (consoreiogerés
mas bajc

Uso de autos con tasas y licencias médicas, astasiento
grattito en las vias, subsidio a la gasolina y fiscelimadeficient
Utilizacién de fuentes de energia fos

Tema de la movilidad vista como "transito" de vl requiriendo
del estado apenas la construccién de vias paradado:

Sistema de apoyo al transporte activo inexistentayprecario

Sistema informal de transporte publico con baja&sibdidad,
calidad y regularide
Gestion de demanda inexistente o basada en acdimiteslas

Gestién de transito favorable al autonl

Industria del auto sin subsidios para produc

Red de vias urbanas reorganizadas para movilidaersble
con prioridades reales y gestion demanda/tré

Proyecto vial dimensionado prioritariamente para el
transporte activo y publico, con areas urbanasegidas
de los impactos genera

Industria de autos sin subsidios para venta

Uso de autos pagando los costos sociales y amlsigntan
fiscalizacion efica
Utilizacién de fuentes de energia limg
Tema de la movilidad vista como derecho de todos,
requiriendo planificacion por parte del Est

Incentivos legales y financierosedatrollo de los sistemas de
circulacién a pie y en bicicleta con calidad, satad y confor
Sistema formalizado de transporte publico, con alta
accesibilidad, calidad y regularic

Gestién de demanda basada en repar@atdgude consumos
e impactos de la movilid:
Gestién de transito favorable al transporte agfipdblicc

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 24
Consecuencias de los dos grandes impulsos
Impulso del automovil Impulso de la movilidad sostenible
Desarrollo urbano ineficiente y descontrolado Mas eficiencia urbana y productividad econémicapose
congestion
Aislamiento espacial de grupos mas pobres Inaludedtodos independiente de sus condiciones
personales
Alta vulnerabilidad de los mas fragiles social y Baja vulnerabilidad de los mas fragiles
econbémicamente
Alta accidentalidad y mortalidad Baja accidentaliganortalidad
Alto consumo de energia Bajo consumo de energia
Alta emision de contaminantes locales y de CO Baja emisién de contaminantes locales y de Z@ejor

salud publica

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacién, se describen las propuestas desagregadas pocesinakes para lograr un
gran impulso ambiental en la movilidad urbana de ALC.

1. Movilidad y legalidad

Llegar a una movilidad urbana sostenible requiere de defi@sielaras sobre las condiciones
necesarias de esta movilidad y su formalizacion legal. Esto nmesiastion semantica sino un tema
sociopolitico, ya que incluye las relaciones entre la movilidad gerechos humanos en una sociedad
democratica. Por esto, es esencial que las leyes referentes a idadawibana afirmen el derecho a la
movilidad independientemente de las condiciones individuales grelgasnas, exactamente para dar
poder legal a las acciones que proponen formas de garantizaerstieoden la practica. Dentro de
estos derechos esta la accesibilidad fisica y econdémica de las parkmnamdos de transporte.

Una propuesta adicional relacionada a este tema es la definicitsardglorte publico como
un servicio publico esencial, que tiene como consecuencia lacbligdel Estado de planificarlo y de
controlar su operacién, que puede ser publica o privada. gsiificsi que el transporte publico no
puede ser visto como un tema de mercado, que deberia ser s@ocpor individuos usando sus
vehiculos, sin reglamentacién, como hoy ocurre en la mayorie gaises de América Latina.

Los cddigos de transito o de movilidad deben expresar claraalgotes puntos esenciales
para el cambio. El primero es el derecho a la circulacion conigagly la responsabilidad del Estado
por garantizar buenas condiciones. El segundo es incluir ledageal concepto de “via”, como parte
indisociable de los carriles para vehiculos. El tercero es diefiegcala de prioridad de circulacion de
los modos disponibles, poniendo en primer lugar a losvilasrables-peatones vy ciclistasseguidos
por el transporte publico y al final por el transporte iithligl motorizado.

Parte esencial del impulso deseado es promovanistérencia sobre la planificacion y gestiéon de
la movilidad para el poder del nivel local. Estguiere no solo la definicion legal del poder, pgarobién la
garantia de recursos financieros y la capacitatdolas autoridades locales. Esto ha sido hechgreon
éxito en Brasil en 1997 por el “Cddigo de Tran8tasileiro”, teniendo como principales resultados |
mejora de la calidad de la infraestructura y lakzdicion y un aumento de la seguridad vial. Sibagp,
las caracteristicas propias de cada pais puedemémptros caminos, especialmente en paises muy
pequefios o de bajo desarrollo econdmico, que tetesantener un elevado grado de concentracioh en e
poder federal. La llamada “municipalizacion dehsig” de Brasil ha sido acompafiada de la gardetia
financiamiento del sistema, que es esencial pafenpliso” deseado. De hecho, el acceso a recursos
financieros por parte de las alcaldias ha siddairpara garantizar el proceso deseado de cambio.
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Debido a la histérica separacion entre el pensme $& ciudad y el pensar sobre la movilidad se han
formado dos culturas, relacionadas a dos estamesisitales: los “urbanistas” y los “ingenieros’d&€ano de
ellos desarrollé su produccion intelectual y tégisio o con poca coordinacion con los “otros”. Estana de
las causas principales que explican las disonatelagan impacto en el desarrollo urbano y suaesue
han ocurrido en todos los paises de América L&mraesto, es fundamental que los planes de naavilicbana
sean compatibles con los planes de desarrolloarbaruna sinergia reciproca. Para lograr estecsario
gue exista obligacion legal y que la capacitac@losd expertos incluya esta determinacion.

Ademas de la ya mencionada clasificacion del tmatesypublico como servicio publico esencial es
necesario cuidar la forma de organizacion de $tsmsas. Hay que enfocarse en dos puntos muy imigarta
partir de dos casos extremos: tanto la estatizad@ros servicios de transporte publico, como su
desreglamentacion total no han funcionado bienimgn lugar. El primero tiende con el tiempo a un
estancamiento de calidad y de sostenibilidad fisemaorincipalmente por las intervenciones palftisobre
su financiacion y operacion, que conduce a un pimtcolapso; el segundo nunca cesa de operars@ero
estabiliza en un nivel de muy baja calidad y re@lad, sin atender a las necesidades de la sociedad

Hay varias alternativas a estos dos casos extremos, sin qaauegisorma que sea “perfecta”.
Dentro de América Latina, el sistema utilizado en Brasil, aunqueleficiencias, parece la férmula
gue logré6 mejores resultados en compatibilizar las necesidadessdeiddad y la sostenibilidad
financiera de la operacion. Esto fue logrado mayormente debédtesilis de servicio publico esencial,
al apoyo a la industria de produccién de autobus y a la paion de empleadores que pagan parte de
los costos del transporte cotidiano de sus trabajadores mealiargke-transporte”. El resultado es que
los servicios operan en promedio 16 a 18 horas por diaanlaxiciudades con mas de 40 mil personas,
cubriendo toda la superficie urbana, con vehiculos de edad pmerdh 5 y 7 afios y con empleados
formalizados y con sus derechos laborales garantizados. Las glasdiieficiencias estan en la oferta
en areas periféricas de las grandes ciudades y la falta de mecanisrapsyd financiero a los
trabajadores informales, que soportan los costos de los dexcdados a otras personas.

Sin embargo, ambas deficiencias pueden ser soagasrdentro del mismo conjunto de acciones
para hacer una movilidad urbana sostenible y diyaitan América Latina y el Caribe. Un estudio ede
del BID analizé tres casos important®ogota, Ciudad de México y Santiagestos pasaron por una gran
transformacién en sus sistemas tradicionales dspiate publico por autobis (BID, 2015a). El aisalis
identific6 una serie de dificultades para hacdrdasicion- como la inseguridad de los bancos sobre las
garantias del negocio y sus perspectivas de riadaben el tiempo, asi como la debilidad de lasralades
locales- pero concluyé que hay formas de promover la famaebn, entre ellas:

» Privilegiar el apoyo a empresas que operen en estructuras deogaitidto de transporte
con fuerte regulacion y control por parte de un ente gestor gstatal

» Financiar aquellos servicios cuya operacion esté debidamente delientémacontratos
de concesion;

» Exigir politicas tarifarias claras y transparentes, que cu&mermecanismos rigurosos
para la fijacion de la tarifa técnica, y que contemplen herramientasndgensacion
adecuadas en caso de presentarse diferencias entre la tarifa técnicaaydhusuario;

» Fomentar la existencia de mecanismos publicos de seguimiento écogydimanciero de
las concesiones de transporte colectivo;

» Privilegiar aquellos sistemas en los que hay riesgos conpmentre operadores y Estado.

Es evidente que este cambio en la oferta de servicios de transpllits wa a ocurrir
paulatinamente en la medida que cada sociedad defina la velocidad dpisutfansicion. Hay
ciudades que ya la iniciaron y otras que nunca han propuesto bhimcam

53



CEPAL Contribuciones a un gran impulso ambiental pararad atina y el Caribe...

2. Institucionalidad

Dada la complejidad del sistema de transporte de personasyqlieia acciones por parte del poder
publico, las reglas y ordenamientos sobre la movilidad urbamg@e tienen relacion determinante con
los poderes federal, provincial y local. En la mayoria dedésep los temas de los impuestos, las tasas
de interés de préstamos, el costo de la energia, leyes laboddagehtivos a la industria estan bajo
el control del poder federal. Queda poco poder a los nivedempial y local. Sin embargo, como la
movilidad urbana esté fuertemente relacionada con la realidad dbeakibn mas importante para la
movilidad sostenible es dotar el nivel local del poder para hacptahificacion, el control y la
fiscalizacion de la movilidad. Como estas actividades requiereecdesos materiales y humanos es
necesario garantizar fuentes de financiamiento para las ciudades. Ploegsel caso de Brasil donde
las ciudades son responsables por su movilidad y obtienersasequocedentes de las multas de
trnsito, y que se enmarca en un sistema nacional a partir dgb@édT ransito Brasilefio, formalizado
en 1997. Ademas, los alcaldes son responsables por la planifigaznétrol del transporte publico, el
gue incluye la definicion de la politica tarifaria.

Un reto aun no superado es la coordinacion ddgagliéntre ciudades de las areas metropolitanas.
Considerando el poder atribuido a los alcaldesadedistintas ciudades de las areas metropolitaias e
necesario un organismo provincial (o federal) eqpedine los proyectos urbanos y de movilidad, paitar
gue se formen situaciones de conflicto o de supwipa de propuestas incompatibles entre si.

Debido al hecho de clasificar el transporte colectomo un problema del mercado, y a no
considerar peatones Y ciclistas como actoresreggtdel sistema de movilidad, en la mayoria dpdéses
de América Latina no se ha formado un conocimisolwe la gestion de la movilidad. La vision domiaan
siempre ha sido enmarcada por la cultura autorstiediy por la concentracion en el andlisis dagecidad
fisica de las vias para acomodar al transito deraitles. Igualmente, en muchas ciudades no haictéc
preparados para trabajar con el tema y las deefsison tomadas por personas de los sectoresgwlitic
administrativo. Por esto, es esencial para el “lsgdypromover a la capacitacion técnica para lailidad
sostenible, en los tres niveles de poder — fedmalincial y local.

