Documento de proyecto

Politicas de movilidad urbana e
infraestructura urbana de transporte

Jorge A. Lupano
Ricardo J. Sanchez

NACIONES UNIDAS

CEPRL




Este documento fue realizado por Jorge A. Lupano, Consultor, y Ricardo J. Séanchez, Oficial de Asuntos
Econdmicos, ambos de la Division de Recursos Naturales e Infraestructura, Comision Econémica para América
Latina y el Caribe (CEPAL), de la Organizacién de las Naciones Unidas, en el marco de las actividades del proyecto
CEPAL/ Gobierno de Francia:” Movilidad Urbana y Servicios de Infraestructura de Transporte Urbano” (FRA/07/002),
Los autores del estudio desean reconocer la ayuda y apoyo brindado por las autoridades del gobierno francés y la
Corporacion Andina de Fomento. Las fotografias del documento pertenecen al autor.

Las opiniones expresadas en este documento, que no ha sido sometido a revision editorial, son de exclusiva
responsabilidad de los autores y pueden no coincidir con las de la Organizacion.

Publicacién de las Naciones Unidas

LC/W.230
Copyright © Naciones Unidas, febrero de 2009. Todos los derechos reservados
Impreso en Naciones Unidas, Santiago de Chile

La autorizacion para reproducir total o parcialmente esta obra debe solicitarse al Secretario de la Junta de
Publicaciones, Sede de las Naciones Unidas, Nueva York, N. Y. 10017, Estados Unidos. Los Estados miembros y
sus instituciones gubernamentales pueden reproducir esta obra sin autorizacion previa. Sélo se les solicita que
mencionen la fuente e informen a las Naciones Unidas de tal reproduccion.



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Poftadmmovilidad urbana e infraestructura urbana de...

Indice
I 1 To [ oo (o 1 o SO PPPRPPR 5
2. LOS ProbIEMAS ........eiiiiiiiiiii et 7
2.1. Desarrollo y urbanizacCion ............ccuueeeeeeeeiiiiciiieie e e e erne e 7
2.2. Urbanizacion y movilidad.............oouociiiiiiiiie e ece e e e 9
2.3. Interrogantes particulares en América Latina............ccccceeeveeeeiiiiiiiieeee e 10
2.3.1. Panorama regional.........cccccccviiiiiiiiiiiiiii e 10
2.3.2. Infraestructura sostenible y gestion @aés publicos............ccccvvvveeeeennn. 12
2.3.3. El problema especifico de la congestidnirdasito urbano ...................... 14
2.4, SINtesis del Capitulo 2..............t e eeereee e s eeiiier e e s ersee e e eeeeeeeas 14
3. LaexperiencCia d€ FranCia..........uuuuuicceeeaiieieeieie et re e 17
3.1. Panorama NiSOMICO. .........uuvieiitiimmmmn ettt ettt 17
3.2. Impacto de las NUeVAs POIILICAS.......ommmmreeeeeeeiiiiiiiieeee e e 19
3.3. Sobre algunos instrumentos pPrinCiPaleS....ccc.veeev e 21
3.3.1. Lagestidn delegada.........cccceeceecveeeieeci i 21
3.3.2. Elfinanciamiento Central...........cccccevviieiiiiiieiiiiie e 23
3.4. Sintesis del Capitulo 3..............tmmeeeereeees st e e e e ereeesreneeereeeeeeeas 24
4. Las experiencias de AMErica Latina........ccccceeeeeiiiiiiiiiieie e 25
4.1. Los desafios comunes
4.2. Las Primeras FEACCIONES ...........e.s e e eeeeeeaaeaaaaaaaaaaaaaaaaeasesastesinaaasnsanannannns 27
4.3. El “regreso” al transporte PUDIICO.....ccueaeiiiieeeiiiiciieeeee e 28
4.3.1. LOS SIStEMAS BRT .....ooiiiiiiiieees s eeveveesnnnnrennnrsnssnnnnsnssnsnsnnsnsnnnnsesses 29
4.3.2. Elcaso de SA0 PaUlO .............coemmmciiiieeiiieee e 31
4.3.3. El caso de MONIEVIAEO .........uuuurwemmemmssennennnnses s ses s s s s s s s smaees 32
4.4. Sintesis del Capitulo 4...............cc..
5. Elrol esencial de 1as INSHIUCIONES ... e eerrererrrriererruninrerinrerernnnrereieereereererereeeeen
5.1. Planeamiento y responsabilidades: el ca8ad8ago.............ccccveeeeeeriniiinnnen. 35.
5.2. Disfunciones y paradigMas ..........oeveecioeieiie i seesereeneeeees 37
5.3. La CONSLrUCCION 0€ CONSENSOS ......ouvveeieauiiieieiiiiteeenitie e e st e et seneee e 40
5.3.1. Las instituciones aCad@miCas...... s reereeiiiieeeriiiiieeeniieeessniieeens 40
5.3.2. El financiamiento internacional.........c...ccccooiieiiniini e 41
5.4. Sintesis del Capitulo B..............t o creeereee s eseiiiiereee e s s eesseseeneeereeeeeeeas 42



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Poftadmmovilidad urbana e infraestructura urbana de...

6. Algunas lecciones estilizadas.............uuuuueiviiiiiiiiiiiiiiiiii i e———— - 43
6.1. ASPECLOS ANAITICOS. ... .uuveieieiee e s sttt e e e e s e e e e e e e e e s s nneee e e e e s enneneeees 43
6.1.1. Costos de lamovilidad ..............cemeemuvreiieiiiimiiiiiiiiiiii 43
6.1.2. Demanda VS. OFErta........ccocurieieririiiie ittt 44
6.2. ASPECLOS INSHIUCIONAIES ... ettt e e e e e e e e eaereee e s nneeeees 46
6.3. Reflexiones fiNAlES .........cuuiiiiieee e 47
AN X OS oo e ———————— ettt £ttt e e e e e et et e aa e eaaaaeeaeeaeenaanaaaaaaaenes 50
1211 ][0T |- - U PUSRPRR 65

indice de cuadros

Cuadro 1 Poblacion de 24 megalépolis en 2003............ccciiiiiieee e 8
Cuadro 2 El peso de los automévilesDensidad, éecutiodal y polucion del aire por
vehiculos de transporte de PErSONAS .......cccuceeeeeeeiiirireieeeeeeseesiirreeeeeens 9..
Cuadro 3 Costo de los desplazamientos en funcibreparto modal.................cc......... 10
Cuadro 4 lle-de-France: evolucion de las fuentefind@ciamiento ..............cccceeeveeeee. 18
Cuadro 5 Historial de alicuotas de VT (fuera dedeFrance)............cccccveeeeeeeiiiinnnne, 23
Cuadro 6 Frecuencias de trenes Y SUDLES. . .ccccceeeeivriurimriiiiiiiiiiiiiiiernnenneeees 26
Cuadro 7 Frecuencias de trenes Y SUDLES. . .cccceeeeeivrruriiriiiiiiiiiiiiiiitieeevnnennenees 27
Cuadro 8 Buenos Aires, Circulacion de Automoviled@topistas Urbanas................ 28

indice de gréficos:

Gréfico 1 Esquema financiero de la Delegacion dei€e PUblico............cccceeeiieeen. 22
Grafico 2 Comparacion demanda transporte pUbli&y D07 .......ccceeeevviviivviieeeeeeeennn, 26
Grafico 3 Indice de Trafico Urbano y Parque Automaotn Singapur.........ccccceeeeeeenn. 45

indice de figuras:

Figura 1 Consumo energético y densidad urbana...........ccccccceveeeieniciiiiiiennen. 10
Figura 2 Ranking de competitividad de infraestrtecten paises dentro y fuera de
américa latina y el caribe al 2007 ..........comeeerririreeeeee e 13
Figura 3 Los niveles de servicios establecen jafargntre sistemas ...........ccccccoeuveeeen. 24
Figura 4 Integracion Sistémica del Bus Rapido BRPRmérica Latina...................... 30
Figura 5 Robo residencias y crimen total .......ccccccveeevieeeeiiiiciiiee e 30
1o TR - SR ST = o1 [=1 (o U [ 1o J 32
Figura 7 ¢Qué significa un SITP desde perspectwdiskfio e implementacion?........ 37
Figura 8  Premisas del fOr0...........oooii e ettt tbe e e eeeeeseeeeaaeees 41

indice de mapas:

Mapa | Evolucién de la poblacion urbana 1975-2Q02...........ccccvvvveeeeeeeiicciieeeeeeen, 7
Mapa Il Obras actuales de Transportes de Pasapr8#io Propio en Provincias...... 21



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Poftadmmovilidad urbana e infraestructura urbana de...

1. Introduccidén

El presente documento pretende recoger los sigtiifics aportes analiticos e institucionales
presentados en el “Seminario de Politicas de MiadiUrbana y Servicios de Infraestructura
Urbana de Transporte”, desarrollado en Marzo de8266 Buenos Aires, Republica
Argentina, y organizado por la CEPAL, Comision Eomica para América Latina y el
Caribe de las Naciones Unidas —por intermedio déisision de Recursos Naturales e
Infraestructura- y por el Gobierno de la Republiea Francia, a través del Ministerio de
Asuntos Extranjeros y Europeos, del Ministerio al&tologia y del Desarrollo y la Gestion
Sustentables y de la Embajada de Francia en Argeriii evento contd con los auspicios de
la CAF, Corporacion Andina de Fomento, y de la di Francesa de Buenos Aires, en cuyas
instalaciones tuvo lugar la reunion.

El acto de apertura cont6 con la presencia ddtf8hajador de Francia en Argentina,
Sr. Frederic Baleine du Laurens, del Sr. DireceoRecursos Naturales e Infraestructura de la
CEPAL, Dr. Fernando Sanchez Albavera, del Sr. Nlinide Desarrollo Urbano de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, Arg. Daniel Chain, y Bel Juan Roccatagliatta, Director
Nacional de Transporte, en representacion del&refario de Transporte de Argentina, Ing.
Ricardo R. Jaime. Las palabras de bienvenida fuksorativamente coincidentes al resaltar
el profundo desafio que supone para las autoridagtdgcas de todos los niveles el acelerado
crecimiento contemporaneo de la urbanizacion, eticpkar para las naciones en desarrollo
de América Latina. La exigencia en materia de dadtly calidad de los servicios publicos se
manifiesta especialmente en la demanda de inftextsta dedicada a la movilidad de
personas y bienes en el ambito de las ciudadasn eontexto de vertiginosa expansion del
parque de automoviles privados radicados en storéor

El Seminario propuso una amplia discusién de ldiiges de movilidad urbana a la
luz de la experiencia tanto de América Latina catacEuropa, fomentando una perspectiva
deliberadamente multidisciplinaria: el urbanismatcado en la calidad de vida de los
ciudadanos, el transporte econdémicamente eficigrambientalmente sustentable, la vision
de los gobiernos, de los proveedores de obrasvicEsy, de la universidad, de la banca y las
instituciones internacionales. Puso ademas endmnasion las conclusiones de un estudio de
la CEPAL sobre el desarrollo de la infraestrucuntaana de transporte en América Latina, a
cargo de Carlos Felipe Pardo, Ricardo J. Sanch&abjan Schvartzer, que incluye un
detallado relevamiento de las inversiones ejecstatialas principales ciudades del ambito
regional, vinculadas tanto al transporte automptorado como a la reciente e innovadora
expansion registrada en los sistemas publicosadsforte masivo.
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Un rasgo distintivo, sin embargo, consistié enreppsito explicito de profundizar en
el modo en que se realizan los diagnosticos, seifipgln las acciones, se toman las
decisiones sobre las intervenciones mas adecugdas, organiza por fin la gestion y
ejecucion de las politicas definidas. Para abaggns aspectos institucionales criticos resultd
decisiva la participacion de expositores que sendisen no sélo por sus cualidades técnicas
y académicas, sino sobre todo por su efectivo gooiamo en las diversas experiencias
nacionales abordadas. Resultd entonces posible iquisimo intercambio entre las
dificultades vigentes en el ambito latinoamericatan la urgencia planteada por el ostensible
fendmeno de desigualdad econdmica y marginacidialsait sus aglomerados urbanos- y la
experiencia de Europa transmitida por los visitadi Francia.

La Division de Recursos Naturales e Infraestrucigda CEPAL entiende que la
rigueza de las visiones planteadas en el Semimarigeria transmitida adecuadamente a
través de la mera reproduccion de las presentaci@atizadas Este documento, por tanto,
intenta sistematizar los tépicos abordados en unmcanaonceptual especificamente
desarrollado para resaltarlos, incorporando tamsoplrincipales contenidos vertidos en las
ponencias como las discusiones espontaneas surgidasl intercambio de opiniones,
incluyendo a un publico que participé activamerderpedio de comentarios y preguntas.

El siguiente Capitulo aborda entonces los rasgaosipales de la problematica puesta
bajo andlisis en las discusiones, mientras queCkygitulos 3 y 4 recogen la experiencia
comparada de cada una de las politicas y ciudadizadas en el Seminario. En el Capitulo
5 se tratan especialmente los aspectos instituemneuya importancia central fue puesta de
manifiesto de modo unanime en todos los casos male® discutidos, para concluir con un
Capitulo 6 que procura sintetizar algunas leccigleasodo estilizado.

En un Anexo presentado al final del documento cleiyen la agenda del Seminario, un breve
perfil biogréfico de cada uno de los expositores yesumen de las ponencias, presentado durante
la Ultima sesion por la Lic. Patricia Brennan, coderadora del panel final de conclusiones.

' Los documentos presentados por los expositoreedepu descargarse desde la pagina web de la

CEPAL::http://mww.cepal.orgfid.asp?id=32428
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2. Los problemas

2.1. Desarrollo y urbanizacién

De cada seis seres humanos que habitan el plaregtayiven en ciudades y dos de ellos
pertenecen a paises en desarrollo: la poblaci@nartotal se estima en 3.100 millones (1.000
millones en 1960 y 2.000 millones en 1985 trata de un fenémeno intimamente vinculado
al crecimiento econémico, y en consecuencia landicet del mundo desarrollado, con alta
proporcién de poblacion urbana, difiere de la esidlu de los paises en vias de desarrollo.

MAPA |
EVOLUCION DE LA POBLACION URBANA 1975-2002

Evolucién 1975-2002

Poblacién urbana
multiplicada por)
Incremento X 4,15
[ X2
X15
X1.2

X1
v | disminucién
disminucion
Método estadistico:
s Medidas encajadas
e aislamiento de los
valores negativos.

estancacion

- MINIMA
Tadjikistan 0,70
Kirghistan 0,90
Uzbekistan 0,94
Turkmenistan 0,95

Sri Lanka 0,96

caraphie de Sciences Po, mai 200

% MAXIMA m
Rwanda 4,15 ?‘
Botswana 3,99

Mozambique 3,97 Ausencia de
Oméan 3,93 informacion
Tanzania 3,41

ot MARTIN, Atelier de cartographie de

Be

Fuente: “Ciudades en Devenir”, Comité de SeguimientGobierno de Francia,
www.villesendevenir.org

Nota: Los limites y los nombres que figuran ere esapa no implican su apoyo o aceptacion
oficial por las Naciones Unidas.

2 Perspectivas de la urbanizacién mundial: revisi®2005, UNDESA/Division de la poblacion, Nuevarkianarzo 2006.
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Segun muestra el gréfico, la poblacién urbana deNlesarrollado exhibe un crecimiento
moderado desde la década de 1960 (con una degeiéglenayor en Europa respecto a América
del Norte), mientras que se registra una expaesiplosiva en el Sur, particularmente en Africa y
China. La globalizacion de la economia parece ratdtes fendmenos de migracion poblacional a
nivel doméstico e internacional, impactando tamtoek conjunto de las ciudades del mundo
desarrollado como sobre los conglomerados urbaah&id

En este dltimo grupo, América Latina representaagmento de menor expansion relativa.
Sin embargo la Region registra elevadas tasasedenento econdmico en la presente década,
originadas en gran medida por la fuerte demandmantional de materias primas y alimentos y la
consiguiente mejora en los términos de intercardbisu comercio exterior. El incremento en el
nivel de actividad se manifiesta de inmediato &italelemente en renovadas demandas de mejor
calidad de vida en las ciudades.

Segun estimaciones de Naciones Unidas, la tasaetémiento de la poblacion
urbana total es de 1,9 % anual, lo que en escaleetaria equivale a la “aparicion” cada dia
de una nueva ciudad de 160.000 habitantes. Lagéhléotal de las grandes metrépolis —-mas
de dos millones de habitantes- alcanza 940 millopedgo mas de un tercio (alrededor de
350 millones) viven en las 24 megal6polis de médide millones de habitantes. Dos de cada
tres son megaldpolis en desarrollo, mientras quég8®, solamente Nueva York y Tokio
contaban con mas de diez millones de habitantes.

CUADRO 1
POBLACION DE 24 MEGALOPOLIS EN 2003
Megalopolis Desarrolladas Poblacién estimada el 200

Tokio 33 600 000
Nueva York 20 100 000
Osaka / Kyoto / Kobé 17 200 000
Los Angeles 16 900 000
Moscu 13 200 000
Sell 12 400 000
Londres 11 380 000
Paris / lle de France 11 130 000

Megal6polis en Desarrollo

Poblacién estimada er8200

México 19 650 000
Bombay 18 300 000
San Pablo 17 900 000
Delhi 13 800 000
Shangai 13 700 000
Calcuta 13 500 000
Lagos 12 800 000
Karachi 12 500 000
Dacca 12 400 000
El Cairo 12 300 000
Yakarta 12 100 000
Buenos Aires 12 100 000
Rio de Janeiro 10 970 000
Manila 10 950 000
Pekin 10 800 000
Estambul 10 300 000

Fuente: Ciudades en Desarrollo, ISTED, www.isten.co

A pesar de su actual aceleracion a nivel planetadase trata de un hecho novedoso.
Desde mediados del siglo XIX -Revolucion Industnieddiante- la economia de mercado vy el
desarrollo econémico han conducido a importantggsavniones poblacionales y al fenomeno



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Poftadmmovilidad urbana e infraestructura urbana de...

generalizado de la urbanizacion: el acceso a wabajejor remunerados, y por tanto las
expectativas de mejores ingresos personales yifaes] se encuentran indisolublemente
unidas a la integracién social en una ciudad.

2.2. Urbanizacién y movilidad

La conformacién de aglomeraciones urbanas formi pled proceso mismo de desarrollo, y

es simultineamente una consecuencia y un motare@miento econémico. Las ciudades

constituyen nudos privilegiados de expansion denh@scados e innovacion tecnolégica,

fuente de empleos de mayor calidad y mejor remgi@ray de oportunidades de acceso a la
educacion y la cultura para quienes las habitan.

La continua ampliacion de los tejidos urbanos,otamt extension territorial como en
densidad poblacional, origina sin embargo demac@&sentes sobre la infraestructura social que
permita atender las necesidades comunes. Sedftatmglio campo de los servicios publicos, que
comprende entre otros a las redes de distribueé@ygda, saneamiento y energia, y la atencién de
las necesidades bésicas de vivienda, educaciotug. d$estas dimensiones revisten especial
urgencia en el caso de los paises en desarroiosgelen concentrar en la periferia de sus
metropolis a segmentos sociales de muy bajos wgreadicados de modo precario y con un
acceso marcadamente desigual a los beneficiosudedaizacion.

La disponibilidad de una adecuada infraestructer&rahsporte urbano, que permita
movilizar a personas y bienes de modo digno, oporteonfiable y econdémico, integra
indudablemente aquel nacleo de necesidades b&sinames. Especialmente relevante para
los paises en desarrollo -por razones redistriasitjue se abordaran mas adelante-, se trata
de un problema compartido en gran medida por ladadies del mundo desarrollado: la
creciente motorizaciéon y extensién del uso del mdtal privado plantea dificultades
generalizadas en materia de congestion de trafasdscomo ingentes costos sociales en el
campo ambiental y de accidentalidad (por ejempluya@l mundial se estima que hacia 2015
las zonas urbanizadas causaran el 80 % de lasoesssde COZ2). Ello genera complejos
dilemas a las Autoridades en el proceso de asigmate prioridades a las inversiones en
infraestructura de movilidad urbana.

