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La figura de la portada:

La figura de la portada representa un escenario
donde se relaciona el ambito de la Movilidad con
los diversos Modos de Transporte, evidentemente
centralizado en el peatén y mercancias. La figura
de la portada presenta dos conceptos orientadores.

El primero, que la Movilidad esta impregnada de
puntos de partida y llegada y que el Tiempo es
una referencia muy importante en las conexiones
entre estos dos puntos.

El segundo indica que en el origen del itinerario,

o0 sea el primer desplazamiento, siempre se

realiza andando. Luego tenemos la posibilidad de
continuar a pié o de tomar alguno de los vehiculos
que son utilizados para la Movilidad urbana o
interurbana, tanto para el transporte de mercancias
como de personas. Independientemente del tipo de
vehiculo o del Sistema de Transporte utilizados, al
final se deja el vehiculo para continuar a pié hasta
el destino final.

Rodeando todos los modos de desplazamiento

se incluye un entorno de Gobernanza positiva,
basada en la educacion y la formacién, en el
respeto por los derechos de la Comunidad y en

la participacion civica en el disefio y toma de
decisiones sobre todos los proyectos de Movilidad,
Transporte e Intervencion en el Espacio Publico.
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RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO.

Metodologia del Proceso de Reflexion
v Elaboracion del Documento “La
Movilidad Urbana en Diversas Areas
Metropolitanas Latinoamericanas”,
Grupo de Trabajo Ciudad y Movilidad,
Ruitem-IFHP.-

El Grupo de Trabajo “Ciudad y Movilidad” se consti-
tuyo en el seno de la Red Universitaria Iberoamericana
de Técnicas Municipales (RUITEM) a finales del afno
2011, como una iniciativa promovida por la Univer-
sidad Politécnica de Catalunya (UPC), Departamento
de Infraestructura del Transporte y del Territorio, a
través del Proyecto “Barcelona Movilidad”.

RUITEM, por su parte, contacté con la Federacién In-
ternacional de la Vivienda, el Urbanismo y la Ordena-
cién del Territorio (IFHP en su abreviatura inglesa),
para fijar los términos de la colaboracién institucional
entre ambas organizaciones, especialmente a traveés
de la Seccién Latinoamericana de IFHP, que tiene su
sede en la Pontificia Universidad Catdlica de Rio Gran-
de do Sul (PUCRS).

Por parte de “Barcelona Movilidad” se sugirié una
propuesta de trabajo, un calendario de reuniones y
seminarios, a celebrar entre los anos 2012 y 2013,
unos objetivos generales y la metodologia a seguir,
que fueron aprobados en la Asamblea anual de RUI-
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TEM, celebrada en Lima en septiembre de 2011, y
posteriormente asumidos por IFHP. El objetivo ini-
cial, como se ha explicitado en la Introduccion a este
texto, era el estudio de los patrones de desarrollo y
evolucion reciente, en términos de movilidad, acce-
sibilidad, transporte publico, o de organizacién ins-
titucional y administrativa del Sistema de Movilidad,
en diversas ciudades latinoamericanas, y las interre-
laciones entre estructura urbana y movilidad, que en
ellas se producen.

No existia ningiin afan de exhaustividad en la selec-
cion de casos, ni voluntad de acumulacion de datos,
ni de modelos tedricos, o ejemplos de buenas prac-
ticas. Para todos los que intervinieron en la formula-
cién de la Metodologia a utilizar, aquello realmente
interesante era intentar aprehender las opiniones, las
intuiciones, la experiencia acumulada, que los diver-
sos ponentes y asistentes a las reuniones y seminarios
podian aportar. Era, por asi decirlo, mas interesan-
te escuchar, conversar, compartir, contrastar, reca-
bar informacion del presente y del previsible futuro, e
intentar “captar las tendencias”, que no analizar con
mucha profundidad y detalle aquello que ya hubiera
ocurrido, o el porqué de haber llegado a los escenarios
en que nos encontramos.

Existen muchos y muy buenos estudios que relatan el
estado actual de las redes de transporte publico de las
grandes capitales latinoamericanas, o que han analiza-
do en profundidad las fases de crecimiento demografi-
coy territorial de sus aglomeraciones metropolitanas.
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Existen también muchas publicaciones sobre proyectos
de infraestructuras de movilidad, ejecutados o previs-
tos para futuros mas o menos préximos. Nuestra inten-
cién no era afladir uno mas a la bibliografia existente.

Lo que realmente nos importaba no era ni el conoci-
miento del “Ser” de los Sistemas de Movilidad Lati-
noamericanos, ni tampoco el del “Poder Ser”, queria-
mos intentar encontrar ciertas pautas, ciertos nuevos
paradigmas, algunas propuestas, que pudieran resul-
tar mas o menos aplicables, en funcién de las condi-
ciones propias de cada entorno, sobre el “Deber Ser”
de la Movilidad, en el futuro de estas estructuras ur-
banas, analizado, sobretodo, en el contexto de las in-
terrelaciones entre planificacién urbana, usos de la
ciudad, y funcionamiento de las redes y servicios, en
especial los vinculados a la Movilidad: circulacién, di-
sefio y regulacion del espacio publico, transporte pu-
blico, gobernanza de la movilidad, etc.