3. Infraestructura

a) Veredas

Por no haber sido incluida en la legislacidn y en la cultulasdgaises en desarrollo, las veredas
no son parte de la esfera publica en la toma de decisiones. Lardedigiial para aislarlas del area
publica ha sido la atribucion de su costo de construcciorealbddel lote inmediato. Como la mayoria
de las personas tienen bajos ingresos, el resultado finaliplevia sido la inexistencia de veredas, o
bien, la existencia de una infraestructura de muy baja calidealmgnte, en terrenos de topografia
desfavorable, la entrada de automdviles ha sido construida pamaizsad@l confort del conductor,
generando escalones o calles muy incomodas y usualmente poco angigebles peatones.

Por esto, la inclusion de las veredas en el costo publicarde/iidad es esencial para impulsar
la sostenibilidad. El argumento habitual de que no hay @spara cubrir los costos de construccion
de las veredas no se sustenta. Su costo es muy inferioraatdeskruccion de carriles pavimentados
para los vehiculos, corresponde solamente a 25% del costo de@dastde una via local y a 15% de
una via arterial (Vasconcellos, 2013).

Esto significa que hay espacio para incorporar las veredas @s@bpesto publico cuando los
cambios en el uso de estos recursos sean previstos. Ademéasasn @ que se disminuya el ancho
del pavimento vehicular en las nuevas vias la economia serd méadicjeatspara pagar los costos
de las veredas, eliminando la necesidad de aporte complementaealitad, el Estado puede gastar
menos que en la forma tradicional de hacer vias anchas sin veredas.
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Con la exclusién de las veredas de la esfera publica relativa a lidasbvirbana, no se ha
desarrollado una capacitacion especial sobre las formas de constauitener las veredas, como se ha
hecho extensamente con los carriles para vehiculos y que se foaarttade en una actividad sofisticada
tecnolégicamente. Es evidente que la produccién de conocimierdocpastruir veredas no es
tecnolégicamente compleja y puede insertarse rapidamente dentro divildadss del poder puablico.
La experiencia de Sdo José dos Campos en Brasil, respecto aria oejveredas como consecuencia
de un trabajo conjunto entre las autoridades locales y la pablasiduna de las formas que se podria
adoptar, asi como la organizacion de trabajo colectivo, apoyadmspicaldias.

Por ende, la red de veredas de las ciudades debe ser incluidaigteitoassde informacion de
la movilidad, asi como ya los son las “vias”. La inclusion delmsiderar los datos exclusivos de las
veredas, como el ancho, el tipo de pavimento y de sefializacion egpeaipleatones, para permitir
andlisis de calidad y de eficiencia.

Como consecuencia, la sefializacion para los peatones ha variadoexigtente y existente
con baja calidad. Especialmente en los cruces con semaforos faltaoreeragpecificos para peatones
y que dificultan la toma de decision sobre el cruce de vias, aurdertanriesgos de accidentes. De
forma similar, el alumbrado del espacio en cruce de vias no exitanayoria de ellos, factor que esta
detrds de muchos accidentes nocturnos con peatones. Un estidiehe®do Paulo en el afio 2015
para cuatro grandes avenidas revel6 que la existencia de semafpeadaies era de apenas 40% en
los cruces en las vias principales y 19% en las vias transvelssle8meros correspondientes para el
alumbrado de los cruces eran de 23% para las vias principa@®\pdra las transversales (ANTP,
2015).

La circulacion de ciclistas siempre ha sido parte del transito ggnpral ende los ciclistas
deberian conocer y respectar la sefializacién. Sin embargo, el incgéiproteccion al uso de la
bicicleta necesitaran del desarrollo de sefiales especiales de varic&dgogés de las sefializaciones
para delimitar el espacio de prioridad es muy importante ddaarsafializaciéon de cruces con
semaforos en carriles preferenciales. Esto ocurre porque usaodoilpreferencial el ciclista no tiene
una vision adecuada de los focos del semaforo estandar y esidifitificar cuando puede avanzar.
Una posibilidad es implementar los focos especificos deteislique ya han sido usados en algunas
ciudades de la regidn (Buenos Aires, Sao Paulo y Santiagejepaplo).

b) Vias

Una de las formas mas determinantes usadas para dar impuls@kl enddmovilistico, y que
debe ser transformado ahora, ha sido el criterio de dimensiotauhancho de las vias. Basicamente,
el ancho para hacer fluir a dos vehiculos en sentido contranio @mbiente urbano es de 5 a 6 metros
maximo. Pero por influencia de los manuales técnicos norteameviesswitos en una sociedad que
planed universalizar el uso del automéwh los paises de América Latina se definié bajo el uso de
estos manuales que las vias deben ser mas anchas, entre 8 y 9Suetisss el argumento técnico
dudoso de preparacién del espacio para acomodar el crecimientootiz dke fhutomaviles. Un andlisis
hecho con los sistemas viales de las ciudades de méas de @ébitaihtes en Brasil, que tenian 338 mil
kilometros de largo en 2013, reveld que la construccién del aadibimnal en las vias primarias y
secundarias (excluyendo a las vias arteriales) costé 174 mihesiltte délares a la sociedad brasilefia
(valores de 2013). Ademas, el mantenimiento anual de estos aétionales costaba 3,5 mil millones
(Vasconcellos, 2013). En la mayoria de los casos, el anchoreditg@ominéd siendo mayormente usado
para estacionar gratuitamente a los automdviles, en una formectadiie subsidio. Este sobre-ancho
de las vias puede ser transformado en veredas més anchas y/o es papata circulacion de ciclistas.

Por ende, una accion esencial para el nuevo impulso es cambitriel dé dimensionamiento
de las vias, para evitar el sobre-ancho histéricamente conswuidaerlo y cobrar a los usuarios por
este uso. Por otro lado, deben ser revisados con rigprdgsctos de ampliacion del sistema vial para
acomodar mejor el flujo congestionado de automéviles. Es pletaroemocido en la literatura que
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esto tendré el efecto de atraer los usuarios de autos que hbhiaonado la via congestionada,
reintroduciendo la congestion (el caso de la demanda “inducidsi’gyu®e en las vias congestionadas
por automoviles deben ser estudiadas formas alternas de meftujax, especialmente aumentando la
velocidad y la regularidad del transporte colectivo para hacerlatnedgnte.

El movimiento social para la ampliacion de prioridad para lkeisleias ha tenido éxito en la
mayoria de los paises de América Latina. Sin embargo, la pr@pale prioridad en las calles aln es
muy reducida. Por ende, la red debe ser ampliada, pero es negasasid desarrolle una politica de
seguridad vial, para minimizar el riesgo de uso de este velgjoaltorna su usuario muy vulnerable
cuando circula junto con vehiculos motorizados de grande patéenas, asi como en el caso de los
autobus, la red de ciclovias debe hacer parte del sistema derswmrdibnstante de la movilidad
cotidiana.

Mirando el tema por otro lado, no es necesario que la pridiiislad explicita a las bicicletas
exista en todo el sistema vial. En las calles de barrios opagies donde hay mucha circulacion de
peatones la prioridad del ciclista debiera ser natural, basada @ydasde prioridad de transito y
acompafada por la limitaciébn de la velocidad de los vehiculos imaatos y por sefializaciones
direccionadas a la seguridad de los ciclistas.

Otra accién importante es organizar la integracion entre la bigjdieteservicios de transporte
publico, por medios fisicos (estacionamientos) y de informatiithmica para los ciclistas sobre como
hacer mejor su integracién. Ademas del incentivo estructurabadleiga bicicleta, el aumento de la
oferta de sistemas de alquiler de bicicletas es muy importanfanErica Latina, decenas de ciudades
ya tienen estos servicios y hay espacio para una amplia diseminacion.

En América Latina los sistemas de prioridad de circulacion patsames$porte publico
empezaron en los afios 1970 (Curitiba) y progresaron en aidesles de varios paises. El posible
afirmar que existen sistemas de buena calidad y eficiencia en Badsifiifia, México y Ecuador. Sin
embargo, un nuevo modelo de movilidad sostenible requiere ddamedas amplias, que abarquen a
todo el sistema de transporte publico y no solamente a losstidermayor demanda. Las redes de lineas
de transporte publico usan cerca del 20% del sistema vial, pargarte muy pequefia tiene su
eficiencia controlada por las autoridades, mayormente en los a@sexbm carriles exclusivos. Es muy
importante crear sistemas de control que actlien sobre toda feaibiendo informaciones sobre la
demanda de pasajeros y la circulacion de los autobuses en las lcalkesnologia desarrollada
recientemente con uso de ITS (Intelligent Transport Systemrefigere a la aplicacion coordinada de
tecnologias de procesamiento de la informacién aplicada al trangpblit®), y datos de GPS permite
hacer esto con costos bajos. Por esto, asi como han sido dosasistemas de control que informan
el grado de congestion de las vias, mayormente causado pordd los automoviles, es esencial crear
un sistema que evalue la circulacién de los autobuses y @dsaier intervenciones sobre los problemas
identificados.

Uno de los mayores problemas de movilidad esta en las areas pobrégpografia muy
desfavorable, como ocurre en Rio de Janeiro, Sdo Paulo, LigatédB€iudad de México y Caracas
(Davila, 2012). El sistema vial es muy precario y angostotggografia complicada para la caminata,
reduciendo o impidiendo la circulacion de muchas personas, espetéalméos, ancianos y
discapacitados. En varios casos las escaleras son improvisadasy loiga calidad. En este ambiente
son muy limitadas las posibilidades de oferta de transpoltigco regular con autobuses o microbuses
y surgen sistemas informales con varios tipos de vehialdobaja calidad.

Una primera idea propuesta por varias décadas fue la reconstrdetit@jido fisico de las
areas precarias, pero quedé claro que en la mayoria de los casesaestposible por el costo
economico y social resultante de la necesidad de desalojar a muchasgdpPsm ende, la solucion
debe ser identificada de formas alternas, preservando al maxajidelrbano y social actual (Lindau
et al, 2011).
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Hay dos posibilidades que pueden ser consideradas. La prime@@siizacion de un sistema
publico de transporte con vehiculos pequefios como la bicialetatocicleta y microbus, que ofrezcan
seguridad para servir a las personas. Para lograr un sistemaesficazesario adaptar los caminos
internos existentes, retirando los obstaculos como huecoselmssy vendedores ambulantes, de forma
gue sea posible la circulacion regular de pequefios vehiculesmdpdrte de personas y cargas. Ademas
de permitir el acceso a los comercios y servicios locales, el aisteb® ser organizado para permitir
el acceso al transporte publico regular de las cercanias, lo quaitgner formas de integracion
fisica y tarifaria entre los dos sistemas. La segunda pdsithjlmas apropiada para areas mas grandes,
es el uso de los teleféricos, como se hizo en Rio de Janeiro, Gakéedsllin. Sin embargo, los costos
de implementacion y operacién pueden ser muy elevados, creaniiti@®rélacionados a los ingresos
de los usuarios y requiriendo de un plan de apoyo finangéeolos usuarios de bajos ingresos.