CUADRO 2
EL PESO DE LOS AUTOMOVILES DENSIDAD, ELECCION MODAL Y POLUCION DEL
AIRE POR VEHICULOS DE TRANSPORTE DE PERSONAS

Densidad Peatonal, biciclet{ Emisiones (CO, | Emisiones (CO,
Regién . y transporte S02, Nox, COV) [ SO2, Nox, COV)

Hab/hectarea - p

colectivo por hab (Kg) por hectarea

USA y Canada 18,5 14% 237 3950
Europa Occidental 55 50% 88 4800
Asia (ciudades ricas) 134 62% 31 3900
Asia (otras ciudades) 190 68% 84 14 200
Africa 102 67% 148 8 600
América Latina 90 64% 118 9 300

Fuente: lves Amsler, Banco Mundial, Dakar, 2001;@undades en Devenir’, Comité de Seguimiento,
Gobierno de Francia, www.villesendevenir.org

De un modo mas general, las exigencias de la rdadily el disefio de sus posibles
soluciones suponen un impacto decisivo sobre lauagta fisica de las ciudades, y se
encuentran por tanto intimamente vinculadas al ealamento urbano. La necesidad de
reservar para el uso publico las vias comunes délidanl y transporte y su adecuada
distribucion entre las diversas alternativas madatenstituye una parte integral de la
planificacion del desarrollo urbano.
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En este sentido, los nuevos desafios de la modiliddbana han supuesto el
cuestionamiento de algunos paradigmas tradicionéles “ciudades compactas”, de alta
densidad poblacional, se consideraban inferioresuamto a calidad de disefio e impacto
medioambiental con respecto a las “ciudades jardjabgraficamente dispersas y con un
mayor equilibrio entre areas urbanizadas y espagodes. Sin embargo, la mayor demanda
de transporte motorizado individual propio de lbamizacion dispersa conduce a un resultado
diferente al esperado, el que se exhibe en elcgrafcontinuacion.

FIGURA 1
CONSUMO ENERGETICO Y DENSIDAD URBANA
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Fuente: Ciudades en Desarrollo, ISTED, www.istad.co

Esta nueva y mas favorable evaluacion de la demhsidaana se apoya también en
estimaciones de los costos globales de los sistemesos de transporte, y por tanto en
criterios de eficiencia social, tal como lo muestraiguiente cuadro.

CUADRO 3
COSTO DE LOS DESPLAZAMIENTOS EN FUNCION DEL REPARTO MODAL

Densidad De;plazamlento a P18 costo de Desplazamientos
Zonas Urbanas - bicicleta, transportes

(habitantes/ha) P (% PBI)

publicos

USA,
Canada, 18 15 % 12,7 %
Oceania
Europa 55 52 % 8,3%
Japon,
Hong Kong, 134 62 % 5,4 %
Singapur

Fuente: UITP Millenium Cities Database, 2001, end@des en Desarrollo, ISTED, www.isted.com
2.3. Interrogantes particulares en América Latina

2.3.1. Panorama regional

Después de la generalizada crisis macroeconémicfinde de los afios 1990 la Region
experimenta una recuperacion acelerada en sussidel actividad e ingresos, junto con
mejoras notables en los balances externos y eolareia fiscal de los gobiernos. Ademas

10
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de cambios significativos en diversas politicasioredes, el incremento en la demanda
mundial de sus productos de exportacion y la mefigasus términos de intercambio
internacionales han contribuido a la aceleracidre@eimiento econdmico a escala regional.

Este auspicioso proceso, sin embargo, ha supuestenovado impulso de los
fenbmenos migratorios y de concentracion urbaneregientes demandas de movilidad y
transporte —tanto de personas como de bienes-odeetrsus &mbitos territoriales. Las
Autoridades enfrentan desafios urgentes, y se im@nconsecuencia una revision de la
experiencia reciente en materia de decisionesfoiesiructura urbana de transporte.

A patrtir de los afios ‘80, y sobretodo los afios ¢@dno consecuencia de politicas fiscales
restrictivas y de politicas de apertura sectoriaesprodujo un proceso de disminucion de las
inversiones de caracter publico en infraestrucgude aumento de las inversiones privadas. El
monto total de las inversiones en infraestructaraitio declinante en América Latina en general,
aun cuando existen algunos paises que son excgaecmal a lo antedicho.

La situacion de déficit de inversion en infraedmua hizo eclosion con la crisis
econdmica casi generalizada en toda la regiénadaca finales de la década de los ‘90 y que
tuvo especial repercusion durante 2001 y 2002.

Sin embargo, al influjo de la marcha de la econant&nacional, muchas economias
latinoamericanas retomaron un ritmo de crecimieute se nota desde el afio 2003. Si bien
dicho proceso se ha mantenido hasta el presergeinl@rsiones en infraestructura de
transporte no han recuperado el ritmo necesario.

En dicho marco, las necesidades de infraestruaardransporte urbano se han
multiplicado, por la conjuncién de una mayor acad econdémica y de una menor inversion
en la primera, ademéas de un aumento del procesuiglacion interna hacia las grandes
ciudades, que también se experimenté durantesis.cri

El fenémeno de la motorizacién, asociado a la fiesaceleracion del crecimiento del
producto y del ingreso per capita, hizo que jumio la aceleracion de la actividad econdmica,
los stocks de vehiculos han crecido a un ritmo mapde y se ha visto incrementado también
el nivel de inseguridad vial, llevando a Américdiha a uno de los mayores registros de
dafios y muertes por accidentes viales de todo etlmu

Frente a la situacion mencionada, las principaledades de la region se han visto
obligadas a tomar decisiones importantes en materdisefio y planeacion de si mismas y en
relacion a los sistemas de transporte individuatolectivo. Se puede observar que las
decisiones en general han tratado de abarcar simealinente dos fenémenos concurrentes:

1. La ampliacion de la capacidad para la movilidacadiesmoviles particulares, a
través de la construccion de autopistas urbanagpaneion de la geometria de
calles o avenidas para albergar mas cantidad deulet.

2. La extensién, ampliacion o mejora de los sistenesr@hsporte masivo, como
metros y buses urbanos, incluyendo la implantadénnovedosos sistemas
integrados de transporte masivo (SITM), como meti®superficie y sistemas
combinados, tomando como ejemplo tipico el denodadn@iransmilenio, de
Bogota, Colombia.

Las decisiones mencionadas son observables eniddades de Buenos Aires,
Curitiba, Santiago de Chile, Bogoté y otras ciudac#ombianas, y tienen al menos dos tipos
de consecuencias: la ampliacién de las capaciddeles/enidas y autopistas, potencian la
congestion futura, a la vez que se intenta aventdjdransporte masivo. Una y otra se
entorpecen mutuamente. Este fendmeno de conveeggndivergencia, podria indicar una
cierta falta de uniformidad de las politicas ptddicle movilidad urbana, pero también refleja
las presiones a que estdn sometidas las autoriéadesgadas de tomar decisiones, siendo
dichas presiones contradictorias: més transportsivmaes pretendido, y a la vez mas
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transporte individual se impulsa como respuesta eohgestion urbana que da lugar a la
expansion de la capacidad.

La infraestructura asociada al transporte es ceraigh fundamental para el
desarrollo econémico de un area. El principal mscam mediante el cual el sistema de
movilidad puede tener efectos sobre la economimediante un cambio en los costos de
transporte y movilidad. Dichos efectos se asocian a

« Crecimiento Economico: la infraestructura de trantgp soporta un circulo
virtuoso de crecimiento al disminuir los costosyofgcer el aumento de la
productividad de los factores y de la competitidigastémica de la economia. A
la misma vez, el crecimiento econémico trae apdosjanayores requerimientos
de transporte (mayores necesidades de movilidad,ackesibilidad, de
crecimiento del trafico vehicular, congestion pateh etc.).

- Aglomeracién: La aglomeracion se estima que aumanpaoductividad de los
negocios. La infraestructura de transporte fortalesta tendencia, ya que
permite que los negocios se suburbanicen sin camgissles el acceso a fuentes
laborales y de materias primas, y asi la relevateia localizacion disminuye.

No obstante, la dualidad de las soluciones propsdsgtayor capacidad de vehiculos
particulares y del transporte masivo) pueden p@etas problemas asociados a la movilidad
urbana: existe el riesgo de que decisiones indaseguedan acentuar efectos negativos
como la congestion.

2.3.2. Infraestructura sostenible y gestion de bien  es publicos

El impacto propio de la infraestructura econdémicaogial es eminentemente integrador,
favoreciendo tanto la competitividad sistémicaalpribduccion de bienes y servicios como la
calidad de vida de las personas, especialmente geelles nudos de concentracion
poblacional y de actividad econdémica que denomisaniodades. Subsisten en el ambito
regional dificultades de acceso a una infraestractie calidad, vinculadas con una amplia
gama de necesidades basicas insatisfechas.

Dicho caracter integrador se debe precisamente &gena parte de la infraestructura
social reline caracteristicas de indivisibilidadpgae de los bienes publicos, cuya provision
esta sujeta a efectos indirectos y externalidades exigen un planeamiento y regulacion
especificos. Es el caso de la administracion gelaés comuan en los conglomerados urbanos,
especialmente de las vias de movilidad y de laladldel aire, cuya intima conexion mutua
se expresa en el concepto de movilidad urlsastentable

En el ambito regional ello comprende también urmaedision distributiva de gran
relevancia: el consumo de combustibles fosiles ydapacion del espacio vial por los
sectores sociales de altos ingresos —especialnpartda utilizacion indiscriminada del
automovil privado- genera problemas de contamimagidcongestion con alto impacto
negativo sobre los segmentos de bajo ingreso. émhdinente, la concentracion de estos
Ultimos en barrios marginales de las ciudades m@ven menor acceso relativo a la
infraestructura especificamente social (educaciditra, salud, etc.).

Extracto de la exposicion de Ricardo Jordan, CEPAL, ONU

El Global Infrastructure Leadership Forum (httpwiw.cg-la.com/) elaboré una
evaluacion general de infraestructura para losepaffe América Latina y el Caribe,
considerando cuatro tipos de infraestructura basi@electricidad, transportes,
telecomunicaciones y agua), y dos criterios praleigt monto de las inversiones y calidad en
la ejecucion (tiempo y presupuesto):
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FIGURA 2
RANKING DE COMPETITIVIDAD DE INFRAESTRUCTURA EN PAi SES DENTRO Y
FUERA DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE AL 2007
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Fuente: Division de Desarrollo Sostenible y Asen¢amos Humanos (2007) con datos
de AméricaEconomia, enero 2007 sobre la base de dathttp://www.cg-la.com/

En términos internacionales la infraestructuraormgji aparece como poco competitiva:
baja inversion y de menor calidad (mayores costoenor productividad). Existe por tanto un
doble desafio: resolver los déficits asociados eteria de desarrollo econémico y social, y
realizarlo de modo sustentable, esto es, compatibleriterios de ecoeficiencia.

La gestion de las ciudades requiere un enfoqugraiteque vincule el desarrollo de
la infraestructura con la preservacion del medibiante:

Habitabilidad: Refiere a la calidad de vida erclagdades y la satisfaccion de necesidades
materiales e inmateriales que ofrece el medio ortb&@omprende aquellos aspectos que
contribuyen al aumento y “valoracion” del capitahfano, social y natural de las comunidades.
Minimizacion de externalidades negativas que coomtn el medio urbano.

Funcionalidad: Comprende niveles de productividaetgrnos”) social, ambiental y
econdémica de los recursos humanos y financieresagaguren economias de aglomeracion,
de escala e internas y ‘“valoracién” creciente ds &xtivos fisicos (equipamientos,
infraestructura) y los activos humanos (trabaj@agtura” de externalidades positivas en las
areas urbanas metropolitanas.

Los programas regionales en materia de infraestraaieben incluir criterios de
equidad y cohesion social, ya que el aumento eéngebso genera expectativas de mejora
individual en todos los sectores sociales, y l@ages en la provision de bienes publicos
suponen riesgos para la democracia y el estaderéehtb. Ello conduce a enfatizar la mejora
en los mecanismos de decision, de modo que se pr@muproyectos siempre y cuando
logren activar “retornos” (utilidades) tanto econéos como sociales y ambientales. También
resulta aconsejable integrar los sistemas de pimg/et un marco o acuerdo politico amplio.
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2.3.3. El problema especifico de la congestion del  transito urbano

El exceso de demanda sobre los espacios comunmedidad urbana se manifiesta en la
congestion de los traficos, causada por la satuwage las vias disponibles (comprendido
entre los fendbmenos denominadies colaen la terminologia econdémica). Se trata de un
efecto indirecto o externalidad, originado en Ipasibilidad del surgimiento espontaneo de
un “mercado de infraestructura vial’, capaz derfijm precio competitivo al espacio
requerido por el transporte de personas y bienes.

La congestion urbana constituye un problema mundahln a todos los paises con
independencia de su grado de desarrollo, el cdainas de sus costos inmediatos en términos
de tiempos de viaje, incrementa los riesgos dedantés y se vincula estrechamente con
excesos en el consumo de combustibles y el coesigudafio ecoldgico. Estos aspectos se
ven potenciados en el ambito de Ameérica Latinadddanto los estandares tecnoldgicos y
las normas de proteccion ambiental como la educadé preventiva son mas débiles que en
los paises centrales.

La congestidn es causada principalmente por elinteasivo del automévil, cuya
propiedad se ha masificado en América Latina eniltimas décadas. El automovil posee
ventajas en términos de facilitar la movilidad peed, otorgar sensacion de seguridad y aun
status, especialmente en paises en vias de d&sa®iolembargo, en términos de espacio es
poco eficiente para el traslado de personas, dbpyure cada ocupante produce en las horas
punta unas 11 veces la congestién atribuible agasajero de bus.

La situacion se ve agravada en la Region debidorablgmas de disefio y
conservacion del las calles, un estilo de conduccjGe no respeta a los demas, una
defectuosa informacién sobre las condiciones dalistto y la gestidon inapropiada de las
autoridades competentes, muchas veces fragmergadas multiplicidad de entes.

Los efectos perjudiciales de la congestion caeectiimente sobre los ocupantes de
los vehiculos que circulan. Es decir, afecta acausantes, los automovilistas, pero también a
los buses y por ende, a sus pasajeros, que geeeatalson personas de ingresos menores;
ellos no so6lo se ven atrasados en sus desplazasiiasitio que a causa de la congestidn ven
incrementadas las tarifas que pagan en montosugdep superar el 15%.

Ademas, son perjudicados todos los habitantessderbes, debido al deterioro de su
calidad de vida en aspectos como mayor contaminamifistica y atmosférica, e impacto
negativo sobre la salud. Por otra parte, la coifgestmenaza la competitividad y pone en
peligro la sostenibilidad de la vida urbana.

2.4. Sintesis del capitulo 2

- Enla actualidad se verifica un acelerado procesardanizacion de las naciones
en vias de desarrollo, en especial en Asia y Afiigaveloz conformacion de
nuevas megalopolis confirma el patrén histérico @secia el crecimiento
econdémico a la concentracion poblacional en graodegdes.

- El fendbmeno de la urbanizacion magnifica la neeekite organizar la atencion de
necesidades sociales comunes, entre las cualesalebla movilidad de personas y
bienes: por su naturaleza, dichas decisiones deterria conformacion fisica de las
ciudades, y afectan por tanto al planeamiento organeral.

« Tanto en el Norte desarrollado como en el Sur,d#rizacién —con importantes
costos sociales en términos ambientales y de ctidgede las vias de
desplazamiento urbano- plantea un desafio urgéteencontrarse también
asociada al crecimiento, ella supone un impactoathey particularmente
sensible en el mundo en desarrollo.
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« Aunque América Latina registra un crecimiento udbaelativamente menor
dentro del mundo en desarrollo, su reciente exparstondémica ha provocado
un acelerado proceso de motorizacion, que genenplefas disyuntivas en las
prioridades de inversion en infraestructura urbaespecialmente entre el
transporte individual y el colectivo.

- En efecto, junto a una renovada consideracionrdakporte publico dentro de
los programas de inversion, las autoridades hamtiaio soluciones inmediatas
al estrangulamiento de la movilidad por medio depl@uniones en la
infraestructura vial. En muchos casos estas odimtas han mostrado una clara
divergencia, acarreando un riesgo significativeféetos contradictorios.

- La calidad de los proyectos de infraestructuraomges requiere entonces una
renovada y explicita consideracién de los impaetobientales, asi como un
mayor reconocimiento del caracter critico de laigegublica de los derechos
de paso y de los espacios viales en las ciudades.

« La congestion provocada por la creciente motoriraaio sélo afecta a los
mismos usuarios de automoviles particulares, sime gupone impactos
negativos sobre toda la poblacion urbana: dafiassaliid debidos al incremento
en la contaminacion ambiental, movilidad restriagjghra sectores sociales de
menores ingresos, y mayores costos logisticos fpataa a la competitividad y
al crecimiento econémico general.
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3. La experiencia de Francia

3.1. Panorama histoérico

El siglo XIX presencio el auge del tranvia, medéthnsporte colectivo generalizado en las
ciudades francesas de la época. Hacia 1950 UnitarRanis disponia de metro. Durante las
décadas de los '60 y '70 se produce la gran expandel automoévil privado en Francia,
desmontando las lineas de tranvias para cederi@gpacirculacion, y a comienzos de los
afios 1970 ya son perceptibles los efectos de lgestion del trafico y de la polucién
ambiental en las ciudades. Para contrarrestar espizctos negativos, en 1971 se establece
un impuesto especial destinado especificamenteesarbllo y expansion del transporte
publico -“Versement Transport (VT)"-, y en 1973@mstruyen las primeras lineas de metro
en las principales ciudades de provincia (MarsdiNen y Lille).

A pesar de ello, sin embargo, la motorizacion de feEamilias produjo cambios
significativos en la estructuracion de los conglades franceses, debido principalmente a la
extension de las zonas de influencia de las meisdp@ la tendencia a la especializacion de
los espacios. Las funciones urbanas estan dispgsotas un territorio cada vez mas vasto:
vivienda en zona suburbana, servicios administyatiy econémicos en el centro de las
ciudades, actividades comerciales en la perifgramdes instalaciones en los margenes de las
aglomeraciones (hospitales, universidades, etce. dbi el aumento de los trayectos
domicilio/lugar de trabajo y de los recorridos @ertm a barrio: en la actualidad, un habitante
del sector suburbano recorre tres veces mas kitomepe un habitante del centro de la
ciudad, consume tres veces mas de energia y prddsoseces mas de 6xido de nitrdgeno.

Hacia 1980 comienzan a consolidarse politicas pabliorientadas a mitigar las
consecuencias negativas de este proceso, tendeendwitalizar el sistema de tranvias,
subterraneos y trenes ligeros (denominados TCS@nsportes de Pasajeros en Sitio Propio).

La ley de orientacion sobre los transportes intesidLOTI) de 1982 establecio los
lineamientos principales. Instaura planes de desplento urbano (PDU), con el fin de
racionalizar el uso del espacio vial, y modificaotganizacion institucional de los transportes
publicos separando las funciones de organizadergpdrador de los servicios. También crea las
Autoridades Organizadoras de los Transportes UsbdA®TU), responsables de definir,
organizar y financiar (con la asignacion especifiebVT) los transportes publicos regulares de
personas en el interior de los perimetros de toatesprbano (PTU). Para asegurar la explotacion
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del transporte, las AOTU pueden operar los sewiclimectamente (por administracion), o
cederlos a una empresa totalmente privada o mikia. ley posterior establecié al concurso
publico como método obligatorio para celebrar @og con operadores.