Consideramos entonces que, para alcanzar un resulta-
do acorde con estos objetivos, 1o realmente interesan-
te era, por una parte el ser capaces de “vivir” la rea-
lidad urbana de experiencias metropolitanas diversas
y prototipicas de la cultura latina, por otra conseguir
contactar con personajes representativos de sectores,
también diversos, que intervienen en la conformacién
de los Sistemas de Movilidad (electos y designados
en el ambito politico, gestores publicos, consultores
y profesionales del disefio y la gestion de los sistemas
de circulacion y transporte, operadores de servicios de
movilidad, investigadores y profesores, representan-
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tes de movimientos civicos de usuarios y de colectivos
ciudadanos implicados) y, en tercer lugar, aquello mas
esencial, conseguir que las intervenciones, las expre-
siones, las opiniones y criterios, fueran “pensados”
bajo el prisma de una “vision global”, omnicompren-
siva, “holistica”, que no se redujeran al analisis es-
trictamente competencial o de responsabilidad plena.

Estas premisas nos ayudaron a construir el modelo de
encuentro, la diversificacion territorial y de partici-
pantes y las tematicas principales.

Se propuso un calendario orientativo de sesiones de
trabajo, muy intenso en el tiempo, pues no queriamos
que el proceso se dilatara en demasia, hemos tardado
3 anos en publicarlo. Empezamos en Barcelona, por
ser la sede de la Universidad promotora, y continua-
mos con encuentros en Brasil (Pernambuco y Porto
Alegre), Pert (Lima), Colombia (Bogota y Medellin),
Lisboa y Londres (coincidiendo con el Congreso del
Centenario de IFHP), para finalizar nuestro trabajo
en El Salvador.

Oportunidades varias de conocer realidades diversas,
para compartir, para poner en comun, para revisar las
aportaciones ya realizadas, para “abstraer” conceptos y
correlacionarlos, para extraer nuevas conclusiones. No
existen muchas posibilidades de interactuar tan inten-
samente, en tan poco tiempo y en tantos lugares, en co-
munidades académicas universitarias y en presencia de
los responsables mas directos del funcionamiento de las
respectivas ciudades y de sus sistemas de movilidad.
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RUITEM eligi6 a un grupo de profesores de entre sus
miembros, intentando que fueran representativos de
las diversas Universidades que integran la Red, y de los
campos de conocimiento que mas directamente influ-
yen en el sector de la Movilidad (urbanistas, ingenie-
ros de diversas especialidades, economistas,...) para
que actuaran como estimuladores de los procesos de
debate y reflexidn, para que recogieran las aportacio-
nes surgidas y las estructuraran en este documento.

Paralelamente, cada Universidad organizadora de un
encuentro cred, segun su propio método organizativo,
los comités que debian escoger a los ponentes locales
y a aquellos de otros lugares, que creian podrian reali-
zar aportaciones Utiles a sus necesidades particulares,
a la vez que enriquecer los debates generales. Traba-
jamos asi en dos planos, el mas local y el del objetivo
final del Grupo de Trabajo “Ciudad y Movilidad”. Para
ello se pensé en focalizar las tematicas de los semina-
rios segun intereses relacionados con problematicas
de actualidad en cada territorio, y a la vez intentando
obtener opiniones y criterios en relacion a los bloques
estructurantes del trabajo, que desarrollaban los con-
ceptos definidos en sus objetivos.

Nos planteamos asi analizar cuestiones relativas a la
organizacion de los Sistemas de Transporte colecti-
vo, a la informalidad en la prestacién de los servicios
de transporte publico, a las politicas tarifarias, al uso
de tecnologias para mejorar la gestion de la movilidad,
a la gobernanza y la participacion civica en el disefio e
implementacion de las politicas de movilidad, a las in-
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terrelaciones entre planificacion territorial o urbanistica
y planificacion de la movilidad, a los marcos legales y
normativos y a los modelos regulatorios de los Sistemas
de Movilidad, con especial énfasis en la institucionalidad
de los mismos, en la figura de las Autoridades de Movi-
lidad, a los costes de la movilidad, sus externalidades
(positivas o negativas), la fiscalidad, o las aportaciones
publicas que hacen sostenibles determinados modelos.
Quisimos también introducir otras aproximaciones a
la problematica, de contenido mas social o sociolégi-
co, también mas formativo (por algo este es un traba-
jo de “Academia”). COmo ayudar a construir nuevas
culturas de la movilidad, como formar mejor a los fu-
turos profesionales de este sector, como recrear en la
opinién publica visiones criticas hacia determinados
modelos de movilidad hoy, o en el futuro, no susten-
tables, como ser capaces de captar las interrelaciones
entre el uso del espacio publico, la movilidad y la se-
guridad o las politicas de género, por ejemplo. Sobre-
todo, como ser capaces de repensar la movilidad para
que sirva al objetivo superior de lograr mayor bien-
estar y ayudar a erradicar las desigualdades sociales,
econdmicas o culturales.