4. Comunicacion social

El cambio para una movilidad sostenible y equitativa requiereistielde mucha informacion, para
aclarar los conceptos para todos los actores y superar la genatactmentarios errébneos o

desvirtuadores sobre los proyectos, acciones y resultadosstghaide movilidad. Los 6rganos
publicos deben organizar observatorios de movilidad que conténfgamacion relevante para la

sociedad y que puedan ser actualizados permanentemente. Los datosatebeoesibles para

incentivar la discusion y el andlisis de la sociedad. El cortatéda informacion debe hablar sobre la
equidad en la movilidad, basada en datos sobre el consumo deczialg los impactos negativos que
deben ser controlados.

Todos los 6rganos publicos relacionados con la movilideahar deben capacitarse para operar
sistemas eficientes de comunicacién con los usuarios y la sodiestaguede ocurrir por medio de las
redes sociales, o bien, mediante la organizacién de discusianasitazias sobre los temas de cada
barrio o region. El instrumento principal de argumentacibreslas acciones publicas debe ser el
andlisis de los consumos e impactos de la movilidad. Eumstrto debe ser usado como plataforma
para discutir las condiciones actuales de movilidad en cada loarggion, el que permite a los
moradores reflexionar sobre su caso particular y de sus ve&ipagir de esta reflexion sera més facil
proponer soluciones, porque las personas estan informadamemel nivel y con menos desvios de
interpretacion sobre causas y efectos de los problemas.

La mayoria de los usuarios tiene apenas la informacion estatasmplrddas (lineas operantes,
mapas de rutas, frecuencia de las lineas). Con el desarrollo de g surgido formas de obtener
mas datos por medio de los teléfonos celulares, como el tieengendora de llegada de un autobis a
la parada, pero esto es limitado a los sistemas mas sofistoamoslos BRTs. Por esto, la rapida
expansion de la tecnologia permite que la comunicacion entre opgraglario avance para un nivel
mas alto de calidad y variedad.

5. Tecnologia

a) Incentivo a la fabricacion y venta de bicicleta s

La bicicleta como medio de transporte es un vehiculo sencii@r8tbargo, cualquier politica
para su incentivo debe incluir el apoyo a la industria quertadupe. Este apoyo debe ser mediante
estimulos para mejorar la calidad de la bicicleta y permitirdatafe tipos distintos de vehiculos,
inclusive eléctricos, adaptados a todas las necesidades de la sdigdsrh lado, se debe facilitar la
compra de la bicicleta, para que sea accesible a todos los usuar@sib&rgo, la fabricacion de las
bicicletas eléctricas debe considerar un limite a la potencia del welpauh que la circulacion sea a
un maximo de 30 km/h. Finalmente, se debe incentivar la creacidnsiktema de mantenimiento para
las bicicletas, que ofrezca servicios de calidad a bajo costo.
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b) Incentivo a la fabricacion de vehiculos de trans  porte colectivo

Frente al gran mercado de transporte urbano endbdaundo, la industria de vehiculos de
transporte colectivo se ha desarrollado muchoe®ibargo, las condiciones sociales y econdémicassde |
paises en desarrollo han conformado un servicipbagesporte publico con vehiculos de mala calidad
y en promedio de gran antigiiedad. En la histotégtastica reduccion de aranceles de importacion
de vehiculos, y una mayor liberalizacion en el §jpalidad de vehiculos a importar fueron factores
complementarios que permitieron la expansion deofkrta, en especial de vehiculos poco
adaptados para el transporte colectivo tratAndosewehos casos inclusive de maquinas usadas,
vans, camionetas, jeeps, combis y microbuses fuermportados y adaptados ligeramente al
transporte publico ingresando en muchos casos dareiminado sector informal o ilegal de esta
actividad” (Figueroa, 2005, pp 46).

En 2014, de los 378 mil vehiculos de transporte cotectsando neumaticos en las calles de
grandes ciudades latinoamericanas, el numero de vehiculos pequeBepatalia a 67% del total
(CAF, 2014). En su mayoria son vehiculos usados hastinsites fisicos y mecanicos. Como en
promedio la tarifa basica esta alrededor de 30 centavos de dolkay mecursos para la mantencién
adecuada y mucho menos para remplazar el vehiculo (CAF, 2014stBpse trabaja en un ciclo
“salvaje” de baja calidad y alta inseguridad, que no ofrece salidaogptard.

Una de las alternativas esta en reformar el sistema informal paralifarlo por medio de
contratos entre el Estado y los operadores. Dentro de este enfdgue una accidn esencial es
incentivar a la industria para que produzca vehiculos de malidad, con formas mas sostenibles de
energia. El apoyo dado por el Estado retornara en la formartees costos de operacion y, por ende,
de tarifas méas bajas para los usuarios. Esto ha ocurridagih Bue tiene una gran industria de autobus,
gue ha producido gran variacion de modelos en los Ultirargiota afios y, de una forma mas modesta,
en Colombia y México. En caso de que las experiencias sean ampladasgros paises de América
Latina se puede esperar que germine una industria latinoamericdeeneyacomo parte del cambio
hacia una movilidad sostenible.

C) Incentivo al desarrollo de formas de operacion i ntegradas de transporte

El sistema vial que cubre toda la superficie de eindad permite su uso solamente para los
propietarios de automovil o motocicleta, o paragos pueden pagar un taxi. Los usuarios de tra@spor
colectivo estan limitados al uso de 15 a 20% deitss Por esto, la integracion de las lineasasporte
publico es muy importante para aumentar la mowldialas personas y permitir un uso mas fructderia
ciudad. En sistemas informales esto es muy dificlbgrar porque cada operador tiene un negocgqro
gue pone barreras para operaciones conjuntas satr@is. Al revés, en los sistemas formalizados con
contratos hay espacios para armar la integracitmsdervicios, por ejemplo, mediante un adecuastiorsa
de reparticién de costos y recaudaciones. Mieguiasen el inicio de estos procesos ha sido musil difi
lograr la aceptacion por todos los operadoresetdasarrollo de los sistemas electrénicos de nahrde
tarifas la mayor parte de los problemas han deseigar Por ende, la accion méas importante es logiar
mayor integracion fisica y temporal de los sergicle transporte colectivo.

Una labor relevante para ampliar la integracion de servicios hiasideacion de los llamados
“billetes Unicos”, que permiten el uso en secuencia de varios aeg)lpegando apenas una tarifa
béasica. Ademas, es importante crear formas de integracion entrespbttarpublico y otras formas de
transporte, como la bicicleta y el automovil. En el caso decielddia es mas facil de lograr porque el
vehiculo es pequefio, necesitando de poco espacio para estacikorargistema de transporte publico;
pero en el caso de los automoviles el espacio necesario esandg g es dificil identificar areas libres
cercanas al sistema de transporte publico en las areas mas centrasdaleecccion limitada a
estacionamientos periféricos.
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6. Desarrollo urbano

Existe una relacion muy fuerte y directa entre las formas de alssudlo urbano y el sistema de
transporte. El uso del suelo interfiere en el transporte y esisay dependiendo del uso del suelo se
producen distintos tipos de actividades y, en consecuencigmi@smecesidades de transporte. A su
vez, el sistema de transporte tiene un fuerte impacto en laasftivectrices del uso del suelo, puesto
gue una mayor accesibilidad a un sistema de transporte desdertmbocalizacion producira mayores
usos asociados a esa accesibilidad (Cepal, 2012b, pp 15-16n&ngo, ese documento apunta a dos
ciclos conflictivos de la relacién entre transporte y uso agbsuno “virtuoso” por propiciar una oferta
mejor de movilidad (que genera “plusvalias”) y otro que rompeqellibrio creando congestion
(“minusvalias”). De hecho, en todas las ciudades medianas o glacdegistencia de estos dos ciclos
es visible. Como salida el documento propone que “es fundameatadolo trabajar en la
reestructuracion de la oferta de transporte, sino también erelaeguwle la demanda por transporte,
gue se produce a partir de la localizacién de las actividadesterritorio especifico” (pp 17). O sea,
es necesario un gran poder de intervencion del Estado, que bgistao Por lo tanto, el reto es armar
al Estado de los poderes necesarios para que logre obtenasladia$ y evitar las minusvalias.

Varios estudios han resaltado la dificultad de cambiar el cordextal y econdmico de las
grandes ciudades de América Latina y, por ende, de reorganizar el ésmaeion sistema sostenible
y equitativo de movilidad. En uno de los méas importanted€By Roberts, 2005), los autores enfatizan
gue “el desbalance entre la demanda por trabajo y la oferta dea®rei@ada por el proceso de
industrializacion por sustitucion de importaciones que genegd inmigracion interna masiva en
busqueda de los empleos y formd a una clase trabajadora ahfprdesprotegida.... en ciudades
grandes, una cantidad creciente de personas presioné por tighitagibnes... y ha creado sus propias
soluciones habitacionales en areas ocupadas irregularmente enféaRpe(pp 44).

Otro estudio relevante apunta a que “en las ciudades latinoamerioaaadistribucion del
ingreso altamente regresiva ha contribuido a mantener la segregficigmentacion sociales, a pesar
de que se constatan importantes reducciones en los niveles elesp&ior términos generales, la Ciudad
de México, Lima, Bogot4 o Santiago muestran los mismos @atre concentracion de las zonas de
pobreza o riqueza en ciertos sectores, y estos patrones se per(@jeah’2012b, pp 23). Por estos
motivos un cambio profundo y rapido en la infraestructutzana no es factible en los paises en
desarrollo y el rango de acciones que tiene alguna probabilidadndgiar significativamente las
condiciones actuales es pequefio. A continuacién, se describeositBidades de cambio.

a) Compatibilizacién entre la ocupaciéon y la capac  idad vial
y de transporte publico

Todos los cambios en el uso o en la ocupacion del suelo dabsongpatibilizados frente a la
capacidad de soporte del sistema vial y del sistema de trangfblits. Esto debe ser hecho usando
parametros especificos que relacionen la tasa de ocupacidn por agiiMelazhpacidad fisica y
operacional del sistema de movilidad.

b) La estructuracion de proyectos para conectarlos a los principios de la
movilidad sostenible

Una posible accion es incentivar el desarrollo mas densoeysifivzado de las areas en
transicion, que caracteriza las operaciones “TOD” (“transit orientedlafguent” o “desarrollo
orientado para el transporte publico”). En estos casos se Quscal nuevo ambiente reduzca la
necesidad de uso de transporte motorizado y aumente la mowilgad en bicicleta. Sin embargo, la
densidad urbana muy alta puede revertir los beneficios al creelhanmcongestion o impactos
ambientales, por lo que se recomienda la definicidén de limites.
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Los planes de TOD pueden ser organizados considerando migchas. Una propuesta
especifica para el caso de México (que se puede adoptar en otrosgzaiiesyganizarlos alrededor
de siete objetivos: transporte colectivo, movilidad no nwddad, gestion del automovil y
estacionamientos, uso de suelo mixto, plantas bajas activas, egpalicos seguros y activos y
participacion comunitaria (CST México, 2016). Este esfuerzofeeaen cambiar la forma “3D” de
desarrollo urbano tradicional “distante, disperso y desconectpdd’l).