Durante los afios 1990 comienza a manifestarse dacppacion publica por la
conservacién ambiental. En consecuencia, la ley REUWle 1996 amplia el objetivo inicial
de los PDU para incorporar la proteccion del medfitbiente junto con la racionalizacion de
los desplazamientos urbanos. En una trascendeaig e hace obligatorio el PDU en las
ciudades de mas de cien mil habitantes, transfatolés en una herramienta de planificacion
de largo plazo. Esta marcada descentralizaciompldakeamiento urbano constituye también
una caracteristica central del enfoque francédficeata legalmente en 1995 por la
introduccion a nivel nacional de la participaciérelydebate publico en las decisiones de
ordenamiento de las ciudades.

Extracto de la exposicion de Chantal Duchéne, GART

El Grupo de Autoridades Responsables del Transpaptesenta a 263 Autoridades Organizadoras
de Transporte Urbano — AOTUs, integradas por 18Bgldmerados (ciudades y sus éareas

metropolitanas), 59 Departamentos y 19 Regiones,et@ropdsito de promover los transportes

publicos ofreciendo a sus miembros asistencia egoagfinanciera, juridica y técnica.

Las AOTUs ejercen las siguientes responsabilidades:

« Gestion de la movilidad: Plan de Desplazamientoabloh obligatorio en las
aglomeraciones de méas de 100.000 habitantes.

- Politica de transporte: caracteristicas de losaesy niveles de precios, eleccion
de los modos de transporte.

« Gestion de las infraestructuras y de los equipaiosen
«  Seleccion de los operadores del transporte publico.

En el caso especial de lle-de-France, la AOTU exigrada por la Region, los
Departamentos que la componen y la Ciudad de Baddministra dos empresas publicas
importantes : la Administracion de Transportes deisSP(RATP) y el Servicio Nacional de
Ferrocarriles (SNCF). Representa mas de la mitagrésupuesto global de los transportes
urbanos de Francia, con el siguiente esquema aeci@mmiento:

CUADRO 4
ILE-DE-FRANCE: EVOLUCION DE LAS FUENTES DE FINANCIA MIENTO
Millones Euros 2006 2000 2006 Evolucion
Pasajeros (Ingresos por tarifas) 1810 2214 +17 %
Empleadores (Reembolso de tarjeta naranja) 599 635 +6 %
Desembolso Transporte - VT 2281 2 664 +17 %
Estado 1001 201 -80 %
Regioén lle-de-France 174 788 + 352 %
Ciudad de Paris y Departamentos parisinos 554 698 +26 %
Otros 390 649 + 66 %
Total 6 809 7758 14 %

Fuente: presentado por Chatal Duchéne en el “Seimide Politicas de Movilidad Urbana y Servicios de
Infraestructura Urbana de Transporte”, Buenos Aimegrzo de 2008

Los diversos niveles jurisdiccionales poseen resghifidades diferenciadas. Los
Departamentos se ocupan de organizar los transpiotierurbanos de personas fuera del
perimetro de transporte urbano (PTU) y dentro delifoites del departamento: transportes
escolares, servicios regulares, servicios de toatesp demanda (TAD). Las Regiones, por su
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parte, son responsables de la organizacion derdosportes ferroviarios y los demas de
interés regional: oferta de servicios, preciosdeal de servicio e informacion a los usuarios.
Contratan directamente el servicio ferroviario @SNCF, el explotador pablico nacional.

En cuanto a las redes urbanas propiamente dicldds, e 10 % es operado
directamente por las AOTUs (por administracion b atgin tipo de autonomia financiera).
Las redes restantes operan bajo regimenes de @im¢esercado publico» o «delegacion de
servicio publico».

3.2. Impacto de las nuevas politicas

Las primeras rehabilitaciones de tranvias datalvslafios '80 (Nantes y Estrasburgo), pero
la década siguiente presencia un amplio movimielgalesarrollo del transporte publico,
liderado por las comunidades locales (Rouen, MdirgpeLyon, la region parisina), con
subvenciones iniciales del Estado francés. A pasarue las contribuciones centrales fueron
suspendidas en 2000, las Ciudades y Regiones garniim avanzando con sus propios
recursos en la construccion de medios publicoseoismente de tranvias: desde 2006
Mulhouse, Valenciennes, Le Mans y Niza abrieronmuseras lineas, Clermont-Ferrand se
equip6 con un tranvia sobre neumaticos, y Angeean&y Toldn desarrollan sus propias
lineas. La Region de Paris inauguré a fines de 20P@mer tranvia-tren (o tren ligero) entre
Aulney-sous-Bois y Bondy (Seine-St-Denis), queudcsobre 8 kms. de vias férreas y puede
transportar hasta 40.000 pasajeros por dia.

Extracto de la exposicién de Bernard Soulage, Prime  r Vice-presidente,
Delegado de transporte, de la Regién Rhénes-Alpes

La principal competencia de las Regiones francesa®ateria de movilidad es el transporte
regional de pasajeros, comprendiendo el serviaimyerio, el mantenimiento de la red

carretera y diversos servicios de interés regi¢inaluyendo buses regionales 6 TER). Les
corresponden responsabilidades de inversidn enci@sés, material e infraestructura

ferroviaria TER, y en algunos enlaces carreterosp®medio, los gastos e inversiones en
transporte significan un 24 % de los presupuedtdstes.

Los programas encarados actualmente por la Regid®®hdnes-Alpes comprenden la
red del conglomerado de Grenoble, el nudo ferraviale Saint-Etienne, el proyecto
periurbano franco-valdo-ginebrés (cuenca de Ginepta red express del conglomerado de
Lyon (REAL).

Los objetivos compartidos por los actores incluyen:

- Enfoque global de los desplazamientos a escala caeinca.

+ Respuesta modal adaptada a las necesidades tearitsios.

« Desarrollo de la intermodalidad y de la complemaadad de las redes.

«  Coordinacion entre las politicas de transport@rdenamiento y de urbanismo.

El programa para el area metropolitana de Lyon,odémado Proyecto Real,
comprende a la segunda metrépolis de Francia, ydentos principales nudos de la red
ferroviaria nacional. Las intervenciones abarcans m& un tercio de la red regional,
incluyendo ocho ejes viales y una red particulaele@este lyonés (80 estaciones y la mitad
de los viajes TER, aproximadamente 60.000/diamkta principal consiste en desarrollar la
intermodalidad y la coordinacion de las redes Tan@porte comun) a escala del area urbana
lyonesa, superando los limites administrativos.
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Por medio de un convenio firmado en 2005, particip@ modo asociado doce
actores diferentes: Region Rhoéne-Alpes, Consejoefaérde I'Ain, Consejo General de
I'lsére, Consejo General du Rhéne, Gran Lyon, Sense Metropolis, Comunidad del
conglomerado de Villefranche, Comunidad del congl@ado del Pays Viennois, Comunidad
del conglomerado Porte de I'lsére, SYTRAL, y la Ried~errocarriles Nacionales SNCF.

En 2005 se registr6 a nivel nacional el primer deso en la circulacién de
automoviles desde 1973 (-1,4 % con respecto a 2EBhués de un crecimiento promedio
anual de 2 % hasta ese afio). Ello es consideradoanravance, consecuencia de la prioridad
otorgada al transporte publico durante el peridds Autoridades locales han sostenido
tarifas atractivas —con incrementos equivalentesa ainflacion general-, a través de
subvenciones explicitas financiadas desde sus prestos (mas adelante se comentan
algunas caracteristicas de los contratos de c@amesi

Los Planes de Desplazamiento Urbano (PDUs) fueleap centrales para establecer
un método social de planeamiento participativo. @@mden simultaneamente la movilidad,
el medio ambiente y la organizacion territorialfijgn reglas financieras a la cooperacién
entre el Estado y las comunidades territorialegeRale un diagnéstico amplio y desembocan
en un programa de acciones financiables, que ge ls@metido a la opinién de los Consejos
regionales, generales y municipales, y de los septantes de las profesiones, de los usuarios
del transporte y de las asociaciones de medio aebiBespués de una consulta publica de
un mes, los PDU son aprobados por la Autoridad fdzgdora local y cada cinco afios son
revisados a través de un proceso similar. La dwdrguarticipacion de la sociedad civil
conduce a cambios importantes de las conductasvel fucal, y contribuye entonces
decisivamente al éxito de las acciones previstas.

El enfoque participativo francés tuvo una imporamanifestacion nacional cuando
en 2007 el Presidente Sarkozy convoc6 a una réfiegeneral denominada “Granelle del
Medio Ambiente”, en la que participaron todos lotees de la sociedad civil: Estado, entes
publicos territoriales, ONGs, empleadores y asadas. Una de las consecuencias
significativas de dicha amplia consulta fue la siéci del gobierno de reanudar la ayuda del
Estado para la construccion de tranvias a nivebnakt

Extracto de la exposicion de Thierry Desclos, Minis  terio de Ecologia 'y
Desarrollo y Gestion Sustentables

El Ministerio de la Ecologia y del Desarrollo y &és Sustentables de Francia persigue
como objetivos principales reducir las emisiones @&fecto invernadero y la polucion

provocada por residuos, proponer alternativas abl#s y eficaces -particularmente en
materia de transportes-, y estimular cambios ercdmsportamientos sociales que eviten la
contaminacion de la naturaleza.

El Foro Nacional sobre el Medio Ambiente signifia@a convocatoria nacional
iniciada por la preparacion de propuestas de aaidiulio de 2007; las mismas fueron luego
difundidas y sometidas a amplias consultas, conpamticipacion efectiva de la sociedad.
Previa discusion en Mesas Redondas nacionalegfesldé Estado realiz6 una devolucion
general con un proyecto legal anunciado en el reé€3atubre.

Principios:

- Revertir la prioridad otorgada a la carretera ynpyeer modos amigables para el
medio ambiente (ferrocarril, transporte maritimituyial).

- Desarrollar y mejorar los transportes colectivos.
« Reducir la intensidad energética de los sistemasadsporte.
- Cambios en la estrategia de transporte:

«  Crear un observatorio de los transportes para rgeglialuar las emisiones.
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- Establecer un esquema nacional para las infrasgtascde transporte, basado en
un nuevo modo de evaluacion economica y medioanabig¢mtegrando los
costos por cambio climatico y biodiversidad).

- Limitar las nuevas infraestructuras de carreterastgpistas.

« Apoyar el fortalecimiento de la reglamentacion @easobre emisiones de CO2
de los vehiculos nuevos comercializados.

« Apoyar el desarrollo de vehiculos hibridos o eléot.

« Desarrollar los transportes colectivos con paricifin financiera del Estado:
1.500 km de lineas nuevas TCSP y de tranvias ddatlos proximos diez afios
(fuera de lle-de-France).

« La meta de 150 km. anuales supone un aumento déb 5h el ritmo de
construccion actual.

MAPA I
OBRAS ACTUALES DE TRANSPORTES DE PASAJEROS EN
SITIO PROPIO EN PROVINCIAS
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Fuente: GART — Afio 2007 ©OFNTP
Nota: Los limites y los nombres que figuran em esapa no implican su apoyo o aceptacion oficial
por las Naciones Unidas.

3.3. Sobre algunos instrumentos principales

3.3.1. La gestion delegada

La figura méas generalizada en la operaciéon dedesvurbanos de transporte es la asociacion
publico-privada denominada delegacion de servicitblipo. La AOTU concede la
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explotacion del servicio a una empresa por mediardeontrato o convenio, y luego de un
concurso entre varios oferentes.

El convenio precisa las caracteristicas generalesedvicio (trazado de lineas, ubicacion
de las paradas, horarios y frecuencias de pasopblayaciones del concesionario para con el
cliente/usuario, las condiciones de financiamietgioservicio (modalidades de remuneracion del
operador, tarifas), y el reparto de riesgos (tantoerciales ligados al transito como industriales
ligados a los costos). Las infraestructuras, equg@os y materiales rodantes pertenecen
generalmente a la AOTU, que los pone a disposid&noperador, pero éste puede también
participar en las inversiones fijas a través detrato de concesion.

La duracién de los convenios de delegacion decsemilblico esta ligada a la propiedad
del material: 5 a 7 afios si el material pertendeecamunidad, 7 a 10 afios si es proporcionado
por la empresa. Los contratos prevén la evalualedas empresas operadoras, favoreciendo a los
nuevos ingresantes en el mercado al momento éasuacion.

Extracto de la exposicion de Jean-Claude Ziv, profe  sor del Conservatorio
Nacional de Artes y Oficios de Francia

El auge del automovil privado durante los '70 pravaina fuerte caida en la demanda de
transporte puablico en Francia, con una extendigaesion de servicios. Las Autoridades

locales tomaron entonces la responsabilidad dezats, y utilizaron para ello un modelo

de delegacion que incluye explicitamente contritmes publicas en los contratos, para
permitir una rentabilidad razonable al operador.

Los contratos -denominados de “Riesgos y Peligmsprendian inicialmente sélo el
gerenciamiento de la infraestructura y equipamipneistos por la AOTU, pero con el tiempo
se han extendido las situaciones en que el opeeadambién propietario del material rodante.
Las AOTUs se reservan la regulacion tarifaria gdfinicion de los servicios a prestar.

Las insuficiencias tarifarias son previstas destldanigio, y compensadas por
contribuciones fijas establecidas en los contraters los presupuestos de las Autoridades.

GRAFICO 1
ESQUEMA FINANCIERO DE LA DELEGACION DE SERVICIO PUB LICO
Charges Recettes Compensation AO
(Costos) (Ingresos) (Contribucién)
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Fuente: presentado por Jean-Claude Ziv éi$eminario de
politicas de movilidad urbana y Servicios de Infimectura
Urbana de Transporte”"Buenos Aires, marzo 2008

22



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Poftadmmovilidad urbana e infraestructura urbana de...

Se aplica también una alternativa denominada “DstcC&lobal”, en la cual el
operador asume el riesgo de los costos de la aperamientras que la AOTU toma el riesgo
comercial. El contrato establece una monto fije@®pensacion al operador, y si los ingresos
efectivos exceden dicha suma la diferencia esfeada a la Autoridad. En caso de que los
ingresos sean inferiores al monto fijado, la AOTthpensa al operador por la diferencia.

3.3.2. El financiamiento central

El Gobierno de Francia establecié tempranamentélj1¥ sostuvo en el tiempo- una fuente
especifica de financiamiento publico destinadceahdollo de los transportes colectivos urbanos.
El “Desembolso Transporte” o VT es un impuestocapd sobre la masa salarial de todas las
empresas localizadas en un Perimetro de Transprrd®o, y que tengan 9 o mas empleados.

Los recursos son asignados directamente a las idati®ms Organizadoras de
Transporte Urbano, las que son libres de fijardiésuotas locales dentro de los maximos
establecidos por la ley, y permiten financiar gastanto de funcionamiento como de
inversion de las redes. Fuera de lle-de-FranceTdignifica aproximadamente el 50 % del
financiamiento global de los transportes colectivdzsnos.

CUADRO 5
HISTORIAL DE ALICUOTAS DE VT (FUERA DE ILE-DE-FRANC E)
Umbral de 1973 1974 1982 1988 1992 2000
poblacién
TCSP 1,5% 1,5% 1,5% 1,75 % 1,75 % 1,75 %
+ 300000 [ + 100000 + 100 000 + 100 000 + 100 000 + 100 000
Grandes AO habitantes | habitantes habitantes habitantes habitantes habitantes
1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0%
De30000a| De30000a| De20000a| De 10000 a
Pequefias AO 100 000 100 000 100 000 100 000
habitantes habitantes habitantes habitantes
0,5 % 0,5 % 0,55 % 0,55 %

Fuente: presentado por Chantal Duchéne é8ehinario de Politicas de Movilidad Urbana y Seius de
Infraestructura Urbana de TransporteBuenos Aires, marzo de 2008.

Extracto de la exposicién de Raymond Gras, Planific  acién
del Transporte, Systra

El Ministerio de la Ecologia y del Desarrollo y @&#s Sustentables encargd a SYSTRA, filial de
ingenieria de la Administracién de Transportes algsB del Servicio Nacional de Ferrocarriles, la
preparacion de la Guia “¢ Como elaborar estragiasvilidad sostenible en las ciudades de lospais
en vias de desarrollo?”, basada en un estudi@alinlei cinco ciudades de naciones emergentes y
profundizada luego en quince ciudades adiciorldtegretende ofrecer una receta especifica para cada
contexto urbano. Sin embargo, el andlisis de $tansas de varias ciudades del mundo permite indicar
direcciones para organizar los transportes pulyliposmover su eficiencia.

Parte del concepto de que la ciudad es un biectizoleque proporciona servicios valiosos y
debe ofrecer a todos el acceso a sus actividaalesouilidad urbana constituye un derecho a gasantiz
pero los desplazamientos deben organizarse ynsguia particular, se necesita privilegiar unrdelka
urbano a favor del transporte publico y de modamntaminantes. Los principales lineamientos son:

« Resulta necesario repensar la asignacion del egpagico, con el fin de jerarquizar las
redes viales.

« Para ello es recomendable establecer autoridatfemiauas, previendo mecanismos de
financiamiento sostenible.
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«  Anticipar el desarrollo urbano preservando losatte®de via ya utilizados, de modo que
la infraestructura de transporte masivo se coaviertino de sus ejes principales.

« Jerarquizar los medios publicos segun los niveletethanda, comenzando por las redes
de baja capacidad y estructurando a continuacidmfzcales masivas.

- Favorecer también la marcha peatonal y las bagclgtie constituyen movilidad genuina.

FIGURA 3
LOS NIVELES DE SERVICIOS ESTABLECEN JERARQUIA ENTRE SISTEMAS

Los niveles de servicios establecen la jerarquia entre sistemas

Velocidad comercial Distancia entre las
paradas

Bus

o000 —0 o 0 Trolebus
Tranvia

Metro
BRT

Metro
Servicios 40-60 km/h 2km- 3 km $:=§r'|'ess
S
suburbanos

Fuente: presentado por Raymond Gras en el “SeroidariPoliticas de
Movilidad Urbana y Servicios de Infraestructura &lth de Transporte”,
Buenos Aires, marzo 2008

3.4. Sintesis del Capitulo 3

» Las autoridades de Francia reaccionaron prontarastgesl fenémeno de la motorizacion
urbana; las primeras politicas publicas dirigidiastalecer el transporte colectivo se pusieron
en préactica en los afios ‘70, y a comienzos dectzddéde 1980 se establecieron legalmente
los lineamientos basicos que perduran hasta kalidett

« Las intervenciones se orientan a limitar el usad&movil individual en las areas urbanas,
priorizando las inversiones de infraestructura g@qpanden y mejoran la calidad y
accesibilidad de las redes de transporte publita. tEBndencia se acelera a partir de los '90,
con una mayor conciencia ciudadana sobre la ueggada preservacion ambiental.

«  Las politicas publicas francesas asignan la reapitidad del planeamiento y la gestién de la
movilidad urbana a las autoridades locales, quesegjeplena jurisdiccion sobre la
constitucion de sus redes de transporte, incluylendegociacion de los servicios de tren (y
de la infraestructura local necesaria) con la esagdegroviaria nacional.

« Los planes de desarrollo urbano a cargo de lasidadtes locales deben someterse a la
consulta ciudadana y a la participacion de todessémtores interesados, obedeciendo un
mandato legal de alcance nacional.

« Lafigura institucional de la concesion privaddaegeneralizado en las redes de transporte
publico, incluyendo de modo creciente a las inwees en infraestructura y equipos.

« Las inversiones y la operacion de los sistemascpélidle movilidad urbana cuentan con los
recursos financieros aportados por un impuestaifispele caracter nacional, pero asignado
directamente a las autoridades locales.

+ Estas experiencias han sido incluidas por el Qubide Francia en sus programas de
cooperacion internacional; desde 2006 se encugngaboracion una Guia Pedagégica que
sera puesta a disposicion de los gobiernos y detioes del urbanismo y los transportes.
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4. Las experiencias de America Latina

4.1. Los desafios comunes

A pesar de los diferentes contextos nacionalesto t&m los aspectos econdmicos y
regulatorios como en el tamafio y la estructuradénsus metropolis, las ciudades de la
Regidn han sufrido presiones similares en las déceetientes.