Intentamos que, en todos los lugares a que acudi-
mos, hubiera posibilidad de introducir intercambios
de pareceres, en torno a estas cuestiones, con aquellas
personas creadoras de opinion en ese ambito, en esa
comunidad, para que el fruto de estos contactos no se
redujera a un trabajo académico, tedrico, de mas res-
tringida y dificil divulgacién.
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Nuestra intencion fue compartir desde el primer mo-
mento, generar inquietud a medida que avanzabamos
en la elaboracion de nuestras conclusiones, no retener
para nosotros las reflexiones que ahora, ya como re-
sultado final de esta experiencia, estamos publicitando.
Fue por ello que se compartieron actividades con otros
tipos de eventos, entrevistas en medios de comunica-
cién, reuniones de caracter mas restringido con re-
presentantes de la Administracién, o con organizacio-
nes profesionales o sectoriales, emision de opiniones
sobre cuestiones concretas de determinados proyec-
tos previstos o en ejecucion, etc.

Los siete seminarios abiertos realizados fueron cele-
brados bajo tematicas concretas, sugeridas por los or-
ganizadores locales.

En el caso de Barcelona, por ser la sesién inicial, pen-
samos en plantear sesiones de explicacion de los siste-
mas de movilidad y transporte publico de las areas me-
tropolitanas invitadas, para enmarcar los contenidos
de los trabajos futuros. Por parte catalana participaron
responsables de las Administraciones sectoriales (la
ATM de Barcelona), de operadores ferroviarios (publi-
cos y concesionarios), asi como consultores privados.

La segunda sesion, celebrada en Recife, Estado de
Pernambuco, en junio de 2012, estuvo centrada en la
necesidad de alcanzar acuerdos institucionales, para
mejorar la gobernanza de la movilidad, y en la bus-
queda de mecanismos de colaboracién entre Univer-
sidad e Instituciones publicas, para avanzar en una
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planificaciéon armonica de la movilidad, el transporte
publico y el urbanismo. El compromiso del Alcalde de
Recife y del Rector de la Universidad de Pernambuco,
para trabajar conjuntamente en la formulacién de un
gran Pacto por una Movilidad Sostenible, a semejanza
del realizado en Barcelona a finales de los anos ’90,
fue uno de los hitos del Seminario, al que asistieron
mas de un centenar de personas y tuvo gran difusion
en los medios de comunicacién.

Lima, la Universidad del Pacifico, fue sede del ter-
cer seminario, celebrado en septiembre de 2012, con
presencia del Viceministro de Transportes, de la Ge-
rente municipal de Movilidad de Lima, de los maxi-
mos responsables de AATE y Protransporte, y de otros
representantes institucionales. Los objetivos de este
seminario se centraban, por una parte en profundi-
zar sobre la necesidad de que Peru disponga de una
Ley de Movilidad (a semejanza, por ejemplo de los
marcos normativos vigentes en Colombia o Brasil),
también en el estudio de disefios eficientes de orga-
nizacién institucional para la gran area metropolitana
de Lima-Callao, de mecanismos para luchar contra la
informalidad vy la falta de control en los transportes
colectivos, con el negativo impacto que generan en
la circulacién y, sobretodo, en la viabilidad futura de
la reordenacion de los servicios de transporte publico
y la implantacion de nuevas lineas de metro. Nueva-
mente los debates despertaron gran interés entre los
sectores profesionales de la ciudad, tuvieron amplia
difusion en los medios de comunicacion y sirvieron
para que los responsables institucionales y politicos
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exploraran puntos de acercamiento, con la colabora-
cién de ponentes de otros paises, en estas tematicas.
Sin lugar a dudas, muchas de las observaciones surgi-
das en estas sesiones han enriquecido también el con-
tenido de este documento.

En Porto Alegre, en la sede de la Pontificia Universidad
Catdlica de Rio Grande do Sul, ya en el mes de noviem-
bre, los aspectos mas tratados giraron en torno a la
planificacion de las infraestructuras de transporte pu-
blico, y a su gestidn posterior, en el marco de los pro-
yectos COPA, vinculados a la celebracién de los Mun-
diales de Futbol de 2014. Iniciativas como el centro de
control unificado, para circulacién viaria, transporte
publico y gestion de la movilidad, el sistema de trans-
porte guiado de conexion entre ferrocarril y aeropuerto
(con tecnologia neumatica), el analisis y valoracion de
los planes de movilidad y accesibilidad para la ciudad
de Porto Alegre, nos permitieron profundizar en los
aspectos mas concretos y técnicos. La vinculacion en-
tre desarrollo urbano y extension de las redes de trans-
porte colectivo fue otra de las aportaciones positivas
del seminario, que en este caso contd con una fuerte
presencia de representantes de colectivos civicos, muy
preocupados por el modelo futuro de movilidad soste-
nible, que querrian ver implantado en su ciudad.