Un segundo esfuerzo, méas estructural, tiene el objetivo de aumsémtereso de personas
aisladas, por medio del incentivo a la oferta de habitaciorfaraitias de bajos ingresos en areas con
oferta de empleos y servicios. El objetivo es que las persiaesoerca de sus empleos y de servicios
publicos esenciales como educacién y salud. El problema en vanigsesague frecuentemente las
personas instaladas en estas areas no tienen recursos sufieienfeEgpr los costos mas altos de vivir
alli y pasan a necesitar subsidios para pagar, por ejemplo, i¢rattpisus casas. Esto requiere de
estudios cuidadosos, para estimar los beneficios y perjuicios.

C) Control de nuevos edificios o proyectos de urba nizacion

Una tercera medida es controlar el desarrollo de grandes ediconstrucciones, para que
no generen impactos negativos sobre la movilidad. Esto redmiexestencia de legislacion especifica
gue no solo defina los impactos indeseables, sino que inelygsibilidad de veto de la construccion
por parte del poder publico en caso de falta de acuerdo entegtles p

7. Gestion de transito

a) Organizacion institucional local para la gestion

La organizacion institucional local para la gestion municipaldlesito requiere de recursos
humanos y materiales adecuados. Esta gestion tiene el objetirabdart con el transito existente,
buscando operarlo para proveer calidad a la circulacion y reduigisg@b de accidentalidad. Por esto,
la gestion de transito es diferente de la gestion de demarelaugca cambiar el uso de los modos
menos sostenibles para los méas sostenibles.

La municipalizacion necesita estar legalizada y prever la disponibi&tathnente de recursos
financieros para poder planificar, implementar las acciones neceadeatis de controlar el transito
cotidiano. Una de las fuentes mas relevantes suele ser la recauatziérninfracciones a las leyes de
transito (cémo ya mencionado para el caso de Brasil). Una acciaotestt muy importante es la
capacitacion de los técnicos para lidiar con las funciones princigalgdanificacién, proyecto
geométrico y de sefalizacion, creacion de acciones, evaluacion de rasyltiadalizacion.

b) Condicionar la circulacion del automdvil y taxis a las necesidades del
transporte activo y publico

Aun cuando no se adopten acciones para limitar el uso del adltoimd@estién de transito
debe organizar la circulacion para proteger a los mas vulnerablesp(irte activo y motocicletas) y
garantizar el espacio adecuado para la circulacion de los vehiculaasjmtte colectivo.

El automévil consume una gran cantidad de espacio para circuldas Eies arteriales de
grandes ciudades de Brasil los automdviles ocupan el 85% delcesfdIPEA/ANTP, 1998), vy
transportan solo a un tercio de los pasajeros que son moedipad los autobuses, condicidn que se
puede considerar generalizada en las grandes ciudades de la Amérnea Rat otro lado, el
estacionamiento de vehiculos en las calles disminuye la capacidad Beidncyafecta negativamente
el sistema de transporte colectivo respecto a la velocidad yerkc@m de entrada y salida de pasajeros
en las paradas. Para garantizar la eficiencia de la circulacion de logdoghie transporte publico esto
puede requerir de acciones de limitacion de la circulacion y/o estadgéonamie automoviles y taxis.
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C) Desatrrollar y aplicar planes de seguridad vial, con énfasis para el
transporte activo

La reduccién de la alta accidentalidad de transito en América Latineereqie planes
especiales de accién por parte del poder publico. La gestionadsitdr es el campo ideal para
implementar varias acciones, porque tiene el poder de definpirclalacion, la infraestructura, la
sefalizaciéon y la fiscalizacion de la circulacion de personas en lws yaodos disponibles. En
términos generales, la accidentalidad esta conectada mayormente al coelsalowhol, a la velocidad
excesiva y a la precariedad del ambiente de circulacion, principalmerds d&as defectuosas, la
sefializacion de mala calidad y el alumbramiento inexistente. Losraprag deben tratar
prioritariamente a los usuarios mas vulnerables como los psatalistas y motociclistas, que suelen
corresponder a mas del 70% de las fatalidades. Los problemdsscpeatones estan directamente
relacionados a la precariedad o inexistencia de las veredas, a la& fattBadizacion adecuada, como
focos semaféricos peatonales y alumbramiento de cruces peatotealedogidad alta de los vehiculos.
Los problemas de los ciclistas y motociclistas estan conedatslasmente a dos factores principales:
la circulacién cercana a vehiculos pesados y la alta velocidad, ambosSattvan exponencialmente
el riesgo de dafio a las personas involucradas.

La experiencia internacional y en América Latinaestta que la reduccion de muertos y heridos
necesita el apoyo y la actuacion permanente déaeles publicas y privadas. En el campo publicanesit
Ministerio de la Salud y las autoridades fedemalg®vinciales, ademas de las autoridades localgsstion
de transito y de las universidades. Del lado pdyestan las organizaciones no-gubernamentaldsatpe
del tema, las asociaciones de médicos, los banaliatarales, institutos y centros de estudiodEsin
esfuerzo colectivo que saldran las solucionesgigmeoblema, como ya se puede constatar en paises ¢
México, Colombia, Costa Rica, Chile y Brasil.

Parte esencial seria la organizacibn de un Observatorio de Seguiglagu¥ relna
informaciones del sistema de salud y de la policia de tr&fesiftorma consistente y permanente, para
viabilizar el analisis de los impactos de proyectos y accionesnt@ilida esencial es definir claramente
cuales son los costos de las muertes y accidentes en la idadguail. Tradicionalmente esto se hace
apenas con los costos hospitalarios, lo que representa muggiweoel fenébmeno, por no considerar
los impactos totales para las personas en términos de afe&awipactos sobre la vida. Para superar
esta limitacion es esencial que los costos incluyan los valerggapension a pagar’ de las personas
para la reduccion de los accidentes, como se hace en las sociedadesmudladizsaVientras existan
parametros internacionales, el ideal es que cada pais tenga sos pav@imetros.

d) Organizar sistema de carga y descarga de mercanc  ias

Las operaciones de carga y descarga de mercantiaseas urbanas son actividades
esenciales para la sociedad y la economia. Poeskzada por vehiculos de porte medio y grande,
gue necesitan estacionar préximo a los destinagpédaacion requiere de cuidados especiales. Las
acciones mas importantes estan relacionadas awnipatibilidad entre las vias disponibles y las
dimensiones de los vehiculos, ademas de la formamgia que usan y de los impactos
ambientales que pueden causar. La organizacioasdeperaciones puede seleccionar horarios y
locales adecuados, asi como definir el tamafo pielorde los vehiculos en el local de la prestacion
de servicios, por ejemplo, imponiendo el uso deiaidbs de tamafio pequefio en areas centrales
de gran densidad. Las reglas pueden aln orgarspaci®s especiales para uso de camiones muy
grandes e incluso incentivar el uso de bicicletas pperaciones con cargas pequefias, como se
hace, por ejemplo, en el barrio de Copacabana erd®{aneiro (ITDP, 2011). También es muy
importante el apoyo al desarrollo de energias m#sds para mover a los camiones, considerando
gue el uso del diésel tiene impactos muy negatvoka mayoria de las ciudades.
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8. Gestion de la demanda

La gestion de la demanda por movilidad tiene como principaliabjet sustitucion del uso de formas
menos sostenibles de transporte por formas mas sostenitiés gquitativas. Por esto es necesario
definir claramente los principios que van orientar las accionesjdsen la reduccion de los consumos
inadecuados y de los impactos negativos de la movilidad. moewkidn, se describen algunas acciones
relevantes.

a) Reorganizar la movilidad de los barrios parala  sostenibilidad

Las areas residenciales suelen ser peligrosas para los peatonedag @olique han sido
construidas para adaptarse al uso de vehiculos motorizadosnmaag@automdoviles. Las veredas son
precarias y de mala calidad, parte del espacio vial suele ser usadesiaaianar vehiculos y la
velocidad de los vehiculos motorizados no es controlada. Ulas ¢igoyectos mas importantes para
lograr el cambio deseado es la transformacion de las areas residemtialgmcios de convivencia
segura y con calidad. Para esto, dos acciones son esenciales: lazacidade la infraestructura de
veredas y de carriles vehiculares para dar prioridad al transpavte \aet control de la velocidad de
vehiculos motorizados; una medida de gran impacto es la traasion de parte del pavimento
vehicular excesivo en veredas o espacios para vegetacion y ocio. déaemachuchos paises de “Zona
30" (de velocidad maxima) han sido implantadas intensamente mpeEly otros paises mas
desarrollados y deben ser incorporadas a las politicas de radvilidana en América Latina.

b) Crear politica de cobro por el estacionamiento e  n las vias

Unas de las formas indirectas de subsidiar al uso del aufoesépermitir estacionamiento
gratuito en las calles. Mismo en ciudades de grande dimensian SamPaulo, 42% de los viajes
hechos en automovil terminan con vehiculos estacionados singragés publicas (CMSP, 2008).
Solamente 10% de los viajes pagan por estacionar, 1% en krsasistzona azul” de rotacion de
estacionamientos y 9% en estacionamientos privados. Estacsigiue el proyecto del sistema vial en
Brasil ya contempla, en sus criterios, la provision de estacientpublico libre para automoviles,
como algo “natural” que hace parte central de la ideologia del auta@umo “progreso”. Este espacio
vial publico es apropiado indebidamente por los usuarios tdenéuil, constituyendo un subsidio de
grandes proporciones: si fuera cobrado a los usuarios 4 dplarestacionamiento (valor minimo
cobrado en la ciudad para estacionar por una hora) los recucsoslados anualmente serian de
1,25 mil millones de délares, valor suficiente para, por dignepnstruir diez kilometros de metro.

C) Cobrar del usuario de automoviles o taxis los co stos sociales y
ambientales resultantes

La movilidad urbana genera consumos importantes de espaciop tigrapergia y causa
impactos negativos en la forma de contaminacion, congestion y aatidleth Tanto los consumos
como los impactos varian mucho en funcién de la forma deptraeaitilizada, o sea, las personas son
responsables por cantidades distintas de costos sociales y atabidisto significa que la sociedad
debe decidir quién pagara por los consumos y por los astesivos de los impactos.