« Urbanizacion desordenada, incluyendo la radicacpyecaria de grupos
poblacionales de bajos ingresos en é&reas geografidejadas y/o con
limitaciones de movilidad y acceso a los transgoptéblicos.

- Aumento explosivo del parque de automoviles prigadoon creciente
congestion de las redes viales, incremento en fdaoonacion ambiental y
atmosférica y niveles alarmantes de accidentalidad elevada participacion de
peatones y motociclistas entre sus victimas).

- Sistemas de transporte colectivo de baja calidagn-glgunos casos de elevado
precio-, limitando su competitividad y sus postddliles de constituir una
alternativa aceptable:

» Operadores publicos de buses con tecnologia detiaatia y/o con servicios
mal estructurados en relacion a la demanda.

» Operadores privados atomizados y con organizactésamal, con frecuencia
compitiendo ruinosamente por el mercado.

» Sistemas férreos (metros y ferrocarriles suburaoms déficits operativos
crecientes y programas de inversion desfinanciados.

- Falta de coordinacién de las politicas de movilidadn responsabilidades
diferenciadas por modo de transporte y asignadagiicites difusos a distintos
niveles jurisdiccionales (nacional, regional, I9cal

- Aislamiento relativo de las politicas de transpade respecto al planeamiento
urbano general.
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Extracto de la exposicién de Guillermo Krantzer, Di rector General de
Transporte de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires

En los ultimos cincuenta afios la poblacion de lgi&te Metropolitana de Buenos Aires se
duplicé, y la cantidad de desplazamientos aumerdpopcionalmente. El automovil fue el
gran receptor de la nueva demanda, reproduciendéendmeno mundial, pero resulto
llamativa la gran degradacion del transporte pabliel Estado se conformé con mantener en
un nivel operativo minimo los modos guiados, mehtl sistema de buses o “colectivos” -
sustentados en sus tarifas sin exigir recursosqublse expandia en compensacion.

Con una perspectiva de cincuenta afnos, el traagpgstico ha perdido 25 % de su demanda:

GRAFICO 2
COMPARACION DEMANDA TRANSPORTE PUBLICO 1957-2007
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Fuente: Elaboracion Propia en base a datos derdet&éa de Transporte de la Nacion

Las frecuencias de trenes y subtes registran simitalucion:

CUADRO 6
FRECUENCIAS DE TRENES Y SUBTES
Servicios hora Afio 1957 Afio 2007 Diferencia
Linea A 29 24 -19%
Linea B 24 19 -22%
Linea C 28 18 -36%
Linea D 28 24 -16%
Linea E 20 12 -41%
Total 129 96 -26%

Fuente: Elaboracion Propia en base a datos dectat8da de Transporte
de la Nacion
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CUADRO 7
FRECUENCIAS DE TRENES Y SUBTES
Servicios hora Afio 1957 Afio 2007] Diferencia
San Martin 7 6 -14%
Roca 17 15 -12%
Sarmiento 11 9 -18%
Mitre 26 14 -46%
Urquiza 10 7 -30%
Belgrano Norte 7 5 -29%
Belgrano Sur 4 4 0%
Total 82 60 -27%

Fuente: Elaboraciéon Propia en base a datos de taet8da de
Transporte de la Nacion.

Es necesario impulsar una nueva politica con [psesites ejes principales:

- Mejorar drasticamente la calidad del transportdipdibno sélo por su impacto
en la calidad de vida de sus usuarios sino comoausolucion viable para
resolver el problema de la congestion;

- Consecuentemente desarrollar un agresivo plarveesiones orientado a recuperar el
protagonismo de los modos publicos, con una fuexigansion de la red de
subterrdneos y realizando las obras ferroviartispensables, largamente demoradas;

«  Mejorar la calidad del transporte publico implicejonar su velocidad, regularidad y
confort, pero también la accesibilidad y especiatendas condiciones de los
intercambios mediante centros de transferenciaaj@naptitud,;

« Conformar rapidamente una instancia de coordinaciénplaneamiento
interjurisdiccional (Agencia Metropolitana de Trpaoge).

4.2. Las primeras reacciones

Las soluciones ensayadas en la Region manifieatahién direcciones paralelas, a pesar de
las particularidades técnicas y la diversidad enadtances. Ante la urgencia planteada por el
estrangulamiento del espacio vial -agravado en osichsos por disefios urbanos originarios
no adaptados al uso intensivo del automovil-, lofogues iniciales obedecieron a un
paradigma tradicional: ante la mayor demanda gdaepar la motorizacion individual, la
respuesta fue expandi ofertade infraestructura vial.

Durante los afios 1990 las principales ciudadesadrelgion emprendieron grandes
programas de construccion de autopistas urbanas, cqudujeron a una significativa
ampliacion de la capacidad y a redisefios y megmda geometria de accesos y avenidas. En
varios casos estos programas implicaron innovasionstitucionales destacables, ya que
introdujeron nuevos sistemas de concesion privada fa construccién y operacion de las
infraestructuras. El establecimiento de peajegsiphra el recupero de las inversiones supuso
una transformacion relevante en los esquemas dediamiento tradicionales.

Buenos Aires, México D.F., Sao Paulo y Santiagostituyeron casos regionales
embleméticos de expansion y modernizacién vial, leoconstruccion de extensas redes de
autopistas urbanas, tanto de acceso y circulacaiisversal como anillos de circunvalacion.
Al cabo de unos afios, sin embargo, el balancetéedetcepcionante: la reiteracion de los
problemas iniciales mostré que dichos programasupmnian una solucidén perdurable para
las dificultades de movilidad urbana.
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Se advierten en todos los casos las siguientegcoascias:

La mayor disponibilidad de espacio vial para elomdvil particular genera
nuevostraficos motorizados: al favorecer la circulacgmomueve mas viajes e
ingresos de vehiculos a las ciudades.

En lugar de disminuir, luego de un breve periodoolegestion se incrementa en
el perimetro urbano, con agravamiento de los castosles ambientales y de la
accidentalidad.

La mejor comunicacion con los centros comercialeslpinistrativos fortalece
el patrén de especializacién de los espacios: serge nuevos desarrollos
inmobiliarios en la periferia urbana, que consalittamigracion residencial.

Se extiende la distancia y duracion de los videgementando el consumo de
combustibles y la emisién de contaminantes.

Renovada saturacién de los accesos urbanos en hpias con
embotellamientos, demoras e insatisfaccion crezsent

CUADRO 8
BUENOS AIRES, CIRCULACION DE AUTOMOVILES EN AUTOPIS TAS URBANAS
Afo Acceso Norte| Gral. Paz Acceso Oest?Az!JtOp.iSt.'rJl
icchieri
1980 81625 - - -
1987 135 515 135 000 42 300 83 900
1990 202 000 149 000 47 000 85 500
1993 240 000 156 000 50 000 98 000
2000 279 000 248 700 84 900 118 000

Fuente: Inversiones en Transporte Privado en ladRefabian Schvartzer, presentado
en el “Seminario de Politicas de Movilidad Urbana y Seios de Infraestructura
Urbana de Transporte"Buenos Aires, marzo de 2008.

A pesar de estos magros resultados, la urgenciailyilidad de los problemas de
congestién -sumadas al enfoque consuetudinarioodsiderar a la mayor demanda de
transporte motorizado como un “dato de la natusdlezontindan generando fuertes
presiones politicas sobre las autoridades para esder nuevos macro-proyectos de
infraestructura vial urbana.

4.3. El “regreso” al transporte publico

La insuficiencia de los impactos obtenidos a traeés infraestructura vial, sin embargo, condujo

a un replanteo de prioridades, con una nueva zatddin del impacto y relevancia de las redes de
transporte publico. Dado el contexto regional altilbilidad de transformarlas en una alternativa
valida frente a la movilidad individual dependedde variables principales:
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« Necesidad de ufisalto de calidad” en los servicios, con mejoras rapidas y
perceptibles en la cobertura territorial y horayieen la comodidad de los
traslados. Dada la situacion inicial, en mucho®sa&dlo supone un esfuerzo de
inversion significativo, en especial para las al¢ivas modales ferroviarias
(metro y tren suburbano).

+ Una consecuencia inmediata de dicha exigencia tdidadaconsiste en la
necesidad dategracion modable las redes. La fluidez de los traslados urbanos
requiere una mayor conexion fisica e instituciogrtre todas las alternativas
modales disponibles, tendiendo en el mediano pkzZa conformacién de
sistemas integrados de transporte masivo (SITM).

Estas dimensiones decisivas condujeron a un anatias profundo de alternativas
técnicas y organizativas. La atencidn se focaliaétiqularmente en algunas experiencias
regionales singulares, que habian exhibido rexgtagitosos en los ultimos afios.

4.3.1. Los sistemas BRT

El sistema de Bus Répido (Bus Rapid Transit — BitZ) su aparicion regional en 1972, con
la experiencia pionera de Curitiba, Brasil, seguidenpo después por la construccion del
primer ramal de la ciudad de Quito, en 1995. D&Xii® la instalacion y operacion de estos
sistemas ha registrado una gran expansion —undenaléboom” regional-, que comprende al
Transmileniode Bogota; el sistema “Interligado” de Sao PaB@sil (2003); el BRT de
México D.F. (2005, disefiado para complementar afajieel ramal de la ciudad de Pereira
en Colombia (en 2006, ademas de los proyectostadiepara siete ciudades colombianas
adicionales); los casos de Guayaquil (2006) y Gualee (2007), y el proyecto de lenta
implementacion en la ciudad de Lima.

Desde el punto de vista técnico la innovacién edio la jerarquizacién del modo
vial tradicional, al transformarlo en una altermatinasiva:

- Utilizacion de buses de gran capacidad y multiplesrtas.

« Acceso al servicio en estaciones dedicadas a muakle se paga el ticket antes
de abordar.

- Control centralizado, habilitando el uso de tecgtdse modernas de monitoreo e
informacidn permanente a los pasajeros.

Su rasgo esencial, sin embargo, consiste en &dgitracionalizacion del espacio vial
urbano, a través de la reserva de carriles delatiém a lo largo de ejes troncales, con un
alivio inmediato de la congestion del trafico.

Desde el punto de vista financiero, ademas, latamtion de las estaciones y los
carriles requiere tiempos y montos de capital bégsiente inferiores a los exigidos por los
modos guiados (en los casos regionales menciodadogersion oscilé entre 1 y 6 millones
de dolares por kildmetro, con excepcion del Trahesriv, mas costoso por su mayor
capacidad relativa).

La menor exigencia de inversion permite a su veutili&acion de esquemas de
concesiones privadas para la construccion y ogerasin necesidad de subsidios publicos. Ello
facilita incorporar al nuevo sistema a los opereside transporte previamente existentes.

Extracto (1) de la exposicion de Carlos Felipe Pard o, Consultor
La instalacion de sistemas BRT en América Latinedelio en muchos casos a un concepto

de integracion de las redes modales (SITM), inclesomayor medida que los sistemas
similares construidos en otras regiones del mundo:
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FIGURA 4
INTEGRACION SISTEMICA DEL BUS RAPIDO BRT EN AMERICA LATINA
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Fuente: Hidalgo, Graftieaux y Custodio, Banco Mahd2007.

Los impactos generales han sido muy positivos easvdimensiones. En primer lugar
por la mayor eficiencia general del transporteipal#n términos de espacio urbano. Un ejercicio
tipico es mostrar como el espacio necesario pardliracse en medios colectivos es mucho
menor que el utilizado por esas mismas personasedios individuales. Un bus BRT moviliza
160 pasajeros, los cuales, en caso de trasladaradgmente, demandarian la infraestructura vial
necesaria para 114 automoviles (estandar de 1yveptaulo).

En segundo lugar, se obtienen resultados muy posifpor el mayor acceso a la
movilidad urbana de sectores sociales con divdmsamciones: ingresos, género, edad y
discapacidad. Se produjo ademas una disminucidmsdé&empos de viaje, y una reduccion en
los costos operativos muy bienvenida desde el pimiosta fiscal.

Un aspecto relevante y no muy difundido consiste gere los mecanismos
centralizados de control y monitoreo de los siseBRT han supuesto claras mejoras en la
prevencion de delitos contra la vida y propiedad:

FIGURA 5
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Fuente: Alvaro José Moreno Garcia, Impacto del §malenio en el Crimen de la Avenida Caracas y sus
Vecindades, Universidad de los Andes, 2006.

La experiencia concreta de los sistemas BRT en ismdratina muestra que la
revitalizacion del transporte publico genera ahorea inversion y recursos de capital, e
importantes beneficios en la eficiencia global aenlovilidad: mayor cantidad de pasajeros
por unidad de espacio, menor consumo energétic@deracion del impacto ambiental. Y
también impactos significativos desde el puntoidi&wde la equidad social.
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4.3.2. El caso de Sao Paulo

Sao Paulo registra de modo simultaneo elevadas thsarecimiento de la poblacion y del
parque de vehiculos motorizados, implicando un téuetesafio para las politicas de
planeamiento urbano y en especial para los sistelmasovilidad y transporte. Habitan la
jurisdiccién de la ciudad unos 11 millones de peaso pero la concentracion urbana en su
conjunto —el Area Metropolitana- alcanza los 19.000 habitantes. El parque de
automoviles se estima en 6 millones, y el de moketeis suma 500.000. Los accidentes de
trafico causan 1.500 victimas fatales por afio.

Durante los treinta afios posteriores a la décad®@@ la participacion del transporte
publico en el total de viajes motorizados habia@ain 25%, debido en gran parte a su
pérdida de calidad y confiabilidad, y a la geneeala dificultad de acceso de los nuevos
grupos poblacionales.

Aunque el establecimiento de una autoridad Uniciagesporte no se ha completado,
la emergencia favorecié una mayor coordinacionodediferentes sistemas urbanos, a cargo
de la Secretaria de los Transportes Metropolitasosella reportan los organismos
responsables de los trenes metropolitanos (CPTé)Veétro y del gerenciamiento de la red
de autobuses (EMTU).

Con una red actual de 61 kms. y 55 estacionesgaioMie S&o Paulo ha emprendido
un programa de inversiones de mediano plazo quensupu extension a 80 kms. y 63
estaciones en 2010. Las necesidades esencialesetk k5in embargo, se estiman en unos 160
kms., lo que implica dificultades de financiamiestrstanciales.

Los esfuerzos recientes, por tanto, se focalizaromna importante transformacion
del sistema de autobuses, implicando su redisefeesntroncales (“estructurales”) y lineas
de alimentacion locales, con la concesion de arshbsistemas a operadores privados. Las
lineas estructurales utilizan vehiculos de granaddpd, y conectan con los centros
comerciales y administrativos utilizando las grand®enidas con carriles dedicados: 525
kms. de uso prioritario, y 10 kms. de vias exclasivL,a red comprende 1.500 puntos de
parada y 27 terminales “inteligentes” de trasbombmectando los subsistemas de autobuses
locales y los accesos al sistema del Metro.

Se encuentra en pleno desarrollo un proyecto exggsecial, el Corredor Segregado
Tiradentes, que circula por via reservada y cong@déhterminales y 29 paradas, cuyos 32
Kms. de extensién establecen un eje central vedebde la red.

Extracto de la exposicion de Peter Alouche, consult  or

Al tratarse de un sistema integrado —“interligagdté-red de autobuses de Sao Paulo permite
el rastreo de todos los vehiculos en operaciorip tda las lineas troncales como de las
alimentadoras. Las terminales incorporan tecnolatgacomunicacion centralizada, que
permite optimizar la eficiencia logistica, la sedad operativa y la informacion permanente a
los usuarios.

La nueva tecnologia habilité también una innovaadnificativa: el boleto Gnico
con integracion modal, expedido por maquinas autica® que resultd determinante para
facilitar el acceso y la inclusion social.
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FIGURA 6
BOLETO UNICO

Fuente:www.sptrans.com.br/sptran
s08/home/

+ Uso de hasta 4 autobuses durante 2 horas.
« Metro o tren con traslados sin limite de tiempo.
« Autobus (hasta 3 vehiculos) mas Metro o tren, dararoras.

El Area Metropolitana de S&o Paulo requiere un evatin mayor en la integracion
fisica de las alternativas modales, hasta transfidasien una red Unica. Ello supondra claras
mejoras en la comodidad y calidad de los servigiescomo en los estandares de seguridad.
Seré también imprescindible ampliar la participadiirecta de la poblacion en el disefio de
las soluciones.

4.3.3. El caso de Montevideo

La Intendencia Municipal de Montevideo ha empreaditha reorganizacién general del

sistema de transporte urbano. La ciudad capitaUdeuay cuenta con 1.700.000 habitantes
en el total del &rea metropolitana, lo que reprtaseh53% de la poblacién total del pais y
aproximadamente 590.000 hogares.

El transporte publico colectivo estd compuesto por servicio de omnibus
ampliamente utilizado por la poblacion, que remesel 70 % de los desplazamientos (le
siguen en importancia el automavil, con un 17,ly%s desplazamientos peatonales con un
7,9 %; las motos y bicicletas alcanzan en conjunt@,4 %). Actualmente prestan el servicio
cinco empresas privadas, sobre la base de permgigosables. Debido a sus caracteristicas
funcionales y operativas, y a los niveles de camnyyesn las areas céntricas, ciertas rutas
registran demoras de hasta tres horas entre tdrynteeminal en algunos momentos del dia.
La velocidad promedio en los corredores de tranegaiblico es de 16 km/hora, pero en el
centro de la ciudad la velocidad se reduce a 6/8dra en las horas pico.

El programa se basa en los lineamientos generablecidos en el Plan de
Ordenamiento Territorial (POT) de Montevideo, gatblece un marco global de mejoras en
la seguridad del trafico y en la responsabilidadbianmtal. Aplica al sistema tradicional de
superficie un nuevo enfoque funcional “tipo metrfditaleciendo su integracion sistémica.
La primera etapa prioriza la incorporacién de témgi@a de comunicacion y control, el
desarrollo parcial de infraestructura vial y equipntos complementarios (pavimentos,
terminales y paradas) y una intensa campafia dengoaeion ciudadana.
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Extracto de la exposiciéon de Hyara Rodriguez, Vice- Intendenta

Municipal de Montevideo

La reforma en curso incluye los siguientes objstivoaracteristicas:

Hacer efectivo y universal el acceso a un sistefhicp seguro y eficiente.

Prioridad explicita al sistema colectivo de pasajecon respecto al transporte
motorizado individual.

Impulso a la integracion intermodal (bus urbang interdepartamental, taximetro,
bicicleta, desplazamientos peatonales y tren) tamtlos aspectos geograficos como
en las frecuencias y tarifas.

Promocion de la coordinacion inter-institucionallae autoridades con competencia
en el area metropolitana (gobiernos departamentgelierno nacional).

Fuerte apuesta a la incorporacion de tecnologiaelertransporte colectivo,
introduciendo tarjetas prepagas con nuevas prepussiso (boleto horario).

Cambios en el sistema de compensacion a las empregsaulando el
kilometraje recorrido con los estandares de ateraidsuario y el cumplimiento
efectivo de los servicios.

Mejora de la informacion al usuario sobre el cumnto de servicios, horarios
y frecuencias, jerarquizando a las paradas y lamirtales como puerta de
ingreso al sistema.

Etapa 2005-2010: principales acciones

Racionalizacion de las lineas existentes.

Adecuacion de tres corredores (de un total de eioe@imente previstos) con carriles
exclusivos y/o preferenciales para transporte @aibblectivo de pasajeros.

Obras en seis terminales de integracion e intericapdra transporte pablico de
pasajeros (de un total de 17 previstas), y reacmmdimiento urbano en sus
areas de influencia.

Renovacion y equipamiento de las 4800 paradasesraptualmente existentes.
Incorporacion del sistema de informacion y bilkeglectronico.
Programa de seguridad vial y de acceso universstaina de transporte.

Mejora de la red de ciclovias y aceras.