Los seminarios colombianos, celebrados ya en febrero
de 2013, y organizados por las sedes de Bogota y Mede-
1lin de la Universidad Nacional de Colombia, tuvieron
un formato muy particular, en parte por tratarse en
realidad de dos reuniones paralelas, pero con muchos
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asistentes a ambos eventos, en parte por celebrarse
coincidiendo en Bogota con la celebracién del “Dia sin
Carro”, y en el caso de Medellin, por la profusién de
visitas a diversos modos de TPC, o a ambitos que es-
taban a punto de ser objeto de nuevas intervenciones
de transporte guiado. Consecuencia de todo ello fue-
ron los intensos debates sobre modelos de desplaza-
miento, el peso del caminar o la bicicleta, la necesidad
de disenar la via publica con criterios de valorizacién
de unos modos respecto a otros, las diferencias entre
modos de transporte colectivo, ferroviario o guiado,
los BRT’s, la evolucion de Transmilenio, la necesidad
de que Bogota disponga de metro, la eficiencia de los
sistemas elevados en Medellin (Metrocable), las po-
tencialidades de los sistemas de capacidad interme-
dia, tipo tranvias (Ayacucho, carrera 7, etc.).

El Instituto Superior Técnico de Lisboa, Departamen-
to de Ingenieria Civil, Arquitectura y Georecursos,
acogid, en junio de 2013, el 6° encuentro del Grupo de
Trabajo. El tema escogido fue, nuevamente, el rela-
cionado con la gobernanza de los sistemas de trans-
porte urbano, de personas y mercancias. La logistica
urbana, en materia de movilidad, fue tratada en este
seminario con aportaciones locales muy interesantes,
como también lo fue la necesidad de disponer de ins-
trumentos de concertacion institucional, para el area
metropolitana de Lisboa, en un momento de intenso
debate sobre los efectos de la posible privatizacién de
las empresas publicas nacionales de buses y metro,
o de las fuertes subidas de las tarifas del transporte
colectivo, que llegaban a ser disuasorias, y por tanto
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no conseguian mayores recaudaciones y, sin embargo,
si expulsar de la demanda a un colectivo importan-
te de ciudadanos, con los impactos sociales y sobre
la circulacion de vehiculos privados que ello genera.
Tras el periplo americano, la reunién de Lisboa sirvio
también para revisar el contenido de los aportes rea-
lizados en los anteriores encuentros y empezar a dar
cuerpo al texto que ahora se presenta. Por otra parte,
en Lisboa se fijaron las directrices para los textos que
cada universidad iba a preparar, sobre su vision de la
movilidad en el ambito territorial de su incumbencia.

El encuentro de Londres, que coincidio con la celebra-
cién del Congreso del Centenario de IFHP, sélo tenia
como objetivo presentar a los miembros de esta orga-
nizacion el resultado, hasta ese momento, de nues-
tros trabajos, e intentar atraer nuevos miembros in-
teresados en las actividades de RUITEM, en el ambito
del territorio y la movilidad. Desde el punto de vista
de contenidos y de avance en el estudio de los casos,
Londres aportd pocas novedades.

Finalmente, el pasado mes de marzo de 2014, celebra-
mos nuestro ultimo encuentro en la Universidad de
San Salvador, coincidiendo con la Asamblea anual de
RUITEM. Los miembros de la Red aprobaron el texto
de conclusiones generales que les fue presentado, in-
cluyendo en él diversas aportaciones finales, y acor-
daron su publicacion como libro, que incluyera entre
sus capitulos los resumenes de los seminarios aqui
relatados, asi como las monografias de los casos con-
cretos de cada una de las ciudades y areas metropoli-
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tanas, que han sido objeto de estudio, por las diversas
Universidades participantes. También se aprovecho
este seminario para profundizar en los aspectos rela-
tivos a la implantacion de sistemas de buses en carril
reservado (BRT’s, en terminologia anglosajona), dado
que San Salvador esta en proceso de implementacién
de una linea de estas caracteristicas.

Autores

Capitulo 1
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Capitulo 1

Cambios, en el presente, v en
un futuro préximo, de algunos
paradigmas sobre Movilidad

En este capitulo se propone unareflexion entorno a
importantesy decisivos procesos detransformacion
que se estan produciendo en la Sociedad y en las
estructuras urbanas, que van a afectar la movilidad
urbana. En un Mundo cada vez mas urbanizado, la
movilidad urbana asume un papel determinante
en la vida de la gente de las ciudades y las areas
metropolitanas. Esta es por otra parte una de las
novedades que parece emerger de los nuevos
contextos sociales y urbanos, hoy sustentados en
estructuras en red, de proximidad y colaborativas.