En los paises en desarrollo las politicas de movilidad &usencia) han favorecido el uso de
vehiculos motorizados, especialmente los automéviles y, Ulém@mnlas motocicletas. Como los
automoviles son responsables por el mayor consumo de egmawdogia, estdn muy involucrados en
accidentes viales y estan por detras de la mayor cantidad de emilsi@gsnos contaminantes locales
y del CQ. Los costos asociados a estos resultados deberian ser c@bsagdogsuarios. En América
Latina el costo promedio para usar un automovil en un vibgnortipico es similar al costo de usar el
transporte publico, lo que transforma el auto en una formaatnalyente de movilidad. Como ha sido
enfatizado por la Cepal, en América Latina la demanda de gaseliraina alta elasticidad respecto a
los ingresos de las personas, pero una baja elasticidad respeeoi@ldel combustible, porque “el
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transporte publico es un mal substituto del transportagiwiv(Cepal, 2015, pp 10). Esta situacion
muestra el absurdo de las politicas de movilidad en térmio@desoy ambientales y llama la atencién
para la necesidad urgente de cambiarlas.

Es necesario estimar los costos sociales y ambientales y fiafimis de cobro a los que causan
estos costos. La primera forma puede ser la cobranza de las tases dayabpiedad y circulacion de
los propietarios de automdviles. Conforme detallado en etteepobre las condiciones actuales de
movilidad en América Latina, estos costos en quince grandes esidaddmeérica Latina en 2007 eran
de 4% a 5% del valor del vehiculo. En caso de que el valor sili¥a,da recaudacion anual extra seria
de 8 mil millones de ddlares. El incremento para todas laadisdmedias y grandes seria sustancial.
La restriccion sencilla de circular en un dia (el sistema “pico y plaeasido usada en muchas ciudades
de América Latina, pero los resultados han sido inciertos ogstitoulantes, frente a la desobediencia
0 a la compra/uso de otro vehiculen Sao Paulo el resultado final de la restriccion de dos sifgito
dia ha sido de 12% (y no de 20%).

Otra forma de cobro es el peaje urbano, similar al existente mafrdoy Estocolmo. Sin
embargo, es una accién de gran resistencia politar@d¢P2012) y que requiere de una fiscalizacién
compleja, ademas de poder estimular el uso degui@$ioy dia no se encuentran congestionadas o
gue pueden tener su calidad de vida afectada. arplsestas limitaciones el peaje urbano sigue
siendo una alternativa.

d) Organizar la oferta de transporte publico consid erando las necesidades de
todos los usuarios

El transporte publico, en la mayoria de los casos, sirvemeala a las personas sin
discapacidades y a las que tienen recursos para pagar la tarifa. €dogiscapacitados y los muy
pobres no tienen acceso al sistema. Ademas, cuando el sistema tnalegjamentacion, la tendencia
es a optimizar la recaudacion, que limita los servicios a areas cemdimas alta, generando una
exclusion “geografica”, que afecta a los mas pobres. Por Gkireistema no estd adecuado a demandas
diferentes de las que ocurren en hora de pico, como la que cardeenexesidades de mujeres,
estudiantes y ancianos. Esto implica ofrecer servicios especial@sa mifias pequefios que no pueden
usar el transporte puablico solos para ir a la escuela o para disgdpacjue necesitan apoyo directo en
su locomocién. Estos cambios necesitan una nueva estructuradisiceed de lineas de transporte, en
los vehiculos utilizados, en la frecuencia de atencién y ersteh®w de tarifas. Sin embargo, esto
representard un costo més alto y necesitara de otra forma de firiantam

Una de las posibilidades es hacer la transferencia de recursoy giig swbsidian al automaovil
para que pasen a subsidiar el transporte publico. En muches gaidmérica Latina esta trasferencia,
aunque modesta, llevaria a una revolucion en la calidad del tranppblico. El cuadro 25 resume
datos de subsidios en Brasil, comparando los transportksgyibrivado. Se puede ver que 89,3% de
los subsidios han sido otorgados al transporte motoriradadual y solamente 10,7% a los autobuses
(la principal forma de transporte publico en las ciudades dél gh&ubsidio para el transporte privado
equivalia a 4,9 mil millones de délares americanos.
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Cuadro 25
Subsidios a la movilidad, Brasil, 2005
(En millones de délares y porcentajes)

Modo Renuncia fiscal Estacionamiento Operacitn Total Porcentaje
Automovil 1417 2333 0 3750 86,0
Taxi 78 63,3 0 1413 33
Transporte publico 166,7 300,0 466,7 10,7
Total 1661,3 2 396,7 300,0 4358 100,0

Fuente: Vasconcellos, 2013.

@ Auto y autobus: para comprar los vehiculos; t@dra comprar el vehiculo y para no pagar dos intpsesi
estacionamiento.

b Subsidios para completar el recaudo (Ciudad dePgét).

¢ Autobus.

e) Incentivar el uso compartido de automdéviles y de vehiculos privados de
transporte colectivo

El uso compartido de automoviles reduce el consumo de espadiergia y la emision de
contaminantes locales y de €®or esto la organizacion de sistemas para compartir vehiciviadqs
debe ser incentivada. Hay dos casos tipicos de uso compagtidcules privados como automaviles o
taxis y vehiculos de transporte colectivo.

El uso de vehiculos pequefios puede ser incentpaadajue varias personas lo compartan, pero no
se puede proponer un esquema que al final tremieipersonas del transporte publico para eldwj\el
gue debe ser controlado cobrando un valor suferesmte mayor que la tarifa basica de los autobDses.
la misma manera, es importante el uso de autobvasepdransporte de grupos de personas que tienen
destinos iguales, como en empresas, industriagigi@de oficinas. La utilizacion de un autoblaza
transportar a los trabajadores de ingresos medat®® de una empresa puede evitar el uso de 80 0 4
automoviles, con grande economia de espacio yianermgenor emision de GEI. El apoyo a esta accion
puede ser dada por el Estado para que los empdsatiograndes industrias u oficinas ofrezcan estieis
a sus empleados.

9. Produccién de conocimiento

El esfuerzo para cambiar el sistema de movilidad necesita un trabsjarde de organizacion de datos
sobre flujos en el sistema vial, viajes por modo y caradte$ssociales y econdémicas de los usuarios.
Estos datos pueden ser recabados por medio de las encuigetasiestino tradicionales o por sus
métodos mas recientes (con contacto remoto con usuarios, ussineldds sociales u otro instrumento).
Hay también la posibilidad de obtener informacidn sobredosrridos de las personas por medio de
sus teléfonos moviles.

Las encuestas de movilidad son la mejor fuente para conocer lasgéstraplicadas por las
personas para llegar a sus destinos cotidianos. El desateollos sistemas de comunicacién ha
permitido que estos estudios sean hechos de forma mas senwdfabarata, y con mayor frecuencia.
En cuanto a las encuestas tradicionales de origen-destino se ndogsttigar datos de decenas de
miles de hogares en ciudades grandes, hay formas mas sencillasmigdobde datos basicos de
movilidad con encuestas en centenas de hogares.

La metodologia tradicional de analisis de la movilidad ha Bakada en el estudio de la
cantidad de vehiculos circulantes en las calles, para ampliar laddesfs en casos de congestion. El
nuevo sistema de movilidad necesita de un cambio cousats estudiar a las personas que circulan en los
modos disponibles. El cuadro 26 contrasta las ptagudradicionales que son hechas por el procgsate
de planificacion de la movilidad con preguntas asepropias de la movilidad sostenible que se desea
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Cuadro 26
Preguntas tradicionales y preguntas propuestas
Objetivo Pregunta tradicional Preguntas sugeridas
Representatividad ¢ Cudles son los instrumentos técnicos ¢ Cuales son las formas mas democréticas de
mas adecuados para informar las utilizacion de los instrumentos técnicos mas
politicas de transporte y transito? adecuados para las politicas de transporte y to&@nsi
Responsabilidad social ¢Coémo pueden organizarse las ¢ Como fue organizado el ambiente construido, quién
tendencias de la demanda de transportepuede usarlo y en qué condiciones? ¢ Cuales son las
en el futuro? principales diferencias y las inequidades en el uso
del espacio y del sistema de transportes? ¢Cémo
reducir o eliminar las diferencias inmediatamente?
Equidad ¢Cuadl es la forma mas eficiente de ¢ Cual es la forma mas eficiente de garantizar la
garantizar la mayor movilidad posible? apropiacion equitativa del espacio?
Sustentabilidad ¢ Cudles son las alternativas ¢, Cudles son los modos mas eficientes,
energéticas para garantizar la mayor ambientalmente benignos y sustentables de
movilidad posible? garantizar una apropiacion equitativa del espacio?

Fuente: Vasconcellos, 2015.

Para analizar las condiciones de la movilidad es preciso consideralethentos esenciales
los consumos y los impactos de esta movilidad. Los prirsgainsumos son de espacio vial, energia,
dinero y tiempo de recorrido y los impactos negativos prhesp son la accidentalidad vial, la
contaminacion ambiental y la congestion. La organizacién de undidadvsostenible requiere del
estudio de estos consumos e impactos, por modo de trangpove de ingreso, para ser posible
evaluar el grado de equidad o inequidad (Vasconcellos, 2010 (#éadro 27).

Cuadro 27
Consumos e impactos de la movilidad urbana
ftem Medir Comparacion

Consumos Dinero Gasto directo por persona y hogar

Espacio vial Espacio ocupado por los vehiculosrypeosona y Valores promedio por

hogar nivel de ingreso o grupo

Tiempo Tiempo en gasto por persona y hogar, poomod social

Energia Energia gastada por persona y hogar, pio mo
Impacto Accidentalidad Eventos por modo y por vehiculo-km, por cada cien

mil habitantes .
Valores promedio por

Emision local Gramos o toneladas por modo, porgpers nivel de ingreso o grupo
Emision GEI Gramos o toneladas por modo, por person social
Congestion Tiempo excesivo de TNM y Transporte €dle

Fuente: Vasconcellos, 2015

El analisis de los consumos e impactos por nivel de ingpogste identificar el grado de
inequidad en los valores y, por ende, cudles son los facieegzroducen estas diferencias.

10. Medio ambiente

Una de las medidas importantes es penalizar el uso de forroateiibles de energia por medio de
costos mas elevados de compra. Ya fueron adoptadas medidas®paiaes de América Latina, como
el impuesto a la venta de vehiculo nuevos de acuerdo con ehiemidi en kilbmetros por litro (Chile),
el cobro del IVA mas bajo para vehiculos menos contaminantes (Eryath aumento general de los
impuestos aplicados a los vehiculos automotores (Uruguaypl(Ci5, cuadro I1.6). Respecto a
vehiculos motorizados de uso privado es necesario crear insapeiradsu electrificacion progresiva.
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Otra medida importante es promover la sustitucion de autobuslexctpor vehiculos con
formas mas sostenibles de energia. Un estudio hecho en B$IP(R016) simuld los impactos en
las emisiones de la sustitucion de 87 mil autobuses urbardpeis movidos a diésel por seis formas
de energia- etanol con aditivo, biodiesel, hibrido diésel eléctrico, gasraatbateria y trolebus. El
cuadro 28 muestra que las reducciones serian muy altas.