4.4, Sintesis del Capitulo 4

Como en otras partes del mundo, la aglomeraciéanarly la motorizacion han

supuesto desafios crecientes para la Region, gserpa en general un desarrollo
relativamente desordenado de sus ciudades. Lateecieeleracion del crecimiento
econdmico agudiza la urgencia de estudiar e impiamsoluciones adecuadas.

Algunas opciones iniciales resultaron decepciosarites grandes proyectos de
infraestructura vial no resolvieron los problemas abngestion del tréfico y
contaminacion ambiental —y en algunos casos loavagen-, confirmando la
experiencia de los paises desarrollados. La madlidrbana requiere otorgar
una mayor prioridad a la expansion y reorganizadiénas redes de transporte
publico masivo.
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« Aungue en este punto existe un consenso genecalizach saludable cambio de
orientacion, las autoridades contindan presionaalas urgencia de la congestion vial
y la alternativa de atenuarla con una oferta inatedie infraestructura adicional.

- Junto con una mayor inversion en metros y trenlesrisanos, la Region se orienta
crecientemente hacia sistemas innovadores de nwatgon y ampliacion de las
redes de autobuses, para los que contaba coneexjisipioneras en materia de lineas
troncales BRT. Ello implica avances en las metasdies de racionalizacion del
espacio vial y acceso social a la movilidad urbadaméas de importantes beneficios
adicionales: ahorros en recursos de capital, efici@perativa y mayor seguridad.

- Parece importante recalcar, sin embargo, que Ipsas®btenidas no obedecen a las
ventajas relativas dena tecnologia particulade transporte pablico, como exhibe el
caso de Montevideo sin recurrir a sistemas BRTexperiencia regional muestra que
los avances se deben aabordaje conjunto e intermodédk los desplazamientos en
las ciudades —incluyendo la marcha peatonal y medio motorizados-, con un
objetivo de mediano plazo de integracion fisicanémica e institucional.
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5. El rol esencial de las instituciones

5.1. Planeamiento y responsabilidades: el caso de S  antiago

Segun la legislacion chilena, las Comunas (autdegidocales) no tienen competencia propia
en materia de transporte, sino que la movilidacgmabconstituye una atribucion del Estado.
Durante los afios '90 se habia asignado una claoadad a la construccion de la red de
autopistas de Santiago, con resultados insatisfast@egregacion social (dos sistemas viales
paralelos que dividieron la ciudad); circulacién mlenta a punta (sin vinculacion con los
barrios que atraviesan); calles fuera de la redogéstas sin integracién con la ciudad);
significativo incremento del trafico de automovilésumento de la congestién y de la
contaminacion ambiental).

Estas consecuencias originaron una renovada pracidap por los sistemas de
transporte publico. En 2000 se crea la CGTS, Coaoibn General del Transporte de
Santiago -dependiendo de un Comité Interminist&iabad y Territorio-, y es definido un
ambicioso Plan de Transporte Urbano (PTUS), camdtitpor diez programas simultaneos.
Obedecian a una concepcidn integral y sistémieatghndo la racionalizacion global de los
modos masivos de transporte de la ciudad, conisitade desarrollo urbano.

Desde 2003, sin embargo, algunas necesidades lgsntt@mienzan a recibir una
consideracion particular por parte del Gobiernanaalesarrollos viales complementarios para
corregir los defectos de la red de autopistas, gotestruccion de nuevas lineas en el metro de
Santiago. Se producen cambios en las prioridadé@svdesion, y en consecuencia la CGTS se
concentra en sélo uno de los programas que compenfl US: el llamaddransantiago

Dicha iniciativa suponia la reorganizaciéon del Egovde buses de la ciudad. Incluy6
el establecimiento de lineas troncales de altacidg@, pero con un alcance mayor al de otras
experiencias BRT regionales: contemplaba todosniodos de transporte publico existentes:
buses, metro y taxis colectivos. Estos servicioslisilieron por areas, dando lugar a un
entramado de contratos de operacion auténomos,nyisaho tiempo interdependientes. Se
preveia ademas que la operacion del nuevo sistestitugia en el acto toda la estructura de
servicios y contratos anteriores.

La puesta en marcha del Transantiago fue deceptm®mngorovocando el
estrangulamiento subito de los desplazamientosaeemetropolitana. Ni los pasajeros ni los
operadores se encontraban suficientemente famd@dos con los nuevos servicios,
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conduciendo a desorientaciéon, aglomeraciones novispge en el metro, demoras
generalizadas, y un amplio sentimiento ciudadanfouséracion. La experiencia evidencié los
riesgos de una implementaciparcial del plan original -a pesar de su calidad intrinsecal
hecho de que una gestion centralizada a nivelakstatgarantiza la coordinacion integral de
todas las etapas necesarias.

Extracto de la exposicion de German Correa Diaz, ex Ministro de
Transporte, Republica de Chile

Desde fines de los afios 1970 el Estado chilenocf@duogresivamente su intervencion,
reteniendo Unicamente la operacion del metro dei&mny aplicando una regulacién débil
sobre los operadores privados de buses. Estosita@astun gremio regido por permisos
precarios, en una relacion clientelar con las &ddes basada en préstamos blandos y
decisiones ad-hoc. Esta situacion se agudiza & plart1987, cuando el Estado decide la
desregulacion total de rutas y tarifas, exigienio & revision técnica de los vehiculos.

En 1990 la situacidon de Santiago era alarmantta fobredimensionada, tarifas muy
elevadas, agudo proceso de contaminacion ambieBtahuevo Gobierno democrético
restablece la regulacion publica, comenzando pmisformar el sistema permisionario en un
régimen de contratos de concesion adjudicados igdacion, y reconvirtiendo a los
operadores en empresas comerciales, desde su $tatlisional de emprendimientos
individuales. A pesar de su relevancia, estos casrdignificaban sélo una base inicial.

En efecto, los datos mostraban una fuerte caidk quarticipacion del transporte
publico en los desplazamientos, con una fuerteresipa del automovil. La ciudad, por otra
parte, se extendia a un ritmo de 1.500 hectareaasijog planteando un serio problema para la
movilidad urbana. Se requeria una solucion integistiémica, cuya preparacion desembocé
en la aprobacion del PTUS en 2000. Contenia lagesites programas (de los cuales solo se
ejecuto el primero):

« Programa de Modernizacién del Transporte: Sistemiggtado de Transporte
Publico (buses, metro, taxis colectivos, trenesiddnos).

- Programa de Intervenciones sobre la Demanda.

«  Programa de Intervenciones sobre el Transportadiyautomovil, servicios al
trabajo, transporte escolar).

- Programa de Intervenciones Sobre Otros Modos despogte de Personas (Taxis).

«  Programa de Promocion de Modos No Motorizados d@sporte (bicicletas y
ciclovias, peatonizacion de areas).

- Programa de Intervenciones sobre el Transportel Rusmbre el Transporte
Interurbano que penetra en la Ciudad.

- Programa de Intervenciones sobre el transportam@en la Ciudad.
- Programa Maestro de Infraestructura de Transporte.

« También se contemplaban los Programas de Comuanieecly de Participacion
Ciudadana, considerados determinantes para etagsdinal.

Implantar un SITP supone la introduccion de nugvdsgerentes actores y grupos de
interés, que no existian en el viejo sistema:
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FIGURA 7
¢QUE SIGNIFICA UN SITP DESDE PERSPECTIVA DE
DISENO E IMPLEMENTACION?

Infraestructuras
especiales

Sistema centralizado de
Recaudacion

Validacién y Distribucién de
ingresos

Operadares de
Buses

m Cada pieza del puzzle o componente del sistema debe estar
perfectamente disenada, de modo que haya un ajuste
perfecto entre ellas al momento de poner todo en marcha.

Fuente: presentado por German Correa Diaz €efsahinario de Politicas de
Movilidad Urbana y Servicios de Infraestructura @drta de Transporte”Buenos
Aires, marzo de 2008.

Se trata de una logistica compleja, que exigeustajdetallado de cada componente y
buenos instrumentos de planificacion, asi comaltamarel técnico del equipo encargado del
disefio y la gestién. Pero el requisito principahgiste en una institucionalidad renovada,
dotada de autonomia y con todas las competence=iysos imprescindibles.

5.2. Disfunciones y paradigmas

Con pocas excepciones, y a pesar de la vigenciarglfemada de regimenes politicos

democraticos en las Ultimas décadas, América Latn&a caracterizado por una relativa
inestabilidad normativa, especialmente en el amphmpo de la cooperacion publico-

privada. Las reformas de los afios 1990, impulsadesica y financieramente por los

Organismos Multilaterales, se orientaron precisdaenea un mayor protagonismo y

participacion del sector privado en las econondasavés de nuevos marcos normativos que
aportaran incentivos adecuados y estabilidad ere¢das de juego.

Novedosos programas de desregulacion y privatinasicondujeron en diversos
sectores a importantes mejoras en la coberturdidadade la infraestructura y los servicios
publicos. Los gobiernos obtuvieron también un irtgoae alivio fiscal al ser sustituidos por
los capitales privados en el financiamiento deveision publica.

Sin embargo, la experiencia privatizadora resudtigtogénea y no siempre positiva,
especialmente en el caso de la movilidad urbangarSee describid, la desregulacion total
del servicio de buses en Santiago de Chile a fiee®s ‘80, y las concesiones de autopistas
urbanas de las grandes metrépolis en los '90, ndapn soluciones sustentables. En este y
en otros campos, los Organismos Internacionales tearsado progresivamente sus
paradigmas iniciales, que consideraban a la elitionade la intervencion publica como una
clave casi excluyente del desarrollo regional.

En algunos casos la concesion privada de infratistauy servicios adolecié de fallas de
disefio, como la excesiva priorizacién de los irggefiscales a obtener (por encima de la
adecuada regulacion sectorial), la definicion dedades de negocio” de excesivo tamafio (con
poca participacion de capitales locales y problep@geriores en materia de defensa de la
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competencia), y la conformacién de entes de comtstitucionalmente sesgados (prevencion de
riesgos expropiatorios en lugar de proteccion daufuarios y consumidores). En determinadas
situaciones se verificO ademés un marcado abandentas responsabilidades publicas de
planeamiento de mediano plazo, incluyendo el detstaamento humano y presupuestario de
instituciones y organismos de gran importancia.

Algunos de estos casos han llevado a una revisiGiempre clara y ordenada de las
politicas ejecutadas, lo que provoca nuevos sirdooha inestabilidad institucional y
normativa. La magnitud y complejidad de las invamnes requeridas, especialmente en el
ambito de la movilidad urbana, continlan aconsejagldconcurso del sector privado en
aspectos tanto financieros como tecnoldgicos, ylteeaecesario fortalecer esquemas y reglas
gue aseguren una sanay estable cooperacién sentet publico.

Extracto de la exposicion de Julio César Crivelli, asesor de la Camara
Argentina de la Construccion

A pesar de los programas ejecutados en los ‘90,nearsiones en infraestructura de
Argentina han sido escasas en las Ultimas cuatadds, y su estado general es preocupante.
La primera causa de dicho atraso es una actitidrtedoxia econdmica”, segun la cual las
inversiones se consideran gastos publicos inflacios. Ello es evidentemente falso. La
infraestructura desarrollada entre 1860 y 1940 biasible a la Argentina exportadora de
aquellos afios, y todavia nos beneficiamos de aguelormes inversiones.

Se verifica actualmente una creciente demandaeteebiy servicios por parte de las
grandes economias nacientes en Asia y en el Estp&n) especialmente de materias primas
y alimentos. Nuestro pais puede aprovechar esanenoportunidad, porque sus recursos
naturales le otorgan una posicion de privilegio.r&gpiiere sin embargo una infraestructura
econdmica y social que dé sustento a la generae@sos bienes y servicios, y la Argentina
actual ha quedado rezagada: los proximos afios dieimama masiva inversion, que haga
posible que nuestras riquezas se produzcan, sewende transporten. Las instituciones
financieras internacionales advierten esta neagsidaduscan oportunidades en el ambito de
los servicios publicos y de los grandes proyecwsmitaestructura. El capital necesario para
acometer las grandes obras que nuestro pais reseshcuentra disponible.

Con todos sus defectos, el marco juridico de I69p&mitié que la infraestructura se
financie y gestione desde el sector privado, cosivaa inversiones en diversos sectores. La
crisis econdémica y politica de 2001/2002 generd visan distorsionada, que propone
retornar a esquemas estatales de financiacion iptag@n. La reestructuracion de los
contratos de servicios publicos e infraestructerha demorado -a pesar de la inflacion y la
devaluacion-, y los precios y tarifas se han madéteoongelados o con variaciones infimas.
Los actores privados dependen hoy del subsidio, gueden ser protagonistas de la necesaria
expansion. Mas aun, el actual marco instituciosabsidio—dependiente” resulta inaceptable
para los operadores financieros nacionales e exdemales.

El desarrollo de la infraestructura econdmica yaaequiere en Argentina un nuevo
marco, que deje atras el cambio frivolo de poltice programas de inversion y hasta de
compromisos juridicos que se suceden con cada oaniigobierno. Transformar al
programa de infraestructura en una politica dedestxige como minimo lo siguiente:

« Organismo Unico: una Agencia Federal con funciodes planeamiento y
administracion, a cargo de un directorio con acuetel Senado, integrado por
representantes del sector publico y del sectoagay

« Esquema Director: planificacion centralizada, iatlia y dindmica con las
siguientes caracteristicas:

« Planeamiento estratégico ordenado a la generaeiéerdicios.
« Horizonte de 20 afios, con revision de las pauida 4anos.
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- Mantenimiento de un inventario de proyectos.

«  Formulacién plurianual (4 afios) del plan de obras.

« Mantenimiento de bases de datos de acceso publico.
- Financiamiento confiable a largo plazo:

« Fondos presupuestarios plurianuales intangibles.

« Unificacién de Fondos Especificos existentes.

« Concentracién de la relacién con los Organismostildidrales de Crédito en
materia de infraestructura.

«  Gestion descentralizada por unidades independientes
«  Seguridad Juridica.

Extracto de la exposicién de Juan Carlos Barroso da Costa,
Prosecretario-Gerente General de la Camara Empresar ia
de Autotransporte de Pasajeros de Argentina

El servicio de autobuses de la Ciudad de BuenossAiconocidos popularmente como
“colectivos”, es prestado por operadores privadoe frindan mas de 50.000 empleos
directos. Con una flota de 17.000 vehiculos trariapy millones de pasajeros por dia, lo que
supone el 70 % de los desplazamientos por medibkcps en el area metropolitana. El

servicio consta de una amplia red con buenas fne@® aunque con una calidad y confort
en descenso.

La recuperacion economica condujo a un gran aumemtel volumen de trafico
desde 2003, lo cual ha implicado una crecienteragitin de las vias por la simultdnea
expansion de la distribucion de cargas en el ateana. Se verifica un incremento global de
la siniestralidad, especialmente en motocicletasiqae felizmente el transporte publico
constituye el Unico segmento que registra un descebas empresas han sostenido el
servicio, pero no pueden enfrentar el crecimiestgarando la calidad de las prestaciones

La ecuacion econdémica de los operadores se repigntm marcado retraso tarifario, que
afecta a la inversion y repercute en la antigliel#ath flota: seria necesario renovar unos 2.500
vehiculos por afio, y la incorporacion total desti@l2alcanza solo a 1.500. Los mayores costos
salariales conducen a que el sistema dependartegointe de los subsidios publicos.

La congestion del trafico en Buenos Aires y ercladades del interior de Argentina
alcanza niveles graves, y deberia aplicarse algdnde restriccion para el uso del vehiculo
privado. La extensidn de los carriles reservadas gh transporte publico, por ejemplo,
continla demorada en la Ciudad. Las empresas hartadp por si mismas algunas
soluciones en otras dimensiones, como las mageix@endedoras de boletos, desarrolladas
integramente por iniciativa privada, o la obligacegnual de los conductores de someterse a
exdmenes médicos y profesionales. Pero las ddidesdt actuales exceden sus posibilidades.

Un problema fundamental parece radicar en la fdka coordinaciéon de las
Autoridades. El transporte publico del area metitioa de Buenos Aires depende de
multiples jurisdicciones (Estado Nacional, Ciudadbierno de la Provincia de Buenos Aires
y sus diversos Municipios contiguos a la Ciudadg sostienen criterios diferentes en materia
de movilidad. Aunque existe una norma legal estamelo una Autoridad Unica, su
funcionamiento efectivo no parece cercano, y lisutiades de coordinacién se multiplican.
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5.3. La construccién de consensos

Las urgencias regionales en materia de movilidastestable requieren fortalecer dos
orientaciones fundamentales: la prioridad del parte publico en los programas de
inversidn (junto a la promocién de alternativasaomtaminantes, como las bicicletas y la
marcha peatonal), y su coordinacion a través deidatles metropolitanas con competencias
y recursos adecuados. Ciertos actores pueden atealiz de hecho realizan- aportes de
singular impacto en la consolidacion de aquellesctlices.

5.3.1. Las instituciones académicas

Los centros de estudios e investigacion constitdfgens autorizados de reflexién, con un
impacto duradero en el debate y andlisis técniclagi@oliticas sectoriales, e incluso ante la
opinién publica.

Extracto de la exposiciéon de Martin Ordur)a elnés S chmidt, Centro de Estudios
de Transporte del Area Metropolitana,
Universidad de Buenos Aires

El CETAM, perteneciente a la Facultad de ArquitegtuDisefio y Urbanismo de la
Universidad de Buenos Aires, promueve el desaradlaina nueva cultura de la movilidad
urbana, participando en variadas iniciativas destigacion e intercambio académico con los
actores del urbanismo, del transporte y de la adlanbiental.

El estudio de posibles alternativas para el establento de un organismo
interjurisdiccional de transporte metropolitano bkanstituido un campo de especial
preocupacion. A nivel nacional se ha aprobado tegate la creacion de un ente de
coordinaciéon del transporte para el Area Metropokit de Buenos Aires —AMBA (Ley
25.031), pero debe encontrarse un consenso estdeitsdicciones para darle cumplimiento
efectivo. Los lineamientos propuestos son:

- Establecimiento de una Agencia Metropolitana da3parte (AMT) en el nivel
nacional, unificando las competencias sobre el AMBA

«  Creacion del Programa de Coordinacion del Traneg®E€T), como instancia de
planeamiento interjurisdiccional del AMBA.

«  Estructuracion de las funciones politicas (fijacitpoliticas y planeamiento) y
de las técnico-administrativas (control de congato

En apoyo a esta propuesta el CETAM ha organizadbFelro de Participacion del
PCT, que presentd una priorizacion del Banco dgeRtos para el AMBA realizado por
diversos actores publicos y privados del sector:
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FIGURA 8
PREMISAS DEL FORO
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Fuente: presentado por Martin Orduna e Inés Schemidel “Seminario de Politicas de Movilidad
Urbana y Servicios de Infraestructura Urbana derisporte”, Buenos Aires, marzo 2008.

Resulté priorizado el Proyecto Corredor de Capdcidtermedia. Linea Constitucion-
Florencio Varela, orientado a revitalizar una amtigraza ferroviaria en una zona sumamente
degradada del sur del Conurbano Bonaerense.

5.3.2. El financiamiento internacional

Desde hace algunos afios los Organismos Internesidneorporan nuevas perspectivas referidas al
transporte, particularmente en materia de infragisita urbana. Otorgan especial énfasis a las
configuraciones institucionales mas aptas paradaouado planeamiento, incluyendo el disefio de
marcos regulatorios que promuevan la inversidnagavjunto con una debida atencién a los
aspectos ambientales y a los sectores de bajesasgr

Extracto de la exposicion de Jorge Kogan,
Corporacion Andina de Fomento

La CAF es una institucién financiera multilaterdgegrada por 17 naciones (16 de América Latina y
el Caribe, mas Espafia), con la mision de apoykesairrollo sostenible de sus paises accionistas y |
integracion regional. Su cartera de préstamos @&® millones en 2006) es destinada en un 80%
a los sectores publicos de sus miembros. En caastocomposicion sectorial, 45% se orienta a
proyectos de infraestructura.