En la Sociedad

La Accesibilidad, la posibilidad de desplazarse entre
un lugar y otro, para desarrollar nuestros proyectos
vitales, que damos en llamar condiciones de Movili-
dad, es un Derecho, como asi lo reconocen, consti-
tucionalmente, legalmente o de una manera factica,
las Instituciones representativas de la Sociedad, en
muchos Paises, incluso en Latinoamérica. Un Derecho
que genera Obligaciones tanto para los Poderes Publi-

cos como a los Ciudadanos.
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Desde los Poderes Publicos, pero también desde la Uni-
versidad, la Academia, desde las empresas, desde las
entidades representativas, profesionales, sectoriales,
civicas, desde todos los ambitos, debemos trabajar para
ayudar a que la gente pueda alcanzar una ‘“Armonia”
en sus relaciones personales, gracias a la disponibili-
dad de condiciones para una “Movilidad eficiente”.

No solo en las relaciones econdémicas o instituciona-
les, también en las de caracter particular, en entornos
urbanos o rurales, segun sus niveles de formacién, su
género, las edades (nifios y ancianos), etc.

Pero hemos de ser conscientes de que las mudanzas a
lo largo del tiempo no se producen nunca al mismo rit-
mo, ni para todas las personas, ni en todos los lugares.
Por tanto los cambios son propios de cada situacion,
de cada contexto, y su velocidad de implementacién
también. La mejora de las condiciones de Movilidad es
uno de los instrumentos mas importantes de que dis-
ponemos para conseguir crear un entorno de mayor
justicia social y equilibrio territorial.

La Movilidad, en si misma es positiva, genera oportuni-
dades para los miembros de una Comunidad interrela-
cionada, pero cuantos menos desplazamientos se pro-
duzcan, cuanto mas cortos sean y cuantos mas de ellos
puedan realizarse en modos no motorizados, o bien uti-
lizando los modos de mayor capacidad y menor consu-
mo de energia (como el transporte colectivo), mas efi-
ciente sera el funcionamiento de esa Comunidad.
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En la actualidad, y esto ocurrira cada vez mas, los
nuevos estilos de vida generan cadenas de desplaza-
mientos y traslado de objetos y mercancias poco uni-
formes, menos estandarizadas. El concepto movilidad
obligada, por razones laborables o de estudios, debe-
ria ser revisado, y también, por supuesto, los parame-
tros que rigen la logistica urbana.

Las tecnologias de la informacién, las TIC, los Sistemas
Inteligentes, el e.work, ganaran preeminencia, y van a
alterar, sin duda, los estilos de vida, los modelos de
actividad econémica y los sistemas de relacién perso-
nal. En consecuencia, cambiaran también los patrones
de movilidad. Por otra parte, si se mantiene o incre-
menta la congestién viaria, si se alargan los tiempos
de desplazamiento, y por consiguiente, ello conduce
a una pérdida de percepcion de la calidad de vida, se
justificara la oferta de nuevos productos y servicios,
que pueden adquirir la condicién de indispensables.

Conseguir una movilidad personal eficiente y saludable,
condicionara entonces los habitos de residencia, de acti-
vidad laboral, de educacion, el comercio, el ocio e inclu-
so determinara un cierto tipo de relaciones familiares.

La Globalizacidn, la internacionalizacion y liberaliza-
cién de los mercados internacionales, van a compor-
tar alteraciones profundas en la organizacién de las
cadenas logisticas, tanto en las fases de transporte,
como de almacenamiento y fractura de cargas, a esca-
la territorial, regional, pero también y especialmente,
a escala metropolitana y urbana.

CAPITULO 1
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En un plano institucional, la lucha contra la polucién y
la contaminacién atmosférica, la escasez de energia y
la necesidad de utilizar otras fuentes de aprovisiona-
miento, seran prioritarias en las agendas politicas, a
todos los niveles de decision publica (local, metropo-
litana, regional, nacional o internacional) y ello com-
portara también la necesidad de revisar las politicas
de Transporte y la Movilidad en general.

En la Ciudad
(el espacio y la estructura urbana)

El funcionamiento de la ciudad depende de las inte-
racciones entre distribucion de usos e intensidades
edificatorias y de la gestion de los flujos que se gene-
ran, entre ellos los de movilidad.

La visiéon del futuro de un territorio compete al con-
junto de la Sociedad, y tiene un caracter estratégico,
del cual la Movilidad es un vector basico. Los gestores
publicos y los sectores profesionales han de ser capa-
ces de convertir estos deseos de futuro en proyectos
concretos, con una vision tactica e instrumental.

Los procesos de mejora en el sector de la movilidad
se producen por acciones incrementales, de adicion;
nunca mediante cambios radicales. Porque la ciudad
debe continuar funcionando.

No es la Movilidad la que debe cambiar la Ciudad; es
cambiar la ciudad lo que puede favorecer una movili-
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dad mas eficiente. La mayor parte de las actuaciones
que realizamos en materia de movilidad son paliati-
vas, cuando deberian ser preventivas, de adaptacién y
disenio adecuados de los tejidos urbanos.

Debemos transformar los conceptos de ordenacién
de la ciudad, basados tradicionalmente en la idea del
“zonning” de actividades, hacia una conceptualiza-
cién del “urbanismo de las redes”.