Cuadro 28
Reduccién de emisiones con sustitucion de autobirasil
(porcentajes)
Poblacién de las ciudades Cco HC NO MP ({0}
> 1 millén 70 92 71 89 36
entre 250 mil y 1 millén 69 92 69 88 32
< 250 mil 70 93 71 89 34

Fuente: ANTP, 2016.

Una conclusién importante del estudio es que la sustitueidasdvehiculos tendria un costo
similar a la recaudacion anual del sistema de autobus, lo gifecaigne seria posible armar una forma
de financiacion de esto cambio.

Ademas, los programas de inspeccion de vehiculos pueden sstrumento importante para
la reduccion de los accidentes de trafico y de los impactos ambegedealehiculos motorizados. Para
obtener los beneficios deseados estos programas deben ser spbiapdtegislacion especifica y
organizacion técnica basada en criterios reconocidos internaciona{@afte2014). Deben participar
vehiculos de transporte de personas y de carga. Algunas deasiisrésticas son muy importantes:

* Los programas deben ser estandarizados y aplicados uniformenméaveeregional;

* La inspeccion de seguridad debe ser hecha de manera integrada cepetxi@m
ambiental, lo que requiere actuacién conjunta de los organisniesngmentales de
movilidad y medio ambiente;

« Deben ser aplicados programas de fiscalizacion en las calles, complermamto de las
inspecciones regulares, toda vez que en los paises en desayallwahgran cantidad de
vehiculos circulando sin las condiciones adecuadas de segurdhdag ambiental.

Desde el punto de vista ambiental, el aumento encetlektransporte privado motorizado
tiene graves problemas de consumo de recursosleatigoma, hierro, derivados de petréleo y otros
metales y de desecho de los materiales inservibles de los vehicujos, viequiriendo grandes areas
de acumulacion. En el caso de Brasil un estudio de 2001 nipstrée produjeron 860 millones de
neumaticos entre 1936 y 2000, representando un peso de apmxieme 8,6 millones de toneladas
(Lagarinhos, 2011). Hasta la década de 1990 el reciclaje del matariainimo y aumenté solamente
a partir de leyes que obligaban al control del desecho er@®8ey1Z009. Por esto, se puede estimar que
al menos 4,3 millones de toneladas de caucho fueron eliminatidédamente.

La Asociacidn de Ingenieros de la Industria Automotora (AE&Nasque apenas 1,5% de los
vehiculos viejos son reciclados. Considerando que todoglhdswos con mas de 30 afios hayan sido
destruidos o descartados, todos los vehiculos producidraeihhasta 1980 ya habian sido eliminados
en 2012. Se puede estimar que el peso de todos estos vebiawles21,1 millones de toneladas, cuyos
materiales fueron tirados en rios, bosques, lagos y termmalsitados del pais (Vasconcellos, 2013).
Por ende, es muy importante que sean desarrollados programasgrme/o al reciclaje o al desecho
adecuado de vehiculos motorizados viejos.
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11. Financiamiento

La primera accién es aclarar cuéles son las fuentes permanentes de fieatwidm la movilidad,
quién recibe los recursos y cual es la eficacia de las inversiopestide las evaluaciones sociales y
economicas las fuentes deben ser evaluadas sobre la pertinencia dénsided. Esto se refiere
principalmente a los impuestos federales sobre el uso de enegyfbystibles, sobre la fabricacion y
compra de vehiculos motorizados, sobre las tasas de propiegadde estos vehiculos y sobre la
construccién del sistema vial, que suele usar gran parte declosas disponibles, muchas veces de
forma ineficaz y con mucho desperdicio.

Este esfuerzo de definicion de las fuentes del financiamiertordevilidad sostenible tiende
a combatir y superar el obstaculo ideolégico que ha sido inaplaren las discusiones sobre el tema,
respecto a la “falta de recursos” para emprender el cambio. En sociedadeizadas, con gran
cantidad de vehiculos motorizados como ocurre en América Latiste ar importante volumen de
recursos dispersos que han sido y son usados en diversagsccion

El cuadro 29 resume el patrimonio de la movilidaahaulado en quince grandes areas urbanas de
América Latina en 2010. Puede ser observado cquegré@honio invertido en el sistema vial era de a6
millones de doélares norteamericanos y que el daldos vehiculos motorizados individuales era @ei¥
millones. Este patrimonio, incluyendo el valor o fieles, corredores de autobus y vehiculos dsposte
colectivo, equivalia a un promedio de 75% del RIlxd &reas urbanas estudiadas (CAF, 2010). Losroam
mostrados muestran que en todas las sociedadéadasihan sido usados recursos muy elevados para
organizar el sistema de movilidad actual y que,goaie, es posible tener nuevos recursos o trastedar
existentes para financiar un nuevo sistema de igadilrbana.

Cuadro 29
Patrimonio de la movilidad urbana en grandes ciudads de América Latina, 2010
(Millones de ddlares)

Area urbana Vias urbarfas Automovile$ Total Porcentaje del PtB
Belo Horizonte 5156 19 494 24 650 95,0
Bogota 13 410 22 042 35452 85,5
Buenos Aires 27 381 98 414 125795 133,0
Caracas 1708 14 689 16 397 S/l
Ciudad de México 16 807 55 552 72 358 46,2
Curitiba 2294 12 069 14 363 88,5
Guadalajara 2913 8719 11 632 43,9
Ledn 698 1591 2289 S/
Lima 7 653 11543 19195 34,3
Porto Alegre 3942 13 472 17 414 42,7
Rio de Janeiro 6119 48 029 54 147 70,6
Salvador 1505 6272 7777 90,9
San José 1528 5714 7242 105,1
Santiago 9412 24 385 33797 66,8
Sé&o Paulo 15129 85 457 100 585 77,4
Total 126 920 472 049 598 969 75,4

Fuente: CAF, 2010.
a8 Como si las vias y los automéviles fueran condtrsly comprados en 2010.
b PIB de las areas urbanas incluyendo a los rietesedores de autobus y vehiculos de transporéetiad.
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Igualmente, existe una politica muy clara de no cobrar de losasdat automovil los costos
sociales y ambientales asociados, relativos al espacio vial calus(para circular y estacionar), a las
emisiones de contaminantes, a la accidentalidad vial y a la dispers@ma. El resultado practico de
este conjunto de protecciones es que hacer un viaje de autdeGvkm en una ciudad de América
Latina cuesta el mismo valor que hacerla en el transporte pilanado en grandes ciudades de Europa
el costo es entre 5 a 7 veces mayor (Vasconcellos, 2014).

La segunda accion es analizar como la economia impacta a la aceasisdiahomica de las
personas a los servicios de transporte publico. En sociedadegrammfes diferencias sociales,
educacionales y econ6micas una parte significativa de la poblacienaaecursos para pagar por
servicios publicos que cobran tarifas. La informalidad halsgtéricamente alta y seguird muy alta en
América Latina, con una gran cantidad de personas sin protéegalro social y con bajos ingresos
(Jordan, Rehner and Samaniego, 2010). Esto significa apew a los mas vulnerables por medio de
descuentos o subsidios hace parte de una estrategia de redutasttesdégualdades y de construccion
de sociedades mas incluyentes.

El caso més relevante es el transporte publico: frente a su eslxciadira la vida de las
personas el tema del acceso econdémico al transporte publico esamucidbs los paises. Conforme
enfatizado por estudio de la CEPAL (Cepal, 2016, pp 168)la3imteccion social serd mas dificil que
las personas sostengan o mejoren su insercion en mercadosagte quab estan bajo permanentes
choques tecnoldgicos. La proteccién social no es una traba afotlesaFinalmente deben ser
definidas las formas de control sobre los gastos publicessistema de movilidad urbana, de forma a
inhibir desvios y mal uso. Otras formas de financiamiemces@enciadas a continuacion.

a) Priorizar los subsidios para apoyo al transporte activo y publico

Respecto al transporte activo la mas importante accion es vialdlizanstruccion de las
veredas y de redes de caminata. El costo de construir veredaslewael® y puede ser financiado por
los recursos economizados a partir de los cambios en las \dasp&ulos. Con esto, las personas de
ingresos mas bajos tendran acceso a veredas con la calidad minimenpae s necesidades de
movilidad, sin tener gastos.

En el tema de transporte publico una vez mas debe ser combatglaralei la inexistencia de
recursos. El argumento mas fuerte en contra este enfoque egpqtaielo causado a las personas 'y a
la sociedad es muy elevado, porque limita el acceso al trabajedadacion y a servicios publicos de
salud. La pregunta central es: “cudl es el costo para la sociedadifi® gue no va a la escuela o de
un joven que no puede ir al trabajo porque no logra pagaiftadalautobls? Por esto, es esencial que
sea organizado un sistema de apoyo a los mas necesitados, carsrgearsoy dia son usados para
subsidiar el uso del automovil. El esfuerzo requiere que szcamuy bien a los usuarios potenciales
del transporte publico, para identificar sus necesidades magamigs y definir una forma de apoyo
financiero. Desafortunadamente, en muchos casos la informaciotardisponible, especialmente en
las areas mas pobres y en donde el Estado no tiene una estficteinte. Esto puede llevar a una
concesion de apoyo ineficaz, con gastos indebidos de la parteodimtiad. Faltan estudios adecuados
para aclarar a quién sirven mas los subsidios y en el cass dsti@ios existentes no hay mucha
evidencia de que los subsidios favorezcan a los mas necesitadal 0&pb, pp 19).

Sin embargo, la experiencia y algunas acciones conocidas permiteuircgnelel subsidio a
la demanda es mas eficaz que el subsidio a la oferta de transptortecltse porque el subsidio a la
oferta puede ser apropiado o desviado para otros fines poweepor del servicio, dada la ineficiencia
del Estado en controlar el uso de los recursos aportadosvés, el subsidio dado directamente a los
usuarios termina siendo usado correctamente, mientras haya casssidei@h de los recursos antes
gue lleguen a los destinatarios (los casos de “mercado negro”ailéss basado en robo o fraude de
los “tickets” de descuentos).
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La necesidad de apoyo a los grupos mas vulnerables esta relacion#iin tamla
microeconomia de los sistemas de transporte colectivo ysplanildilidad de renta para pagar la tarifa
basica. Comparando las condiciones reales de formas de prestasgimicles en América Latina, se
puede concluir que las distintas formas de oferta informakmd se estabilizan econdmicamente
alrededor de tarifas muy distintas (cuadro 30).

Cuadro 30
Tarifas de equilibrio de formas distintas de ofertade transporte publico
Tarifa de
Oferta Vehiculos Mano de Obra Integracion Calidad equilibrio
(ddlares)
Informal Pequefios y viejos Informal No hay Muy baja 0,30
Formal sencillo Estandar hasta 10 afios Formal Eodbes Media 0,60
Formal integrado Estandar hasta 10 afios Formal imakes de Media alta 0,90
Formal BRT Estandar hasta 7 afios Formal Terminkdes Alta 1,50
Integracion/
Prepago/BRT

Fuente: Elaboracion propia.