La Region registra recuperacion del crecimienton@cico en un entorno externo
favorable, con intensa globalizacion del comerfe@rsisten sin embargo dificultades en el campo
social, y diversas debilidades institucionales ateria de defensa de la competencia, derechos de
propiedad y solucién de controversias. En particldaseleccion y ejecucion de proyectos de
infraestructura muestra deficiencias: las intenegres regulatorias deberian tener objetivos mas
claramente identificados, mecanismos de rendiggougntas, y procurar una consulta previa con
los actores relevantes.
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Las politicas de la CAF en materia de movilidacioebse orientan a crear y consolidar una
estrategia integral, priorizando la accesibilidkd,reduccion de la congestion y su impacto
ambiental, el estimulo y fortalecimiento del tramppublico, y las mejoras en la seguridad.

Se identifican como principales desafios:

Fortalecimiento de la interaccion entre transpose del suelo y vivienda.
Reduccién de contaminantes y emisiones de gasésiafeernadero.
Mejorar la eficiencia (costo — efectividad) y catidlel transporte urbano.
Integracion fisica, tarifaria y de la informacion.

Innovacién en los mecanismos de financiamiento.

Profundizacion de la relacion publico — privada.

Se asigna gran relevancia a la ampliacién y difudgla informacion y los conocimientos, y a la
transferencia horizontal de experiencias y teci@ld®pr ello se ha creado un Observatorio de Mexili
Urbana de la Region, con las siguientes metas:

Conocer las principales caracteristicas del siglertiansporte y de las areas urbanas que atiende.

Mejorar la compresion de los procesos del tramspart relacion con la accesibilidad, movilidad
y el desarrollo urbano.

Producir datos e informacién continuos, periddimms)parables y confiables, sobre las ciudades y
el transporte en la region.

Comparar, establecer parametros de evoluciéridasgroyecciones.

Actuar como catalizador de acciones de apoyocautiexdes para financiar proyectos y fortalecer
sus capacidades.

Establecer redes de cooperacién regionales, embfespnales, autoridades,
asociaciones y usuarios.

Los mecanismos de desarrollo limpio (MDL) congtituotro elemento de la agenda de movilidad
urbana de la CAF. El Programa Latinoamericano dedddbo (PLAC) tiene como objetivo promover en los
paises de América Latina y el Caribe las oportdeglafrecidas por el mercado de reduccién de eessite
gases de efecto invernadero. Transmilenio S.A.odetB es el primer proyecto de este tipo aprobatieh
mundial dentro del Protocolo de Kyoto. Este redamento a su contribucion en la disminucion del
calentamiento global se obtuvo a través de unalatetiia desarrollada por el PLAC/CAF ante las Masio
Unidas, y resulta aplicable a todo sistema depeirsmasivo basado en buses.

5.4. Sintesis del Capitulo 5

La vision global y la correcta formulacion de losgramas de movilidad urbana no suponen
una condicion suficiente para su éxito. Las expess exhiben la necesidad de una delicada
coordinacion de los responsables: una adecuadaomitode atribuciones y recursos, en
especial a nivel locatpontribuye a minimizar los riesgos de conflictosasrprioridades.

La magnitud de los recursos de inversion necegagies enfrentar los desafios regionales, y
multiples beneficios esperables en materia depo@mion tecnolégica y de eficiencia sistémica y
de gestién, aconsejan la participacién del secteadp. Para ello se requiere un mayor
perfeccionamiento de los esquemas de cooperadidicogirivada, de modo que se inserten
establemente en los contextos normativos nacipgalesitizando el planeamiento publico de
mediano plazo y la adecuada evaluacion econémital, ysambiental de los proyectos.

Tanto los Organismos Internacionales como latultisties Académicas pueden realizar aportes
significativos a escala regional -técnicos, firemsi, y promoviendo marcos de discusion y

difusién- para la consolidacion de consensos @0 tarlas orientaciones prioritarias para el

desarrollo urbano y la movilidad sustentable.
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6. Algunas lecciones estilizadas

6.1. Aspectos analiticos

6.1.1. Costos de la movilidad

Desde el punto de vista del analisis econémicandailidad urbana supone un escenario
singular. La concentracion poblacional en un tariot determinado -la limitacién de corto
plazo en la disponibilidad del espacio fisico- iitgl un inusual protagonismo de las
necesidadesomunesesto es, la especial urgencia del problema dsitmacion eficiente de
bienes publicas

Su indivisibilidad natural y/o tecnoldgica resténda conformacion de mercados
sectoriales —en su sentido estricto de asignaci@mdenica por medio de la oferta y la
demanda individual- e impide en consecuencia len&oidn de precios competitivos que
aseguren su produccion y distribucion eficientege Eendmeno provoca divergencias entre
los costos econdmicogrivados (tal como se manifiestan a los agentes individi)ale
sociales(la verdadera utilizacion de insumos y recursabales), las que analiticamente se
denominarefectos indirectog/o externalidades

La presencia de estas restricciones implica querdeision eficiente de bienes
comunes —entre ellos la infraestructura de mowlidabana- exige el planeamiento y la
regulacion publicaaunque no necesariamente su propiedad, construggmoperacion por
autoridades publicas

Conviene enfatizar que, desde el punto de vistactsimiento econdmico, los
efectos indirectos y las externalidades no siermpp@nen consecuencias negativas, y ello es
particularmente palpable en el caso de la tendemcitversal a la formacion de
conglomerados urbanos. La concentracién poblacienalas ciudades ofrece importantes
externalidadespositivas denominadas “economias de aglomeracion”, emandéasos
beneficios extraordinarios causados por el incréomnéa volumen en el mercado local.

Dichos beneficios incluyen la disponibilidad de vagtecnologias, el mayor alcance
de los negocios actuales y el surgimiento de nualfesativas rentables, el acceso a fuentes
de ahorro y financiamiento, oportunidades mas afnted de empleo, educacion y cultura. El
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incentivo econémico de las ciudades se retroalisnesin la mayor aglomeracion, y
constatamos entonces de modo generalizadaltmdemanda de concentracion urbana

Naturalmente, ello supone un simultdneo incrementdos costos globales, con la
comentada particularidad de que ciertos rubros ceshe indivisibles no repercuten sobre las
decisiones individuales. En materia de movilidadapsporte, las externalidadesgativasde
la aglomeracidn urbana son numerosas y muy relesant

« Limitacion fisica del territorio necesidad de un “plan urbano rector” para el
ordenamiento de las necesidades espaciales conwumsegiales, incluyendo
derechos de paso y movilidad.

- Congestion del traficoque constituye la manifestacion inmediata deelaahda
de infraestructura de movilidad.

« Contaminacion ambiental, local y climaticgroducida sobre todo por el
transporte motorizado individual dentro del perimetrbano.

« Accidentalidadgrandes costos econdmicos y sociales.

« Aspectos distributivoda saturacion de las vias por los automovilesiqudares
supone limitaciones al derecho de acceso a la idagliurbana para los sectores
sociales de menores ingresos.

Aungue la demanda social de aglomeraciéon urbareleesda, buena parte de los
costos de los desplazamientos no son “internalgagplor los diversos modos de transporte.
Precisamente, se registraextceso de demandgneralizado, porque los usuarios cargan sélo
con una parte del verdadero costo social de lalidasliurbana, en especial para el vehiculo
privado. Cabe el interrogante sobre si la concerdtngpoblacional habria sido tan importante
en el caso de que dichos costos debieran afronti@seodo individual. Seguramente, la
estructura espacial y la localizacion de las agdiges econdmicas y residenciales habrian
sido significativamente diferentes.

6.1.2. Demanda vs. Oferta

Aunque integran un enfoque tradicional y arraigadre los actores del transporte, las
soluciones al estrangulamiento en los desplazaocsdrdasadas en el incrementola®ferta

de infraestructura suponen distorsiones de largpoply han demostrado su insuficiencia en
la experiencia reciente de la Region. Hacia elrfytlas alternativas puras “de ingenieria”
(ofrecer infraestructura donde la demanda se nesitéfj no resultan sustentables.

La imperfeccion econémica del transporte urbanodebe a la presencia de
externalidades y efectos indirectos, que impideasignacion individual deodoslos costos
relevantes. Pero ello no implica que los flujosmw®vilidad searnnsensiblesa los costos. Por
el contrario, es preciso dar paso a una nueva genarde politicas, orientadas a la gestion y
regulacion dda demandade espacio vial urbano, en especial para el toatespnotorizado
particular. Es poco probable que la sola expansiiejora de la infraestructura de transporte
publico -aln constituyendo una condicion imprestiled resulte suficiente para obtener
niveles aceptables de congestion y contaminacidneantal.

Extracto (2) de la exposicion de Carlos Felipe Pard o, Consultor

Se encuentra disponible una considerable y valeseeriencia en materia de regulacion

publica de la utilizaciéon del espacio vial en lagdades, tales como la aplicacion de peajes
urbanos en Londres y Singapur. En este Gltimo easa ciudad con escaso territorio y alta

densidad poblacional- se han incorporado ademdamlteggas innovadoras, basadas en la
instalacion obligatoria de chips “inteligentes”tedo el parque automotriz.
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GRAFICO 3
INDICE DE TRAFICO URBANO Y PARQUE AUTOMOTRIZ EN
SINGAPUR. BASE 1975=100
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Fuente: Loh Chow Kuang, Deputy Director, LTA Acagieband Transport Authority, Singapore.

Como puede apreciarse, la fijaciébn de precios al des la infraestructura vial en
Singapur ha permitido desligar notablemente la isittjagn privada de automéviles respecto
de su utilizacion efectiva en la movilidad urbandividual. El grafico exhibe indices, que
permiten visualizar que las ventas de automovikstiqulares crecieron mas que el stock
general (aproximadamente 3 y 2,5 veces su volureet®9@5). Sin embargo, el volumen de
tréfico en la ciudad se redujo casi a la mitad gnaatuvo estable desde la introduccidn de los
peajes urbanos, "simples" en 1975 y electronicddes.

Otras alternativas orientadas a la regulacion deldmanda de desplazamientos
motorizados privados incluyen la gestion del estmminiento en areas especificas,
restricciones o prohibiciones al parqueo segunshdeadia, reducciones de velocidad, etc.

Pueden también mencionarse algunas opciones ne&saghirente vinculadas con el transporte
publico y otros modos no contaminantes, como Iaigeacién de carriles y pistas y su
reserva para buses y ciclorrutas, la redistribudérfases de seméforos a favor de medios
colectivos y no motorizados, etc.

La gestion del espacio vial urbano favorece el miea de los modos publicos de
transporte, con un impacto directo sobre la equistadal en las ciudades. Pero posee
potencialidades redistributivas alin mas ampliasjymestos aspectos son parte integral de la
regulacion de la demanda: la misma puede compremderturas directas al desplazamiento
de los usuarios de bajos ingresos (subsidida demandg en lugar de los tradicionales
subsidios generalesla ofertadel sistema de transporte.
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6.2. Aspectos institucionales

Las lecciones, sin embargo, no sélo incluyen eléoseanaliticos. El desarrollo desordenado
de las ciudades y los problemas logisticos provaxgibr la congestion de sus redes de
transporte imponen crecientes costos econdmicas arhpresas y las personas, ademas de
impactos sociales negativos en materia de degéatdaonbiental y de la calidad de vida. Su
resolucion constituye una permanente demanda cndagl una clara prioridad politica para
las Autoridades: es urgente abordecisiones

La calidad técnica de las alternativas en estuglimgue imprescindible- constituye
sélo uno de los elementos requeridos para obtemersalucion sustentable. El elemento
restante consiste en el modo en que las Autoridselesganizan para diagnosticar escenarios,
disefiar opciones viables, seleccionar las altemtoptimas, y, por fin, implementar las
decisiones adoptadas.

La exposicion publica y visibilidad de los desafitss la movilidad urbana asignan
una importancia crucial a la arquitectura instibneil. A la luz de las experiencias abordadas,
vale resaltar los siguientes aspectos:

« Los emprendimientos exitosos, en especial losalespiorte pablico, se vinculan
con un proceso explicito de desconcentracion dedéassiones, a través del
establecimiento de autoridades locales autononego(r, &rea metropolitana o
ciudad), dotadas de recursos adecuados y de comet@lenas sobre todas las
alternativas modales. El rol protagdnico de lostast locales y el surgimiento de
fuertes liderazgos resultaron decisivos.

« En particular, la existencia de autoridades aut@sode transporte favorece el
desarrollo de enfoques integrales de mediano ptamoprendiendo los aspectos
ambientales y redistributivos, y permite una magolusion de los desafios de la
movilidad en el planeamiento urbano general. Racidmbién la participacion
de usuarios y actores locales en el disefio y esidluade las iniciativas,
fortaleciendo su sustentabilidad.

- Los recursos fiscales de asignacion especific# fanisdiccional —transferidos
a las autoridades locales- como de uso final -agks s6lo a programas de
transporte- resultaron positivos en el caso de jégueion de politicas de
movilidad urbana.

« El establecimiento de autoridades auténomas fawoeedesarrollo de un marco
integrado del transporte publico, que habilita ®libs modales cruzados (en la
medida en que los ingresos globales del sistenrarctiidos sus costos, incluyendo
infraestructura, dafios ambientales, siniestraliééd). Ello permite a su vez una
progresiva expansion de mecanismos de integraaniferia intermodal.

- EIl fortalecimiento de la regulacion publica a tewée autoridades locales
auténomas no ha constituido un obstaculo paradperacion publico-privada;
en algunos casos ha supuesto una expansion sigivéicle las concesiones de
operacion, con el surgimiento de nuevos segmentogresarios. A nivel
regional, sin embargo, los esquemas de participagidivada en la
infraestructura de transporte y su estabilidad atiia requieren todavia un
mayor perfeccionamiento.
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6.3. Reflexiones finales

Cambios en las politicas domésticas y transformasi@structurales de la economia mundial
han supuesto una significativa recuperacion ecoredrde América Latina en la presente
década. Esta notable generacion de nuevos ingyesopleos, sin embargo, supone también
un riesgo para la calidad de vida en sus ciudatidsdo a la asociacion verificable a escala
regional —con profundas raices culturales- entreretimiento econdémico y la demanda de
automoviles para uso particular.

La presente aceleracion en el proceso de motadizacidividual conduce a una
creciente congestion de las infraestructuras de ilias¢ urbana, implicando
estrangulamientos de las cadenas logisticas y dardbrogresivas en la competitividad
sistémica de las ciudades.

Las consecuencias negativas del uso indiscrimindelovehiculos individuales
comprenden también elevados indices de siniesichljd contaminacion ambiental en los
perimetros urbanos, y una agudizacion de los prasedistributivos: la saturacion del
espacio vial por parte de automoviles particuléineita y eleva los costos del desplazamiento
de los segmentos sociales mas pobres. En un lanesrtiaculo vicioso, la restriccion del
acceso de estos sectores a los bienes econdémisosiales disponibles en las ciudades
potencia su marginacion.

El peso de los factores culturales en la evolucggional reciente (el alto valor
asignado por los latinoamericanos a la tenenciandgutomavil propio, tanto por comodidad
personal y familiar como por prestigio y statusiadcno debe ocultar sin embargo el
fundamento econdémico méas profundo de la congestibana, compartido con las demas
regiones del mundo. A diferencia de otras altevaatimodales -y a pesar de algunos
impuestos especificos-, el transporte vial cargkp sbn una fraccion de los costos
econdmicos que impone a la sociedad. Ello da lagan crénicoexceso de demandie
vehiculos motorizados, especialmente los indivielidlo que constituye una causa béasica de
la saturacion de las vias de paso y movilidad.

Entre dichas cargas no afrontadas individualmeotesps usuariox¢stos indirectos
y externalidadésse cuenta en primer lugar la contaminacion prialdupor el consumo de
combustibles fésiles, tanto local como climética. egundo lugar —especialmente relevante
para esta discusién- el uso del espacio urbandicagriente escaso, a través de
infraestructuras viales con acceso en generaligratdibre para el modo motorizado. Y en
tercer lugar, dos importantes consecuencias dediktsrsiones anteriores: el pavoroso
incremento en la tasa de accidentes y en el dedesimbiental de los perimetros urbanos,
provocado por la congestion de los desplazamieriddess.

Como consecuencia de esta situacion generalizadalta comprensible que los
problemas de la movilidad urbana registren unaimi# prioridad en la agenda actual de las
autoridades politicas regionales, tanto a niveliomat como local. Presionadas por la
urgencia de aportar soluciones, sus decisiones shipuesto con frecuencia resultados
contrarios a los objetivos buscados. Es el cascergirado de las ampliaciones de
infraestructura vial encaradas por muchas ciuddde&mérica Latina, cuyos programas de
construccién de autopistas urbanas y de ampliad@rcalles y avenidas principales han
facilitado el ingresode automéviles a los perimetros urbanos. Ello gfand una congestion
vial aln més grave y a desplazamientos residescieeia las periferias, con un uso mas
intenso de vehiculos particulares, mayores distancecorridas y mayor consumo de
combustibles contaminantes.

La experiencia de Francia muestra un ejemplo dgndi&tico mas temprano y
acertado de las verdaderas causas de las difies|tagdlesde comienzos de los afios 1970 sus
politicas publicas se orientaron a reservar exphoénte el espacio vial urbano para su
utilizacién por medios publicos de transporte, preirendo el desarrollo de alternativas
capaces de competir de modo efectivo con la metddn individual. En consecuencia, la
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estructura relativamente densa de sus principaledades fue aprovechada de modo
inteligente, desarrollando con el tiempo un pattérmovilidad urbana menos intensivo en el
consumo energético (y por tanto mas protector amlionambiente) que sus contrapartes de
América del Norte y Oceania.

En la presente década las naciones de Américaalzdirecen orientarse en una direccion
similar, reasignando sus prioridades de inversitiahel desarrollo de sistemas colectivos de
transporte y a la promocién de modos no motorizatmao la marcha peatonal y las bicicletas.
Resulta especialmente alentadora la tendenciaigahitacia una vision mas sistémica de los
desplazamientos urbanos, buscando su vinculacidelqaaneamiento general del desarrollo de
las ciudades y con un abordaje intermodal que apantina progresiva integracion fisica,
institucional, e incluso tarifaria (con positivdeeos distributivos).

Entre otras consecuencias, ello ha facilitado shdello de alternativas que permitan
superar los obstaculos financieros asociados eldsgcos modos masivos guiados (metros y
trenes ligeros). La reestructuracion de los sistetradicionales de buses, transformados en
redes de gran capacidad con control centralizadenya de tickets previa al ascenso a los
vehiculos, ha supuesto consecuencias muy poséivasateria de racionalizacién del espacio
vial, mayor acceso a la movilidad por parte demest sociales marginados, e importantes
ahorros en los programas de inversion.

Conviene sin embargo resaltar que estos beneficiae deben a la incorporacién de
una tecnologia particular de transporte, comoikiersas BRT. Ello volveria a concentrar la
atencion de las autoridades en la provision de mafgsta de infraestructura (vinculada en
este caso con una alternativa especifica de tretespdiblico), incurriendo entonces en
algunos riesgos de repetir la decepcionante expggiede la ampliacion de las autopistas
urbanas en los '90. Los medios publicos suponeimpacto positivo para la racionalizacién
del espacio urbano porque ofrecen una alternativenpetitiva a la demanda de
desplazamientos motorizados individualesito en la experiencia francesa como en el caso
de los buses rapidos de América Latina.

En efecto, aunque los sistemas publicos guiadasnocarriles reservados consigan
liberar inicialmente el espacio vial, es probablee gl mismo —de no mediar decisiones
adicionales- sea progresivamente ocupado por eksogde nuevos vehiculos particulares.
Una movilidad urbana sustentable exigira profund&acambio de vision en las politicas de
transporte, modificando la focalizaciéon tradicioret la oferta de infraestructura para
introducir con mayor decision la regulacion de éandnda de los desplazamientos urbanos,
en especial del modo motorizado individual.