Es necesario dar una especial importancia en la planifi-
cacion urbanistica al establecimiento de requisitos para
calificar el transporte, los desplazamientos, en relacién
a los usos del suelo, del espacio. Reconociendo los as-
pectos positivos y negativos de cada decision relativa a
la implantacion de actividades y usos del territorio, o
bien de un determinado modelo de movilidad.

De alguna manera debemos planificar el desarrollo
urbano orientado también hacia un determinado mo-
delo de Movilidad (la densificacién y la convivencia
de usos diversos en un mismo ambito van a estimular
cambios en la movilidad tradicional).

Se produce una correlacion directa entre movilidad
“amable” y eficiente y seguridad y confort en el espa-
cio urbano. El disefio de la malla urbana condiciona las
caracteristicas del desplazamiento y, en funcién del
modo de desplazamiento, se establecen las pautas de
uso de la ciudad.

CAPITULO 1
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La ciudad del coche, del “carro”, existe en parte por-
que no es seguray agradable para el peatén. Y la ciudad
no es segura ni agradable para caminar, cuando esta
disefiada para el uso del vehiculo privado. Hemos de
conseguir establecer pues una correlacién entre volun-
tad de alcanzar una movilidad sostenible y eficiente e
inversiones en infraestructura adecuada para ello.

Debemos ser capaces de reconvertir el circulo “vicioso”
en un circulo “virtuoso”. Un urbanismo humanizado,
con distancias entre actividades aptas para los modos
no motorizados, con una topografia adecuada al es-
fuerzo humano, con una seccion de calle confortable y
que dé sensacion de seguridad, de control humano, con
unos servicios de transporte colectivo que atraigan al
usuario, no que lo repelan, y, sobretodo, con una dis-
tribucién de usos y actividades que no sectorialice, no
segmente y estratifique tanto la estructura urbana.

La coexistencia de actividades (laboral, residencial, co-
mercial, educativa, de ocio, etc.) en un mismo territo-
rio, es garantia de convivencia e interrelacién social,
valores altamente positivos.

Las ciudades y sus conurbaciones metropolitanas
acogen la mayoria de la poblacién, tanto en los pai-
ses desarrollados, como en los emergentes (en Brasil,
por ejemplo, mas del 80% de las personas habitan ya
en ciudades). Son espacios “muy generosos”, por eso
ganan importancia. Ademas inducen una tendencia
de estabilizacién en relacién a los procesos migra-
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torios. Estabilizacion que permite cualificar y cuan-
tificar los pardmetros necesarios para elaborar una
correcta planificacion de la movilidad.

Existen, sin embargo, en funcion de las areas geopo-
liticas, de los niveles de consolidacion de los Siste-
mas Institucionales y de funcionamiento de cada Ad-
ministracion, del entorno académico y profesional,
modelos de planificacién, implantacién y gestiéon de
la movilidad mas evolucionados y otros en prepara-
ciéon o desarrollo. Por ello disponemos hoy de téc-
nicas y métodos que nos permiten realizar adapta-
ciones, progresos y tomas de decisiones, basados en
aciertos y errores ya experimentados.

Luego el conocimiento ya existe, esta aqui o alla, pero
existe. Una vez seamos capaces de interiorizarlo de una
forma mas consistente, en cada uno de nuestros ambi-
tos de intervencion, nos sera posible desarrollar y me-
jorar nuevos Planes de Movilidad y Gestion del Espacio
Publico, que dejaran las ciudades atin mas habitables.

Ademas, hay que tener también consciencia de que,
en los paises mas desarrollados, una gran parte del
espacio urbano ya esta definido y ocupado, por lo que
las extensiones del tejido urbano representan ape-
nas pequefios porcentajes, quiza infimos, en relaciéon
con el todo urbano. De modo que la solucién a los
problemas de movilidad habra de encontrarse, pre-
ferentemente, en el cambio de habitos y modos de
desplazamiento y en algunas medidas correctoras de

CAPITULO 1
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desequilibrios urbanos y funcionales, mas que en la
buisqueda de nuevas estructuras de vialidad y espacio
publico, adaptadas a las necesidades especificas de
los transportes masivos o de los modos amables.

Desafortunadamente, en estos casos, hemos de ser
capaces de encontrar soluciones de compromiso, en-
tre adaptacion de la estructura urbana y versatilidad
de los modos de desplazamiento.

Sin embargo hay todavia diversas e innovadoras posi-
bilidades de actuar en los tejidos urbanos consolidados,
con el objetivo de transformarlos en mas amigables
para los modos no motorizados, asi como de favore-
cer tipos de transporte colectivo que puedan responder
mejor a las nuevas necesidades de desplazamiento en
la ciudad, explotando, por ejemplo, articulaciones in-
novadoras entre transporte colectivo e individual.