Los sistemas informales de “hombre camion” se estabilizan con &eerde dolar, en un
nivel muy bajo de calidad y regularidad. Si los buses son taeagws por vehiculos de mejor calidad
la tarifa de equilibrio sube a 60 centavos de délar. Si se hasistema integrado de lineas, con
terminales de integracién (caso de Brasil) la tarifa de equilézide 90 centavos de doélar. Al final, si
el sistema es organizado en la forma de un BRT la tarifa €5 délares.

El dnico sistema que puede ser usado por la mayoria de lasgmees el primero, de muy baja
calidad. En la medida que se mejora la calidad, los valores creaenrtetarifa se tornan inaccesibles
para una gran parte de las personas de la mayoria de las ciudadesida Latina. Esto significa que
la construccion de un sistema accesible de movilidad requiere sidissta una parte grande de la
sociedad, que varia entre los paises. La sustitucion del sistiomaal por el formal requiere la
renovacion de los vehiculos viejos y de baja calidad. EI cambés mouy care-similar al recaudo
anual del sistemay podria ser financiado.

b) Involucrar al sector privado y a los beneficiari 0s en el pago de los costos
del transporte publico

Tanto los empleadores como el sector comercial y de servicios arcgsé las personas
puedan circular y llegar a los destinos deseados. Por esto, halue seatido que ellos colaboren con
la preservacion de los servicios de transporte publico. Estdepser logrado por medio de varios
instrumentos. El primero es la contribucién patronal pararqudmte de los costos de transporte publico
de sus empleados o colaboradores, como ocurre con el “vale trahsj@Brasil. La segunda es la
creacion de una tasa similar al “Versement transport” de Francia, emguesas privadas pagan un
valor anual proporcional a sus presupuestos para uso exaimsalsistema de transporte publico.

Otra forma relevante es la contribucion de propietarios decadifines respecto a la
valorizaciéon de sus inmuebles que ocurre después de la constrdecidn sistema publico de
transporte, como el metro. La accién de captura de este valor atlinioas sencilla porque siempre
hay discordancia respecto a los valores que deben ser pagadosfatenguéen cuanto tiempo. Una
forma ya conocida es el aumento del impuesto de propiedad padificies beneficiados; otra forma
es cobrar un valor mas alto de impuesto de venta cuando un Ierbeekficiado es vendido después
del inicio de la operacion del nuevo sistema de transportes.
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Es importante analizar también la posibilidad de conectar autariescal aumento de la
densidad de construccion y la oferta de sistemas sostenibless/itidadoEsto ocurre principalmente
en areas urbanas en transicion, cuando la alcaldia puede permttinamoses mas grandes que las
autorizadas por las leyes vigentes: en cambio, los entes printetesados deben pagar por el derecho
de construir el area excedente, generando recursos para que el @datorgonstruya o amplie los
sistemas de transporte publico o transporte activo.

C) Cambiar criterios de evaluacion de proyectos

Un cambio esencial esta conectado al proceso de evaluacién de lososroygentovilidad.
Peatones y ciclistas son ignorados en los métodos tradiciatelegaluacion. Por ende, incluir a
peatones y ciclistas en los analisis es esencial, lo que recandrenh el desarrollo de parametros
técnicos que puedan expresar las condiciones actuales y futurasymitan las comparaciones y las
evaluaciones. Por ejemplo, los cambios en la infraestructura aimlesaluados por modelos
matematicos para estimar el gafio de tiempo de los usuarios n@wilgs y, en algunos contextos, del
transporte publico. No hay ningln analisis sobre los impamra peatones y ciclistas. El mismo ocurre
en el nivel micro, con la definicion de los ciclos de tiempéodeseméforos, que estiman la probable
variacion del atraso (tiempo real menos tiempo ideal) para loswehiy no para los peatones. Otro
cambio esencial es garantizar que los estudios de impactos tengasa deldiempo ahorrado iguales
para todos los usuarios, para evitar que usuarios de ingnésoaltos (que usan automaviles) pesen
mas en el balance final.

Las principales fuentes de financiamiento de los impulsos deseatfws resumidas en los
cuadros 31y 32.

Cuadro 31
Principales fuentes de financiamiento
ftem Fuente Mecanismos
1 Disminucion del gasto con construcciénLimitar el ancho de las vias nuevas a los camitesarios a la demanda
y mantenimiento de vias actual

Cambiar la metodologia de proyecto de vias y dmaston de beneficios,
incluyendo al transporte activo y poniendo el valertiempo igual para
todos los usuarios, independiente del nivel decsus

2 Aumento de costos de propiedad y uso Aumentar el valor de las tasas anuales
de automdviles Cobrar por estacionamiento en vias publicas
Fin al subsidio de combustibles para transportiithaal
Fin al subsidio de fabricacion de automoéviles
Fin al subsidio de compra de automdviles
Fin al subsidio de uso de taxis individuales

3 Apoyo a la organizacion y operacion deContribucién patronal para la operacion
transporte publico y activo Tasas sobre actividades comerciales conectad@mapbrte colectivo

Incentivo a la densificacion de actividades cordaseal transporte
colectivo y activo

Cobro por el derecho de construir edificacioneibamiel limite estandar en

el territorio

4 Sistema de salud Reduccion del costo de intanesihospitalarias relacionadas a la
seguridad vial y a la contaminacion del aire

5 Fondos nacionales e internacionales Recursosteatos a proyectos de movilidad sostenible

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 32
Ejemplos de fuentes de recursos para financiar elugvo impulso
ftem Fuente Mecanismos Economia

1 Disminucion del gasto Limitar el ancho de las vias nuevas a log.a disminucion de 30% en el ancho de nuevas vias
con construccion y carriles necesarios a la demanda actualurbanas economizaria 150 millones de doélares de
mantenimiento de vias construccion y 3 millones de délares de

mantenimiento anual a cada cien kilbmetros
Cambiar la metodologia de proyecto de Evitar la construccion de infraestructura vial que
vias y de estimacion de beneficios, favorezca solo a los usuarios de automéviles, como
incluyendo al transporte activo, el "Segundo Piso" de Ciudad de México y la
considerando el valor del tiempo igual ampliacién de las "marginales" de Sao Paulo, que
para todos los usuarios y los costos de costaran varios miles de millones de délares
inseguridad vial y contaminacion
medidos por "disposicion a pagar"

2 Aumento de costos de Aumentar el valor de las tasas anuales Las tadmadas de los propietarios de
propiedad y uso de automoviles en quince grandes ciudades de
automoviles América Latina en 2007 correspondian a 4% o 5%

del valor del vehiculo. En caso de que el valor por
vehiculo suba a 10%, la recaudacion anual extra
seria de 8 mil millones de doélares. El incremento
para todas las ciudades medianas y grandes seria
sustancial.

Cobrar por estacionamiento en vias El subsidio oculto al estacionamiento gratuitoan |

publicas vias publicas da la ciudad de S&o Paulo es de
aproximadamente mil millones de délares al afio (1
millén de autos que estacionan por dia dejan de
pagar 3 ddlares/dia).

Fin al subsidio de combustibles para  La eliminacion de 10% del subsidio a la gasolina

transporte individual produciria recursos adicionales de 150 millones de
dolares por afio a cada millén de autos

Fin al subsidio de fabricacion de En Brasil, en 2005, la renuncia fiscal para la

automoviles industria de automdviles alcanzé 1,4 mil millones
de dolares

Fin al subsidio de compra de

automoviles

Fin al subsidio de uso de taxis El subsidio a los taxis individuales en S&o Paalo h

individuales sido de 100 millones de doélares en 2012

Fin de la falta de fiscalizacién del La organizacién de una fiscalizacion efectiva del

transito trénsito, ademas de ser esencial para reducir el
problema puede generar recursos; un millén de
multas de transito en Colombia representan 159
millones de délares

3 Apoyo a la Contribucion patronal para la operacion En Brésitontribucion patronal para cubrir parte

organizacion y
operacion del
transporte publico y
activo

Tasas sobre actividades comerciales
conectadas al transporte colectivo

Incentivo a la densificacion de
actividades conectadas al transporte
colectivo y activo

Cobro por el derecho de construir
edificaciones arriba del limite estandar
en el territorio

de los costos de transporte publico de sus
empleados es cercana a 2 mil millones de délares al
afio

Los ingresos no tarifarios del metro de Santiago en
2015 han sido alrededor de 15% de los ingresos
totales y en S&o Paulo han sido de 5% en 2016.

Entre 2014 y 2015 la ciudad de Sao Paulo recibi6é
120 millones de délares
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Cuadro 32 (Conclusion)

ftem Fuente Mecanismos Economia

4 Sistema de salud Reduccion del costo de intamesi Asumiendo que los costos de los heridos y muertos
hospitalarias relacionadas a la segurida@n el transito y de los afectados por la
vial y a la contaminacion del aire contaminacion del aire representen 2% del PIB de

los paises (OMS, BID) es posible estimar que una
reduccion de 10% en los muertos, heridos y
enfermos por estos problemas representaria una
reduccion de 12 mil millones de délares al afio
(incluye a las areas rurales).

5 Fondos nacionales e  Recursos conectados a proyectos de  Entidades internacionales apoyan proyectos en
internacionales movilidad sostenible movilidad sostenible con mil millones de doélares
al afio

Fuente: Elaboracion propia.

B. Cuadros y diagramas de los impulsos

A seguir estan detallados organogramas con las acciones propaestisnpievo impulso.