Naturalmente, restringir el uso de un medio concawas preferencias culturales, y
con costos privados notoriamente subvaluados respesu verdadero costo social, supone
una tarea politicamente compleja para las autceglad/olucradas. Aunque en este campo es
posible constatar experiencias exitosas (comodsesxde Londres y Singapur), disponibles
en cuanto antecedentes internacionales relevanggohados, su aplicacion en América
Latina requerird superar numerosas e histéricagidtes institucionales, para lo cual el
ejemplo de Francia resulta también aleccionador.

Antes de considerar estos aspectos, sin embargle, pantualizar algunos
comentarios finales sobre los medios publicos alesporte:

« Son claramente superiores a los medios individuategrminos econémicos y
sociales y aunque contribuyen a reducir la congestictual, las redes de
autobuses modernizadas -incluyendo a los sistemd3- Bson también
“consumidoras” de espacio vial. La decision solwevibilidad econdémica
deberia incluir un andlisis de su capacidad pamn&@r un precio adecuado por
el uso de la infraestructura urbana necesaria.

- ldéntica consideracion merecen sus impactos congant@s, aunque resulten
menores a los del automdvil particular. Al igualeglas demas formas de
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transporte motorizado, deberian cargar con el cdstdos dafios ambientales
provocados, cualquiera sea su magnitud.

- En ciertos casos la recaudacion por peajes daitapistas urbanas es destinada
al financiamiento del transporte publico. Aunque eéncorto plazo, y como
primera aproximacion, ello merece un juicio favéealvale destacar que si se
fijaran precios para el transito urbano de los albs motorizadostales que
incorporaran todos sus costogcontaminacion, accidentalidad, etc.), la
recaudacion reflejaria el costo marginal 6ptimdal@nfraestructura vial, y en
consecuencia deberia constituir la fuente de fiaamento regular para su
construccion y mantenimiento.

Retomando por fin la dimensidn institucional, Igesiencia de Francia ilustra sobre
las ventajas de la descentralizaciéon a nivel Idealas responsabilidades de politica publica
en materia de movilidad urbana, constituyendo a@ddes metropolitanas con potestad
unificada sobre todas las alternativas modaleguladas al planeamiento urbano general, y
dotadas de autonomia financiera. Las dificultadesgmntadas en los casos latinoamericanos
se encuentran simétricamente asociadas a conflidsprioridades e insuficiencias
presupuestarias, surgidos de competencias suptpues injerencias mdltiples y
contradictorias entre diversos ambitos jurisdicales, funcionales y/o modales.

El reconocimiento y proteccion de la autonomiaadealutoridades locales en materia
de movilidad sustentable, dentro de un marco navomamplio de legislacion general, podria
contribuir ademas en un aspecto especifico: ehlamimiento y la estabilidad de reglas de
juego que faciliten una cooperacion publico-privadmsparente y armoniosa, tales que los
capitales y tecnologias disponibles en el sectoa@o puedan incorporarse al gran esfuerzo
de inversidn que resulta necesario.

En el contexto regional, la introduccion de mecaossexplicitos de regulacion y “pricing” del
espacio vial urbano, la correcta priorizacion dergersiones con adecuada evaluacion de los aspect
ambientales y sociales, y la modernizacion y mejer#os sistemas de transporte publico (elementos
intimamente vinculados entre si), requieren tramsfdones institucionales, probablemente profuexdas
algunos casds Resulta esperanzador, sin embargo, que dichusiasase entrelazan con un proceso
progresivo de democratizacion de la convivencia gultura: como muestra el ejemplo francés, la
configuracion de autoridades metropolitanas autésdiormé parte de un fendmeno expansivo de
participacion ciudadana y protagonismo politicallogue esperamos se repita en nuestras naciones a
través de la consolidacién y fortalecimiento destiag regimenes democréticos.

®  Ello contribuiria a revelar la verdadera preferarciudadana por las diversas tecnologias depoaresmasivo, incluyendo a

los sistemas de bus rapido.
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Anexos
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SEMINARIO DE POLITICAS DE MOVILIDAD URBANA Y SERVIC

9:30 a 10:00

10:00 a 10:20

10:20 a 10:40

10:40 a 11:00

11:00 a 11:30

11:30 a 12:30

12:30 a 13:00

13:00 a 15:00

15:00 a 15:20

15:20 a 15:40

15:40 a 16:00

16:00 a 16:20

10S
DE INFRAESTRUCTURA URBANA DE TRANSPORTE

Buenos Aires, Argentina, 13 y 14 de marzo de 2008
Sede de la Alianza Francesa en Buenos Aires

Agenda Final

13 de marzo de 2008

Apertura
Sr. Embajador de Francia en Argenti@a,Frederic Baleine du Laurens
Sr. Director de Recursos Naturales e Infraestractle la CEPALDr.
Fernando Sanchez Albavera
Sr. Ministro de Desarrollo Urbano de la Ciudad Awiia de Buenos
Aires, Arg. Daniel Chain
Sr. Secretario de Transporte de la Nadidg, Ricardo Raul Jaime

Una aproximacion a la movilidad uebgnlas politicas de movilidad
urbanaRicardo J. SGnchezDRNI/CEPAL.

La experiencia en Chile: el planeataig cambio de los sistemas urbanos
de movilidad masivaGerman Correa Diaz ex Ministro de Transporte,
Republica de Chile.

La vision integral de la ciudad ym&dio ambienteRicardo Jordan,
DDSAH/CEPAL.

Intervalo - Café

El desarrollo de infraestructura mabde transporte en América Latina.
Los cambios en los sistemas de integrados de tetegpasivo (SITM) en
las principales ciudades de América Latimaarlos Felipe Pardq
Consultor.

Debate
Intervalo para almuerzo — Buffet@tte a los participantes

Politicas de movilidad urbana yatlde las agencias multilaterales de
crédito;Jorge H. Kogan Corporacion Andina de Fomento.

Evolucion de las orientaciones dmléica de transporte en Francia y sus
implicancias institucionalesThierry Desclos Direccion de Asuntos
Econdmicos e Internacionales, Ministerio de Ecalogi Desarrollo y
Gestion Sustentables, Francia.

Organizacién y financiamiento de fi@nsportes urbanos en Francia;
Chantal Duchéne Directora General, Agrupamiento de las Autoridade
Responsables de Transporte, Francia.

El papel de las empresas y sus oakxi con las Autoridades
Organizadoras del Transportgean-Claude Ziv, Docente, Catedra
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16:20 a 16:40

16:40 a 17:30

9:00 a9:20

9:20 a 9:40

9:40 a 10:00

10:00 a 10:20

10:20 a 11:00

11:00 a 11:40

11:40 a 12:00

12:00 a 12:20

12:20 a 12:40

12:40 a 13:00

“Logistica, Transporte y Turismo”, Centre Nacidrdes Arts et Métiers;
Asesor, Grupo Veolia.

La vision de los proveedores de pams urbanoJuan Carlos Barroso
da Costa Prosecretario-Gerente General de la Camara Earfaede
Autotransporte de Pasajeros, Argentina.

Debate

14 de marzo de 2008

La experiencia en politicas de mowlidabana: el caso de Montevideo,
Republica Oriental del Uruguafgsc. Hyara Rodriguez Vice-Intendenta
Municipal de Montevideo.

La experiencia en politicas de mowilideébana: el caso de Buenos Aires,
Argentina; Guillermo Krantzer, Director General de Transporte,
Gobierno de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires.

El transporte en el Area MetropolitdeaS&o Paulo, Brasil: desafios y
solucionesjng. Peter Ludwig Alouche consultor.

La politica de transportes del puidovista de una autoridad local;
Bernard Soulage Primer Vice-presidente, Delegado de transporelad
Region Rhénes-Alpes.

Debate

Intervalo - Cafe

Presentacion de la Guia ¢COmo elabesaategias de movilidad
sostenible en las ciudades de los paises en videsderollo?Raymond

Gras, Planificacion del Transporte, Systra.

Las restricciones institucionaletasipoliticas de movilidad urbaniylio
César Crivelli, Camara Argentina de la Construccion.

La visiébn académica acerca de ldtigasl de movilidad urbandflartin )
Orduna e Inés Schmidt Centro de Estudios de Transporte del Area
Metropolitana, Universidad de Buenos Aires.

Debate y conclusiones del evento.ekéaidn de las conclusionelrge

A. Lupano, Universidad Catélica Argentina, Yatricia Brennan,
Consultora.
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Resumen General de las Presentaciones

Lic. Patricia Brennan

Los expositores, provenientes de paises latinoaams y de Francia, relataron
experiencias y proyectos relacionados con la temdl evento. A lo largo de las jornadas se
evidencié un importante consenso respecto de lasipales teméticas involucradas en la
cuestion de la movilidad. Las mismas fueron:

- Desafio del importante crecimiento urbano y lasaietades de movilidad

« Aumento de la motorizacién y del uso del automévil
« Necesidad de planificacion integrada entre desarwobano y transporte
- Déficit de infraestructura

« Necesidades de inversion y de nuevos mecanismidsatieiamiento, tanto de la
infraestructura como de la propia operacién

- Mejora en los aspectos institucionales, necesidad cdordinacion entre
organismos o creacién de autoridades Unicas depnae

« Problemética de los operadores, qué tratamienta loar distintos niveles de
organizacion existentes

Medio ambiente

« Tarifa integrada y sus efectos positivos en lacatém de demanda al transporte
publico y las mejoras en la inclusién social

Durante las distintas exposiciones se verifico, wemmas, que las realidades de los
paises desarrollados y de América Latina son migyratites. Mientras que las ciudades de
los paises desarrollados llevan décadas de placific integrada, las latinoamericanas se
enfrentan al crecimiento urbano y al de la moteaitga y uso del automovil con escasas
herramientas de planeamiento, instituciones déhlt#adas de pocos recursos humanos
capacitados y con operadores artesanales que, res w@udades, ofician ademas como
“disfraz” de un desempleo encubierto, generanddlproas sociales de dificil resolucion
desde la sola Optica del transporte.

Muchas de las acciones implementadas en Franeensiomo modelos para intentar
replicar en nuestros paises. La evolucidon histédealos sistemas de transporte de las
ciudades francesas que expuso Thierry Descloscamsd la importante experiencia que
planteé Chantal Duchéne en relacion al Agrupamieletdas Autoridades Responsables de
Transporte, y lo manifestado por Jean Claude Zibresdas relaciones entre empresas
operadoras y las autoridades organizadoras/regaladiel transporte, brindan guias para
avanzar en las medidas necesarias para el fortadstd institucional de nuestros organismos
de regulacion, asi como para reflexionar seriamsolge la necesidad de contar con los
instrumentos adecuados para la planificacién deconediano y largo plazo de nuestros
sistemas de transporte, mediante la instrumentatgotas técnicas adecuadas a través de
instituciones dotadas de la suficiente capacidadoreidad para esta tarea. Asimismo, la
experiencia francesa en relacion a los esquemagindeciamiento de la actividad del
transporte urbano, ofrece una alternativa a losidids a la operacién que actualmente se
instrumentan en algunos de nuestros paises.

Una de las principales conclusiones a que se agsliue en América Latina alin no
se encuentra desarrollado en toda su magnitud redepto de movilidad. Se habla de
movilidad en términos tedricos, pero se toman dews aisladas e incompatibles: por
ejemplo a favor del automdvil mediante la constikitae autopistas y simultaneamente de
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inversiones en el sistema de transporte publicaddes que no hay claridad de politicas en
materia de movilidad.

Ricardo Sanchez ha planteado que es fuente deup@mén como se toman las
decisiones de politica de movilidad, cémo se fgafetivos y metas, como se planifica, cual
es la calidad de las instituciones a cargo de &mifatacion, gestién, administracion y
regulacion de los sistemas de transporte del leades de Latinoamérica, como se financian
los sistemas, qué intervencidn tienen los grupopaiker en la toma de decisiones y en la
planificacion, como participa la ciudadania.

German Correa planted que en la planificaciéon dahJantiago y en la definicion del
Plan de Transporte Urbano de Santiago (PTUS) smidlefina politica de movilidad
relacionada al desarrollo urbano con una visiénatgunto. Sin embargo, falté coherencia en
su ejecucion, ya que hubo otras decisiones simadtique iban dirigidas a dar privilegios al
automovil mediante importantes obras en autopigtaBicluso al metro, cuando este
subsistema moviliza una porcién menor de viajela @iudad.

Por su parte, Ricardo Jordan, con una visibn masrge que no soélo implica al
transporte y la movilidad, planteé que el aumergb adecimiento urbano va de la mano en
Latinoamérica del crecimiento de la urbanizacioriadpobreza y que, generalmente se “hace”
ciudad a través de proyectos sin planificaciéngiate enfatizando que el problema principal no
esta hoy en qué hacer sino en como hacerlo. Bs ciatio gestionar y con qué instituciones.

La exposicion de Carlos Felipe Pardo puso énfasisuantificar las inversiones en
infraestructura en términos de costo por persoamasportada y no por vehiculo, y en los
efectos que sobre la estructura urbana generantdraocion de autopistas en lo que hace a la
dispersion geogréfica de las viviendas y sus caesees resultados en cuanto a los mayores
tiempos de viaje y aumentos en los niveles de titgey contaminacion en las ciudades.

Presentd también una resefia de las principalevénigones en transporte publico
en ciudades de Latinoamérica, resaltando que mtipal impacto de la implementacién de
los nuevos sistemas BRT han sido los cambios gdoeran la gestién y estructura
administrativa de los sistemas de transporte paibéicn necesidad de grandes inversiones en
infraestructura. Asimismo, su exposicion resaltimportancia de la voluntad politica, la cual
considerd clave para la puesta en marcha de posyéahto de sistemas BRT como en la
implementacion de cargos por congestidn o roadngyic

Jorge Kogan resumid las tendencias actuales ersittemas de transporte en
Latinoamérica, detallando las actividades que laFClleva adelante en materia de
financiamiento de infraestructura. Enfatizé respexia necesidad de crear y consolidar una
estrategia integral de movilidad y sobre la urgende solucionar los problemas de
organizacion empresarial e institucional que enmémenlas ciudades, especialmente los
referidos a la regulacion, debilidades de los dggaos y de las actividades de planificacion,
como la ausencia de una priorizaciéon adecuadasdprtiyectos de inversién, mencionando
que estas dificultades sélo pueden ser resueltsesinprenden acciones decididas sobre esta
tematica de manera consecuente. Nos recordo, adeusos problemas emergentes del uso
del automdévil particular van a verse agravadosldaotero, ya que se trata de una cuestion
cultural y de status que debera mitigarse ofreciesavicios de transporte publico cada vez
mas eficientes y atractivos.

Por su parte, Juan Carlos Barroso da Costa, earaater de operador del sistema de
transporte publico de Buenos Aires, nos recordaralg de nuestras deficiencias y falencias
durante los ultimos afios (o tal vez décadas). &giuso sobre los problemas referidos a la
falta de preferencia en la vialidad para el trartgpplblico, al deficiente mantenimiento de la
infraestructura, la ausencia de una autoridad Upara el transporte metropolitano que
permita coordinar tarifas y servicios, la faltami#iticas definidas respecto del transporte y
del uso de automovil particular, y la carencia @mificacion del sistema, mencionando que
durante décadas las iniciativas individuales deptapios operadores fueron modificando la
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red de servicios mediando la sola aprobacién dauésridades, y que gran parte de la red
actual se debe a esos emprendimientos empresafaiaimente, manifestd que el esquema
actual de subsidios compromete las decisiones sl®peradores, especialmente porque su
monto representa mas de la mitad de los ingresmsrges, sin contarse con un contrato que
los garantice durante el periodo de las concesiones

Hyara Rodriguez relaté el importante proceso dermed que se esta encarando en el
sistema de transporte de Montevideo, que implicat@igamiento de prioridad al transporte
publico y al no motorizado, la introduccion de ¢qs de alta tecnologia y a la vez la
aplicacion de una gestion flexible e integradora qa considerada un instrumento potente
para construir ciudades con mejor calida de vida.

Guillermo Krantzer planted su preocupacion respegda importante pérdida de
pasajeros del sistema publico de transporte end3uAires, asi como la disminucién de la
oferta de servicios de los medios guiados en l@mad décadas, y el cambio operado en el
transporte por buses que implica el otorgamienttaeactualidad de subsidios del orden de
800 millones de dolares al afio, evidenciado uniaria falta de interés de las autoridades
por fortalecer el sistema de transporte mediarsténieersiones adecuadas y por efectuar las
reformas institucionales necesarias para un trat@mintegral de la problematica. Concluy6
en la necesidad de: invertir, crear un ente dedioacion de transporte y repensar la politica
de subsidios de transporte focalizando los fondoslos sectores de menores ingresos
mediante mecanismos de subsidios a la demanda.

Peter Alouche relatd la experiencia reciente dahdporte urbano de San Pablo,
recordando sus principales dificultades: congestifetiente, elevada tasa de accidentes,
violencia en la ciudad y en el transporte, restites legales e institucionales, ausencia de un
ente metropolitano, caida de la demanda de tramspdblico. Dentro de esta realidad, es
muy destacable la reestructuracion del sistemaralesgorte por buses llevada a cabo,
permitiendo la formalizacién de operadores artdsanen una red de lineas estructurales y
lineas alimentadoras con terminales de integragideligentes. Lo méas importante del
proceso es el sistema de integracion tarifaria @adop que permite el uso del metro, tren y
bus con tarifa integrada y durante lapsos de dossh&sta implementacion es considerada
una gran revolucion, que fue determinante paranmaeja inclusion social de los habitantes
de la region. Asimismo, es importante la aplicaci® tecnologia de avanzada para la
informacion, control, operacion y mantenimiento slstema.

Bernard Soulage expuso sobre las caracteristitasadsporte de media distancia en
las regiones francesas, en donde la blsqueda peestas adecuadas y el desarrollo de
intermodalidad y complementariedad de las redescsosideradas prioridades, asi como la
necesaria coordinacién entre las politicas de e, obras publicas y el urbanismo,
relatando los problemas existentes para lograroaesi colectivas entre las distintas
autoridades de la regién y la falta de recursoa fiaanciar las inversiones necesarias.

Raymond Gras relaté el proyecto de Guia de Esteatég desplazamiento
desarrollada a pedido del Ministerio de la Ecolggéiel Desarrollo y la Gestion Sustentables
de Francia, para su aplicacion en ciudades degaifsergentes. El proceso de elaboracion de
la Guia parte del andlisis de cinco ciudades catersas eficientes de transporte y
consideradas como “referencias” en materia deigadide transporte: Paris, Curitiba, Tokio,
Madrid y Seudl. El concepto general es que desmazas una necesidad, pero que esta
actividad debe ser organizada y regulada.

Julio César Crivelli nos hablo de las bases ingbhales necesarias para el desarrollo
de la infraestructura, explicando que Buenos Aee®| ejemplo de la desinversion. Expuso
que el déficit actual de infraestructura, a nivational, se debe al déficit institucional, a la
carencia de agencias serias y adecuadas y taml@é@uaencia de seguridad juridica. Plante6
que no existe profundidad en el pensamiento deflagstructura. Propuso la creacion de una
agencia independiente que se encargue de la i6meesi infraestructura y restablecer el
principio de seguridad juridica del Estado.
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Martin Orduna e Inés Schmidt expusieron sobre @ft@a@mcadémico a las politicas de
movilidad urbana, mencionando una serie de necksdgara el mejoramiento de los
desplazamientos en Buenos Aires, entre ellasekcicm del ente metropolitano de transporte, la
implantacion del boleto Unico, el mejoramiento ake ¢entros de transbordo, el desarrollo de la
potencialidad de los corredores de transporteqnjié reestructuracion de los servicios de buses,
la red de expresos regionales (RER), la neceseladlear alternativas de capacidad intermedia
(LTR, BRT, tranvias), el desarrollo de grandesamsiructuras, el puerto como problematica
metropolitana y la conexion norte-sur de la region.
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Perfil biografico de los Expositores

+ Ricardo Sanchezes Oficial de Asuntos Econdmicos de la Organizadénas
Naciones Unidas, en la Comision Econdmica para isméatina y el Caribe con
sede en Santiago de Chile, encargado de los temasfrdestructura fisica,
maritimos, logisticos y portuarios. Desde Ener@@e7 es el Oficial a Cargo del
area de infraestructura y transporte de la DRNIAIERaciones Unidas.