En el sentido opuesto, en los Paises donde los pro-
cesos de urbanizacion son recientes y siguen con ta-
sas de crecimiento demografico muy elevadas, las
oportunidades de orientar este desarrollo urbano, si-
guiendo patrones mas adecuados a los requerimien-
tos del transporte publico colectivo, asi como a los de
los modos amables, son no solo mucho mas claras y
susceptibles de generar eficiencias apreciables, a nivel
del funcionamiento de las nuevas metrépolis en for-
macion, sino que, ademas, pueden responder mejor a
las condiciones econdmicas y socioculturales de estas
nuevas poblaciones urbanas.
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Se trata, esencialmente, de no copiar los modelos de-
rivados de la industrializacion y terciarizacién inter-
nacionalizadas, nacidos en las tltimas décadas del si-
glo pasado, de desarrollar soluciones ancladas en la
cultura y la realidad social de cada Pais, y que tengan
en cuenta que, por mas inversiones que se consigan
movilizar, no sera nunca posible materializar en cor-
tos ciclos de tiempo lo que en otros lugares ha reque-
rido siglos para consolidarse.

37



Capitulo 2

38 RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO. 39



40

RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO.

Capitulo 2

Efectos de la Movilidad en las
actividades sociales y personales

Reconocer el papel central de la movilidad urbana
en la vida de una Sociedad implica reflejar el modo
en que puede condicionar la obtencion de mayores
beneficios, individuales y colectivos, y contribuir a
crear un cuadro de desarrollo socioecondémico mas
justoymascompetitivo.Enestecapitulosepresentan
y analizamos un conjunto de consideraciones vy
convicciones que procuran profundizar y articular
las oportunidades que la movilidad puede llegar
a promover en los mas diversos campos: sociales,
urbanos y econémicos.

En la Educacion y la Cultura

La Movilidad es vida; no hay mucha vida (tal y como
la mayoria de las personas la disfrutamos) sin des-
plazamientos. Una Movilidad eficiente también es
sinénimo de Calidad de Vida. Debe motivarse a los
gestores educacionales, en las escuelas y en las uni-
versidades, a asumir un compromiso con la movili-
dad, en cuanto a su consideracion como un derecho
para una realizacion personal.
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Es muy necesario impulsar la creacion de cursos de
especializacion y formacién profesional, tanto para
prescriptores, como operadores de movilidad o res-
ponsables institucionales, para cubrir el gap existen-
te entre las demandas generadas a nivel legislativo y
normativo, y la implementacién técnica de estas pro-
puestas politicas, teniendo en cuenta también la ve-
locidad a que se producen los procesos de innovacién
tecnoldgica y de modelos de gestion en el sector.

Los programas educativos deben saber extraer conse-
cuencias de las situaciones producidas en el pasado,
para poder realizar previsiones acertadas de cara al
futuro. No hay que caer en la exclusividad de los esce-
narios de futuro, sobretodo de futuros de continuo e
incierto crecimiento, pero también hemos de ser ca-
paces de ensefiar a la gente a “pensar” soluciones de
futuro, para atender demandas aun (o casi) descono-
cidas por nosotros.

La mayoria de las Universidades, tradicionalmente,
han creado sus recorridos curriculares direccionados
hacia la formacién de titulados y profesionales es-
pecializados en historia, geografia, ciencias sociales,
psicologia, areas legales, médicas, ingenierias, ar-
quitectura, etc. Este modelo formativo acostumbra a
desarrollar una visién que profundiza en la especia-
lizacién, soportada por un conjunto de técnicas y he-
rramientas metodoldgicas, que permiten al profesio-
nal intervenir en los temas que le surgen, a partir de
su formacion especifica.
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Algunos de estos profesionales, centrados en su for-
macién especializada, se convierten en gestores pu-
blicos o al servicio de entidades privadas, con res-
ponsabilidades en el ambito de la planificacién o la
gobernanza de las comunidades urbanas, ciudades y
areas metropolitanas, en aspectos que tienen la movi-
lidad como eje principal, a veces sin disponer de plena
consciencia de este hecho.

Estos profesionales toman decisiones que afectan de
una manera inmediata al futuro de las personas, en re-
lacién a sus principales actividades: trabajar, estudiar,
visitar, divertirse, pasear,.. También impactan en el
desplazamiento de objetos y productos, para alimen-
tarse, vestirse, construir, producir productos acaba-
dos, limpiar, conservar y mejorar la propia ciudad y sus
infraestructuras y elementos que la conforman, etc.

¢Y qué ocurre la mayoria de veces? Debido a la falta de
una formacién con visién “holistica”, estas personas,
sean electas, designadas o contratadas, toman deci-
siones fragmentadas, en relacién a temas que inte-
gran diversas variables. La toma de decisiones se pro-
duce entonces desconectada del conjunto.

¢Por qué ocurre asi tan frecuentemente? A nuestro en-
tender, parte del problema radica en que las institu-
ciones académicas atin no incorporan esta complejidad
actual, derivada del gran proceso de urbanizacién glo-
bal, en el que el Mundo se encuentra inmerso, una au-
téntica evolucién/revoluciéon del comportamiento hu-
mano, segin muestran todas las estadisticas recientes.