1. Impulsos estructurales

El primer grupo retne acciones estructurales en tres camposoliesabano, medio ambiente y
seguridad vial. Su importancia reside en el hecho de representabjédivos mas amplios de una
movilidad sostenible y equitativa: acceso al espacio, uso de adesighequefias de energia, bajas
emisiones de contaminantes y bajo riesgo de herimientos y muertes

Cuadro 33
Impulso estructural: desarrollo urbano
ftem Acciones y medidas esenciales
Leyes mayores Obligatoriedad de leyes de desaudb@ano para ciudades

Normas acordadas en zonas metropolitanas

Definiciones Normas de uso y ocupacion del suelo

Poder de veto del sector publico sobre edificagongvas con impactos negativos sobre
la movilidad

Incentivo a la diversidad de uso y la densifica@étenada
Compatibilizacién del desarrollo urbano y movilidezstenible

Criterios econémicos de Exigencia de red de veredas

proyecto/apoyo Limitacion del ancho de las vias nuevas

Compatibilizacién entre ocupacion del suelo y lpatadad del sistema vial y del
transporte publico

Formas de captura del valor generado por obrascpsbl

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagrama 1
El impulso al desarrollo urbano

Leyes de desarrolo urbano
limitando expansion urbana y
uso de baja densidad
Capacitacion de expertos locales
Propuestas de densificacion
y diversidad de usos en
nuevos proyectos
Propuestas de
reurbanizacion en areas
degradadas o vulnerables Propuestas de venta de derechos
de construccion adicional

para financiar la movilidad

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 34
Impulso estructural: medio ambiente
ftem Acciones y medidas esenciales
Leyes mayores Leyes de control de emisiones y ruido
Definiciones Leyes con limites de concentracidca®aminantes en el aire

Definicion de programas de inspeccion de emisipaea vehiculos

Definicion de programas de renovacion de flotaseddculos para reducir
consumo de energia y emisioA&klo de calidad" y cambios hacia fuentes

de energia limpias
Definicion de programas de descarte y reciclajestiéculos y componentes
Definicion de programas de evaluacion de la calitzldire

Criterios econémicos de proyecto/apoyo Incentivo a programas de reduccion de consumo elgieny emisiones
(Observatorio ambiental) y cambio en las fuentesriggia

Produccion de vehiculos Incentivos a la producd®rehiculos de bajo consumo y baja emision
Compra y uso de vehiculos Incentivos a la compneetiéculos de bajo consumo y baja emision

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagrama 2
El impulso ambiental

Leyes con limites de
concentracion de contaminantes
en el aire y ruido

Definicion de programas de
inspeccion de emisiones

Capacitacion de expertos locales para vehiculos

Definicion de programas de
renovacion de flotas de vehiculos
para reducir consumo de energia y
emisiones - "selo de calidad”

Definicion de programas de
evaluacion de la calidad del aire
(Observatorio ambiental)

Definicion de programas de
descarte y reciclaje de
vehiculos y componentes

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 35
Impulso estructural: seguridad vial

ftem Acciones y medidas esenciales
Leyes mayores Leyes de movilidad sostenible
Definiciones Seguridad vial como derecho

Prohibicién de apertura de vias o sistemas siregtsn de seguridad vial
Criterios econémicos de proyecto/apoyo Incentipoagramas de reduccion de accidentes (Observater8eguridad Vial)

Definicion de costos totales de muertes y herinoent
Produccién de vehiculos Incentivos a la producd®rehiculos méas seguros
Compra y uso de vehiculos Incentivos a la compneetieculos mas seguros

Fuente: Elaboracion propia
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Diagrama 3
El impulso de seguridad vial

Plan Nacional de Seguridad Vial,
con definicion de participacion
de los sectores publicos y
privados y de la sociedad

Definicién de metas y
de instrumentos administrativos y

Capacitacion de expertos locales técnicos para lograr alcanzarlas

Definicién de programas de
evaluacion de la seguridad vial
(Observatorio de seguridad vial)

Definicion de
fuentes de financiacion

Definicién de programa de
evaluacidn permanente
de los resultados

Fuente: Elaboracion propia.

2. Impulsos por medio de transporte

El segundo grupo redne las acciones relacionadas a cada forma de déspilazzrmla ciudad. Esa
forma de descripcién es muy util para entender las grandes diferateilas politicas propuestas
respecto a los modos mas y menos amigables en términos arekigraactiales.

Cuadro 36
El impulso a los peatones
ftem Acciones y medidas esenciales
Ley transito/movilidad Cédigo de transito con Irstén clara de prioridad
Capacitacion Tecnologia de construccién de veresdiglizacion y seguridad

Criterios econémicos de proyecto/apoyo  Construcd®nereda a cargo del poder publico

Innovacion Sistemas de seguridad y confort

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagrama 4
El impulso a los peatones

Leyes de transito y
derechos de los peatones

Definicion de las veredas
como parte de la via
Definicion de fuentes de costeo

Comunicacion social

Educacion de usuarios

Desarrollo tecnoldgico
(construccién de veredas Planeacién de veredas y
y sefializacion) circulacion (redes)

Gestion de la circulacion y
observatorio de movilidad

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 37
El impulso a la bicicleta
ftem Acciones y medidas esenciales
Ley transito/movilidad Cadigo de transito con Irstén clara de prioridad
Capacitacion Tecnologia de sistema vial, sefiabracieguridad y ITS
Formas de descarte y reciclaje
Criterios econdmicos de proyecto/apoyo Incluirdeseficios ambientales en la ecuacion financiera
Produccién de vehiculos Dar incentivos
Compra y uso de vehiculos Dar incentivos
Innovacion Desarrollo tecnoldgico del vehiculostamnas

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagrama 5

El impulso a la bicicleta: uso cotidiano, turismo ycargas

Descarte y reciclaje de
vehiculos y companentes

Desarrollo tecnolégico
(vehiculos, sistemas
y sefializacion)

Leyes de transito
y bicicletas

Capacitacion
de usuarios

Planeacion de vias,
de preferencia vial y
de circulacion

Desarrollo de programas de
-alquiler y de uso para ocio,
turismo y transporte de
cargas peguenas

Gestion de la circulacion y
observatorio de movilidad

Compra de
bicicletas y Incentivos

Fuente: Elaboracion propia.

Comunicacion social
Fabricacion de
bicicletas y incentivos

Cuadro 38
El impulso al transporte colectivo | Autobuls

ftem

Acciones y medidas esenciales

Leyes mayores

Ley transito/movilidad

Leyes medio ambiente
Capacitacion

Criterios econémicos de proyecto/apoyo

Produccién de vehiculos

Innovacion

Status de servicio esencial
Derecho al uso para todos
Formalizacion de los servicios
Cadigo de transito con Irgtéin clara de prioridad
Politica tarifaria inclusiva
Definicién de formas de oferta de servicios
Incentivar uso de energigsdsn
Tecnologia de sistema vial, sefiabpagil TS
Estudioseconémicos
Definicion y control de servicios
Formas de descarte y reciclaje
Incluirdeseficios ambientales en la ecuacion financiera
Eleccién de subsidios necesarios para garantizesaainiversal
Montar proyecto financiero con uso de subsidios
Dar incentivos
Desarrollo tecnolégico del vehiculostamnas

Fuente: elaboracion propia.
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Diagrama 6 A
El impulso al transporte colectivo: regular, escolg personas con discapacidad y ancianos

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagrama 6 B
El impulso al transporte colectivo: autobuses algliados para uso de empresas y turismo local

Leyes de transito y
el transporte publico

Capacitacion de conductores
Descarte y reciclaje de
vehiculos y componentes Politica de prioridad
en las vias
Desarrollo de formas Gestion de la circulacion y
sostenibles de energia observatorio de la movilidad
Besumio tecnologier Fabricacién de
(vehiculos y sistemas) omnibus y Incentivos
Adquisicion de
omnibus y incentivos
Fuente: Elaboracion propia.
Cuadro 39
El impulso a las motocicletas
ftem Acciones y medidas esenciales
Ley transito/movilidad Definicion de limitacioneslduso por seguridad
Leyes medio ambiente Incentivar uso de energigsdsn
Capacitacion Limites aceptables de uso
Formas de descarte y reciclaje

Produccion de vehiculos Eliminar subsidios
Compra y uso de vehiculos Eliminar subsidios
Innovacién Desarrollo tecnolégico del vehiculo pseguridad
Transporte de pequefias cargas Incentivar en &eaasly de transito seguro

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagrama 7 A
El impulso a las motocicletas: uso cotidiano

Fuente: Elaboracion propia.

Diagrama 7 B
El impulso a las motocicletas: transporte de pequel$ cargas

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 40
El contra-impulso al automovil
ftem Acciones y medidas esenciales
Ley transito/movilidad Cadigo de transito con digfion de limitaciones al
uso inadecuado social y ambiental
Leyes medio ambiente Incentivar uso de energigsdsn
Capacitacion Limites aceptables de uso

Formas de compartir uso
Formas de descarte y reciclaje

Criterios econdmicos de proyecto/apoyo  Cobrar deifmarios de automovil los costos
sociales y ambientales correspondientes

Produccion de vehiculos Eliminar subsidios
Compra y uso de vehiculos Eliminar subsidios
Dar incentivos para compartir

Fuente: Elaboracion propia.

Diagrama 8
El contra-impulso al automovil

Leyes de transito y
el uso adecuado del automdvil

Capacitacion de conductores

Descarte y reciclaje de
vehiculos y componentes

Eliminar subsidios a la indUstria,
a la venta y al consumo de
combustible insostentable

Rever criterios de expansion
del sistema vial

Desarrollo de formas
sostenibles de energia

Gestion de la demanda
a) Critérios de estacionamiento y pago
b) cobro de costos sociales y ambientales
Gestion de la circulacion y c) Incentivo a compartir uso
abservatorio de la movilidad

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 41
El impulso a taxis y similares
ftem Acciones y medidas esenciales
Ley transito/movilidad Definicion de limitacioneslduso
Leyes medio ambiente Incentivar uso de energigsdsn
Capacitacion Formas de compartir uso
Criterios econdmicos de proyecto/apoyo Cobrar deitmarios de automovil los costos sociales y
ambientales correspondientes
Produccion de vehiculos Eliminar subsidios
Compra y uso de vehiculos Dar incentivos para catinpa
Fuente: Elaboracion propia.
Diagrama 9

El impulso a taxis y similares

Leyes de transito y
el uso adecuado de los taxis

Crear incentivos al
uso compartido

Capacitacion de conductores

Eliminar subsidios al uso
como transporte individual

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 42
El impulso a vehiculos de carga
ftem Acciones y medidas esenciales
Ley transito/movilidad Definicion de limitacioneslduso
Leyes medio ambiente Incentivar uso de energigsdsn
Capacitacion Programacion de operacion
Innovacién Desarrollo tecnolégico del vehiculo y
sistemas
Fuente: Elaboracion propia.
Diagrama 10

El impulso a vehiculos de carga

Leyes de transito y el
uso adecuado de los vehiculos

Descarte y reciclaje de
vehiculos y componentes

Capacitacién de conductores

Desarrollo de
tecnologia vehicular para
seguridad y baja emisidn

Fuente: Elaboracion propia.
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En este trabajo se proponen cambios e inversiones en el sector de
la movilidad urbana en América Latina y el Caribe, sobre la base
del analisis de las condiciones actuales, las experiencias positivas
que se han desarrollado en la region y experiencias que han
tenido éxito en otros paises. En las ciudades de América Latinay
el Caribe se ha dado un gran impulso al uso del automovil y, sin
embargo, el sesgo hacia el transporte privado se ha vuelto cada
vez mas ineficiente desde todos los puntos de vista.

El continuo aumento del parque vehicular ha provocado una
creciente congestion en las ciudades, incrementando los
tiempos de traslado, el consumo energético y la contaminacion
atmosférica, con consecuencias sobre la mortalidad y la
morbilidad, y reduciendo asimismo la productividad y el
bienestar de las personas. La reorientacién coordinada de
politicas, inversiones, regulaciones y régimen de impuestos
hacia una movilidad urbana sostenible es parte de un cambio
estructural progresivo sobre la base de un gran impulso
ambiental, para cuya viabilidad se requiere de una intervencion
articulada de maltiples actores.
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