Es miembro del Consejo de la Asociacion Internatide Economistas Maritimos
(IAME), de la Sociedad Internacional de NavegadBiANC) y de la Red de

Investigacion de Desempefio Portuario (PPRN). Obsuvdiploma de grado como
economista en la Universidad del Salvador en Buekioss, Argentina, y de

postgrado en las Universidades de Paris X y CHiloe Madrid. Actualmente es
profesor visitante en la Universidad de La Corufiggpafia.

Tiene numerosas publicaciones, libros y paperggebnas econdmicos, en inglés y
espafiol, en editoriales y Universidades de ArgentBhile, Venezuela, Holanda,
Gran Bretafia, Espafia, y otros paises.

« Germén Correa Diaz es Ph.D. (C) en Sociologia, University of Catifa,
Berkeley, USA, Licenciado en Sociologia, Univerdida Chile, Chile.

Actualmente Secretario Ejecutivo de la Comisidmierministerial Ciudad y
Territorio, que coordina los programas de invergidrtiudades de los Ministerios
de Vivienda y Urbanismo, de Obras Pulblicas, de Spartes vy
Telecomunicaciones y de Bienes Nacionales; Prdsiddal Directorio de la
Empresa Portuaria Valparaiso, Chile; Profesor ders2as Studies Program de la
Universidad de Stanford, California, sede en Sgatide Chile; Profesor de la
Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, FR®@«Chile, en el Diplomado
de Gestidn Publica; miembro del Directorio de ladacién Clodomiro Almeyda
Medina, Chile; miembro del Consejo Directivo deRlevista “Avances”, Centro
de Estudios Avance.

Aparte de servir en diferentes Gobiernos de la Bligalde Chile, ha desempefiado
su vida profesional principalmente como consuliternacional en temas de su
especialidad, como politicas publicas, modernizad& Estado, descentralizacion y
politica de transporte publico. En tal calidad thebajado para organismos
internacionales como Banco Mundial, Banco Interavaeo de Desarrollo (BID),
Comision Econdmica para América Latina y el Caxleelas Naciones Unidas
(CEPAL), Programa de las Naciones Unidas para etafglo (PNUD),
International Union for the Scientific Study of Rigtion (IUSSP), Centro
Latinoamericano de Demografia de las Naciones Wn{caL ADE.

Encabez6 en 2000 el equipo técnico que elabordaal d®& Transporte Urbano
Santiago 2000-2010, programa de modernizacion rdekgorte publico que se
tradujo en el llamado Transantiago. En marzo de2 2@ designado como
Coordinador General de Transporte de Santiagogbaarar el disefio y puesta en
practica del Transantiago, cargo que desempefi imaszo 2003.

Ha sido miembro del Consejo Consultivo de Transpdal Ministrio de Obras
Publicas y Transportes (2001). Fue PresidenteDitekctorio de Cuatro Ases
Industrial y Comercial S.A. (1996-98).

Ha sido docente de la Universidad de Chile, Unigtats de Santiago de Chile,
Universidad de Los Lagos, Universidad Tecnologiarbpolitana. Tiene diversas
publicaciones en libros, monografias, revistas giasede prensa.

Fue Ministro de Transportes y Telecomunicacion¢é$desidente Patricio Aylwin
(1990-92) y Ministro del Interior del PresidenteuBdto Frei Ruiz Tagle (1994). Se
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desempefio también como Jefe de la Direccion defi€daion y miembro de la
Junta Directiva de la Consejeria Nacional de DearBocial de la Presidencia de
la Republica de Chile en el Gobierno del Presidateador Allende (1970-73).

« Ricardo Jordan F. es nacido en Chile, el 11 de Octubre de 1955tié\sikcolegio

Grange School entre los afios 1966-1972. Estudiagr@fia con una especializacion
en Geografia Urbana en la Pontificia Universidatbiéa de Chile. Se gradia en 1977
con una tesis sobre desarrollo economico regigrgls implicaciones para el disefio
de politica urbana-territorial en Chilentre los afios 1978 y 1979 cursa un programa
de postgrado en planificacion urbana y regionatl émstituto de Estudios Urbanos de
la Pontificia Universidad Catolica de Chile. Sunpipal area de especializacion es el
desarrollo econdmico urbano local y las estratemjiastrumentos para el desarrollo
de politicas publicas urbano-territoriales.

En 1980, asiste a un curso diplomado en CEPAL-8 BE las Naciones Unidas
sobre desarrollo econémico urbano-regional. Eniseafios 1981 y 1982 cursa un
programa de postgrado en Economia y Planificatlidmano-Regional, en el
Instituto de Estudios Sociales en el Haya, Holanda

Entre 1984 y 1995 es profesor e investigador dejrama de postgrado en
Desarrollo Urbano y Asentamientos Humanos y Meditbignte en el Instituto de
Estudios Urbanos de la Universidad Catolica deeChil

Entre los afios 1990 y 1991 se desempefia en Iaiddivile Coordinacion
Interministerial de la Secretaria General de Isi@eacia del Gobierno de Chile,
encargado de las actividades sobre infraestrugtudasarrollo urbano. Entre los
afios 1992 y 1995, Director del Instituto de Estsididrbanos de la Pontificia
Universidad Catodlica de Chile.

Desde 1994 hasta la fecha funcionario de la Divislé Desarrollo Sostenible y
Asentamientos Humanos de CEPAL, Naciones Unidastd@dor de proyectos
de cooperacién técnica a municipios y gobiermasonales, sobre gestion urbana 'y
disefio de instrumentos y estrategias de gestidiuaisnal para el desarrollo
sostenible urbano-territorial.

Actualmente se desempefia en la coordinacion dgrapnas en CEPAL sobre cambio
climatico y ciudad; Pobreza y Precariedad Urbaoan&mia urbana y externalidades.

Ha sido consultor de gobiernos en América Latinke prganismos internacionales
como Pnuma, Habitat, llpes, Banco Mundial. Ha &sgrieditado documentos e
informes relacionados con su area de especializga@ trabajo.

- Carlos Felipe Pardo es colombiano, psicélogo, y ha trabajado en tedeas
transporte desde los niveles organizacional, “agleygcy politico con varios
proyectos en su pais y fuera del mismo. Ha reaizsksorias técnicas en el
tema del transporte urbano sostenible con las Npalidades de varias
ciudades, entre las cuales se encuentran: Bangdkalarfdia), Johannesburgo
(Sudéfrica), Lima (Pera), Sao Paulo (Brasil), MéxiaF (México), entre otras.
Como parte de este trabajo, también ha desarroiadsns de entrenamiento
sobre planificacion de sistemas de bus rapidospiae no motorizado, mejoria
de transporte publico, sensibilizacién y cambiccdmportamiento y transporte
sostenible en China, Indonesia, Uruguay, Coloméidre otros. Ello ha sido
complementado con una contribucion bibliograficanstibuida por libros y
capitulos de documentos sobre los temas arribaiot&tns, con organizaciones
como GTZ (Alemania), ITDP (Nueva York, EEUU), I{dolanda) y otras.

- Jorge H. Koganes actualmente Asesor de la Vicepresidencia dadstiructura
de la Corporacion Andina de Fomento.
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Fue Secretario de Transporte de la Argentina. Aorteente: Director de la
Unidad de Coordinacion del Programa de Reestrugturderroviaria, a cargo
de la concesion de Ferrocarriles Metropolitanosigt&raneos de Buenos Aires;
Director de Aerolineas Argentinas; Director Naciow® Planeamiento de
Transporte. Consultor privado y de organismos f@teionales — Banco
Mundial, PNUD, OECD, BID, ALADI, IICA.

Fue docente de la Facultad de Ingenieria (UBA). tdtasf Science de la
Universidad de Londres (Imperial College), Reinaddn

Miembro del Chartered Institute of Transport darGBretaria.

Autor de diversas publicaciones y del Libro “Rielesn Futuro” (Premio
Nacional del Libro —Ciencias Sociales- en Venezeal2006).

«  Thierry Desclosnacié el 2 de agosto de1960 en Saint Brieuc (Fansntiguo
alumno de la Escuela Nacional de Administracion AEN titular de una
Maestria de inglés de la Universidad de Rennes Il

Actualmente es Adjunto del Vicedirector de Accionesernacionales del
Ministerio de la Ecologia y del Desarrollo y la G&@s Sustentables.

Ha trabajado también como encargado de Misionda Bireccién General del
Urbanismo y de la Construccion del Ministerio detuipamiento, del
Alojamiento y de los Transportes de 1987 hasta 1998

Ha contribuido a la elaboraciéon y la redaccion ok como “Ciudades
llegando a ser, unas claves para entender y actoablicado en 2007, y “El
conocimiento de los mercados locales del alojamiepublicado en 1994.

« Chantal Duchénees Directora General del Grupo de Autoridades &esgbles
de Transporte (GART), asociacion que relne a Quidatles Territoriales y
Autoridades Organizadoras del Transporte, entredakes se cuentan candidatos
electos de todos los partidos politicos.

Economista v jurista del derecho publico, ha trafbajen los sectores de la
planificacion, el financiamiento y los contratostoinsportes, inicialmente en el
segmento carretero interurbano y luego en lospiates publicos.

Antes de integrar el GART, se desempefié como Diracte Infraestructuras y
Transportes de los servicios del Estado en llerdaede (regidon de Paris); en
particular, fue Jefe de Proyecto del Plan de Deapiéentos Urbanos de la
region lle-de-France.

Dirige la Comision Transporte del Consejo de lasn@Qoas y Regiones de
Europa. También colabora en calidad de expertanonerosos organismos
internacionales, especialmente con el Banco Mundial

- Jean-Claude Zives ingeniero y doctorado en transporte en la dgméversity
y en urbanismo en la Universidad de Paris 12; oegpaalmente diversos cargos
en su calidad de experto en transportes, y reabrsultorias para empresas
publicas y privadas, para las colectividades tetales francesas y para
organismos internacionales de desarrollo como et8&undial y el BID.

Es Director del ITIP, Instituto de Transportes tngeionales de Paris, del
HAVRE, de MARSELLA, y de SAINT-DENIS de la REUNION.

Ejerce también como profesor de la catedra “Lagfistie Transporte y Turismo”
en el Conservatorio Nacional de Artes y OficiosFdancia, y es miembro del
Consejo Superior de la Aviacién Comercial, Seciet@eneral y fundador de la
asociacion CODATU (Conferencia sobre los Transgode los Paises en
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Desarrollo). Se desempefia también como asesor gett®@ del Grupo
CARLSON WAGONLIT TRAVEL, que retine a 500 Agencias\diaje.

« Juan Carlos Barroso da Costaes Prosecretario y Gerente General de la Camara
Empresaria del Autotransporte de Pasajeros de Angeny desarrollé su
exposicidn en representacion del Presidente dédaa@a Sr. Daniel Millaci.

« Hyara Rodriguez es Vice-Intendenta de Montevideo, electa como prime
suplente del Intendente Ricardo Ehrlich. DirectGemeral del Departamento de
Acondicionamiento Urbano.

Fue Directora del Departamento de Recursos Hunanlasintendencia Municipal de
Montevideo (IMM) desde el 2000 al 2005; Directoeala Division Abastecimientos
de la IMM desde 1996 a 2000 y anteriormente ased®ria Division Espacios
Publicos y Edificaciones y de la Division Saludigrigstar Social.

Es escribana, egresada en 1981 de la FacultadrdehDey Ciencias Sociales de la
Universidad de la Republica (Uruguay) y desde adwgacion se dedica al ejercicio
profesional, especializandose en el asesoramiemmoperativas de viviendas de
ayuda mutua.

« Guillermo Krantzer esingeniero Civil (UBA), especializado en Transpoie.
Director de Transporte Urbano de la Nacion y ere@or de la Comision
Nacional de Transporte Automotor (CONTA).

Actualmente se desempefia como Director Generakalesporte del Gobierno
de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires. Hasta assnsiractuales funciones
fue consultor de Organismos de Financiamiento maiEonal en aspectos
técnicos, institucionales y regulatorios del tramsp desarrollando actividades
profesionales en diversas ciudades de Argentinay, PEcuador, Bolivia,
Paraguay, Costa Rica y El Salvador.

Ejerce la docencia desde hace mas de 20 afios mafesor de la catedra de
Planeamiento del Transporte en la Facultad de lagande la Universidad de
Buenos Aires.

« Peter Ludwig Alouche es Ingeniero Eléctrico graduado en la Universidad
Mackenzie (Sao Paulo), con un postgrado en la Wsidad Politécnica de S&o
Paulo. Emprendi6 diferentes cursos de especidizamn el transporte en varias
universidades y entidades de Brasil, Suiza, Frapclapon. Desde 1972 se
desempef6 por 35 afios en la Compafiia Metropolitargdo Paulo, con varias
responsabilidades, todas relacionadas con la #égnia tecnologia. Durante 30
afos fue representante de la Compafiia en la UI'gh ¢l Grupo CoMET
(Benchmarking de Metros). Ejercié la docencia ers déniversidades de
Ingenieria de Sao Paulo.

Desde 2006 se desempefia como Consultor en TecamotlyiTransporte,
asistiendo principalmente a TRENDS Engenharia yasaotras compaiiias,
como SPTrans (el sistema del autobus y Corred@e®ad Paulo) asi como al
Banco Mundial. Ha publicado innumerables trabajésnicos en revistas
brasilefias e internacionales. Es miembro de la WiT@mbién Director de la
Revista de Transporte de ANTP.

- Bernard Soulagees egresado del Instituto de Estudios PoliticoBates, doctor
en ciencias econOmicas especializado en econondastiial, doctor en
urbanismo y ordenamiento territorial, docente ursitario en el Instituto de
Estudios Politicos de Grenoble. Es autor de nurasrobras y articulos sobre
temas econdmicos.
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En Abril de 2004 fue elegido Vice-Presidente Priopeencargado de
Transportes, de la Regién Rhone-Alpes. MiembroQlahité de Regiones de
Europa, Vice-Presidente de la Comision Cohesionitbeal, y Presidente de la
Asociacion “Ciudades y Regiones Europeas de Graocidad”.

Desde 1995 hasta 1999 se desempefié como Secfetarémal de la ciudad de
Grenoble.

« Raymond Gras tiene una formacion de topdgrafo. En 1973 ingresdla
empresa del metro de Paris (RATP), y participé emerosos estudios de
extension de las redes de transporte publico éiresl Metropolitana de Paris
(metro y metro expreso regional). Entre 1988 y 18@bajé en la Sociedad
Nacional del Ferrocarril (SNCF), participando ers lestudios de lineas
ferroviarias de alta velocidad (TAV).

Desde 1992 se desempefia en la empresa de inge®¥SiERA, filial de la
RATP y la SNCF, dirigiendo estudios de planificacife transportes urbanos y
ferroviarios, tanto en Francia como en el extefior.América Latina particip
en estudios de planificacion en México, Costa Rieanama, Venezuela,
Colombia, Brasil y Argentina.

« Julio César Crivelli es abogado, especialista en temas de obra publica
infraestructura. Publicé numerosos trabajos enstawi especializadas sobre
infraestructura, asi como articulos periodisticobres temas economicos de
actualidad.

Entre sus libros publicados se encuentran “La Giolas@n de Pasivos del Estado”,
“La Emergencia Econémica Permanente”, "El AjustePdecios y la Locacion de
Obra", “Infraestructura y Construccion: ProblemasAttualidad”, “Régimen de

Compre Argentino y Contrate Nacional. Texto ordefigd‘Digesto de la Ley de

Obras Publicas”. Es también autor de mudltiplescads, publicaciones y
conferencias en medios publicos y especializadteneas de infraestructura.

Entre los cargos desempefiados, publicos y privadasencionan: Consejero de la
Bolsa de Comercio de Buenos Aires, Director deitaddion Nacional de Vialidad
y Director del Banco Hipotecario.

Actualmente se desempefia como titular del estudidigo "Julio Cesar Crivelli
Asesores Juridicos", como Consejero de la Camagenfina de la Construccion y
Presidente de la Delegacion de la Ciudad de Busines de dicha entidad.

« Martin Blas Orduna es arquitecto (1991), egresado de la Universidad d
Buenos Aires. En dicha Universidad se gradud congpeéialista en
Planificacion Urbana y Regional (1995) y Magistar Rlanificacion Urbana y
Regional (2000).

Realiz6 estudios en Toronto y Montréal (becarioGi@bierno de Canada, 1997)
y en Boston (USA, 1998). Es investigador y profesorla Universidad de
Buenos Aires y en la Universidad de Belgrano.

Trabajo en la actividad privada (Barimont S.A. Gdtwsa y Trenes de Buenos
Aires S.A)) entre 1994 y 2000. Desde ese afio H¥i2 fue Director de la
Comision de Transito y Transporte de la Legisladeda Ciudad Autonoma de
Buenos Aires. En 2003 se desempefié como consultar #efatura de Gabinete
de Ministros del Poder Ejecutivo Nacional y en &b &004 fue nombrado
Director de Programas de Infraestructura y Producde esa Jefatura, funcion
que ejercio hasta septiembre 2007.
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Actualmente es Director del Centro de Estudios Teinsporte del Area
Metropolitana de la Facultad de Arquitectura, Disefi Urbanismo de la
Universidad de Buenos Aires (CETAM/FADU/UBA).

« Inés Schmidt es arquitecta (1980), egresada de la UniversidadoNal de
Rosario, con el ltimo afio (6°) cursado en la ¢aiedn Disefio Urbano.

Docente e investigadora de la Facultad de ArquitactDisefio y Urbanismo
(FADU) de la UBA desde el afio 1988. Integrante Idstituto Superior de
Urbanismo de la FADU, Directora del Programa Aregtiira, Transporte y
Territorio del CETAM.

Integrante y Codirectora de Proyectos de Invedtigade la Universidad de
Buenos Aires (UBACYT)

Desde marzo de 2007 se desempefia como Subsecrdéri@elaciones
Institucionales de la FADU.

Desde el afio 1987 trabaja en temas relacionados l@omovilidad y
accesibilidad urbana, focalizando en las multipl@sables que influyen en la
definicion de las estrategias de viajes por pagtiagboblacion.

- Patricia Brennan es economista especializada en transporte y c¢oresul
independiente. Ha trabajado en diferentes paisemdanericanos, entre ellos
Chile, Peru, Colombia, Costa Rica, El Salvador,ar&ny Brasil, asesorando
tanto a organismos locales como a institucionedadbanca multilateral, en
aspectos relacionados con el planeamiento, ingtitaidad y gestién de los
sistemas de transporte urbano.

Previamente ha ocupado diversos cargos en el Gabiacional de Argentina,
entre ellos Gerente de Control de Permisos delspiate automotor de la
Comision Nacional de Regulacion del Transportee@ierde Transporte Urbano
de Pasajeros de la Comisién Nacional de Transpartemotor, Directora del
Programa Ciudad y Transporte, y Subdirectora Natida Transporte Urbano.

« Jorge A. Lupano se gradud en economia en la Universidad de Bukines y
obtuvo un Master en Economia y Direccién en el IE8Barcelona. Es profesor
de la Universidad Catdlica Argentina y fue Inveatigr Jefe de la Facultad de
Ciencias Empresariales de la Universidad Austrahdd impulso la linea de
estudios sobre regulacidon e infraestructura, eajmente en el ambito del
transporte.

Es consultor de Organismos Internacionales y ddli€soo de Argentina en el
campo de las politicas publicas y la modernizadéhEstado. En el &mbito
publico fue Subsecretario de Planeamiento TécnaoMinisterio de Defensa
(1986-1989) y Director Ejecutivo del ISEG-Institut&uperior de los
Economistas de Gobierno, del Ministerio de Econgii®93-1998).
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