CAPITULO 2
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Por ello, nuestras instituciones escolares, de ensefnian-
za profesional y universitarias, precisan también desa-
rrollar una formaciéon que permita a los alumnos ad-
quirir esta vision holistica, global, donde la movilidad
debiera ser considerada un referente principal, porque,
como se ha dicho, en definitiva, la Movilidad es Vida.

Debemos ser capaces de crear una nueva Cultura de la
Movilidad, que nos sitie a todos en las coordenadas
adecuadas, para fomentar una movilidad responsable,
respetuosa con los derechos y obligaciones de cada
individuo y de la Comunidad en que se desarrolla y
relaciona, reconociendo las potencialidades y limita-
ciones de las Administraciones publicas, de los pode-
res institucionales, de los creadores de opinién, de los
agentes econémicos y sociales, huyendo de estereoti-
pos prefijados, que respondan a modelos ya obsoletos.

La escuela, la “Academia”, es un ambito adecuado
para impulsar este proceso de cambio. Es en la escue-
la, en sus diversos niveles, donde podremos potenciar
un cambio de cultura que integre en las soluciones
para hacer una ciudad habitable, la necesidad humana
basica de desplazarse, de moverse, de vivenciar el es-
pacio en el tiempo que se desee, que se necesite.

Para ello es necesario también conocer y “reconocer”
los parametros socioldgicos y antropologicos, por los
cuales las personas actian de una determinada ma-
nera, respecto a la seleccién de sus habitos y modos
de desplazamiento.
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En este Mundo tan diverso y en continuo cambio pro-
fundo, el peor enemigo del técnico, del gestor, del
responsable de la Movilidad, es la tentacién de mode-
larlo todo segun los patrones del pasado y de pensar
que, aunque las condiciones sean muy distintas, los
resultados puedan ser parecidos a los que se obtu-
vieron en otras Sociedades y contextos socio-econd-
micos, culturales y de gobernanza. Es por ello que es
tan necesaria una amplitud de miras, un saber atrapar
las indicaciones que nuestro entorno nos lanza, para
transformar métodos antiguos, en nuevas soluciones
adaptables a la realidad presente y previsible.

La dimension social de la Accesibilidad

La Accesibilidad es una herramienta para fomentar la
sostenibilidad. Debemos tomar consciencia de que el
modelo de Movilidad que impulsemos, en el que nos
desarrollemos, va a condicionar enormemente los ni-
veles de contaminacion y de consumo energético de
nuestro entorno. Cada patron individual de movilidad
es parte del patron de movilidad colectivo. No es co-
herente reivindicar la “sostenibilidad” desde una op-
cién personal de movilidad irracional.

Desde otra perspectiva, una ciudad “segura” favore-
ce una movilidad amable y confortable (con predomi-
nancia de los modos no motorizados). Y una movili-
dad “segura” permite acceder a una ciudad “segura”,
es decir, amable y confortable; en términos de disefio
de redes y modos. En ambos procesos, debe tender-
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se a alcanzar otro nivel de “circulo virtuoso”. Es muy
importante el concepto de “sensaciéon de seguridad”.
Iluminacién, ausencia de espacios retranqueados,
puntos de acceso muy “transparentes”, que a la vez
“califican” el espacio urbano.

El lugar ideal, desde el inicio de nuestra civilizacion,
para que las personas se desplacen es la superficie de
la ciudad. Por razones sociales, pero también econd-
micas. Los modos de transporte deben tender a utili-
zar la superficie del sistema viario para los desplaza-
mientos de las personas.

Desplazarse por la ciudad no es sélo ir de un lugar a
otro, puede ser también la oportunidad para estable-
cer contactos, para relacionarse, para realizar activi-
dades en paralelo, de ocio o comerciales, por ejemplo,
y, sin duda, es una ocasion para conocer y disfrutar
de la ciudad que nos alberga, para construir nuestro
sentimiento individual y colectivo de pertenencia y
estima por “nuestra” ciudad.

Movilidad para la Inclusion
Una Movilidad para todos es factor de inclusion social.

La ciudad informal deja de ser tan informal cuando
aquellos que viven en ella, que forman parte de este
concepto tan genérico que es la informalidad, pueden
acceder a los servicios publicos, entre ellos a la red de
transporte colectivo, en condiciones de normalidad e
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igualdad (como es el caso de los barrios servidos por
“Metrocable” en Medellin). Una movilidad bien orga-
nizada permite la utilizacion de los espacios acabados,
construidos, formales, urbanos, por parte de toda la
Sociedad; eliminando barreras de acceso.

Estas barreras pueden ser fisicas (hay mucha falta de
respeto al derecho a la Movilidad que tienen las per-
sonas discapacitadas), pero también virtuales (las ta-
rifas inasumibles por uso del transporte colectivo, el
control o la falta de control social de determinados
entornos urbanos).

En muchas ciudades latinoamericanas, el crecimien-
to espontaneo ha impulsado la ocupaciéon de zonas
que eran topograficamente inadecuadas, de dificil
acceso o con imposibilidad para desplazarse por ellas
y entre ellas.

Muchos vecinos de estos barrios, por razones de edad
o salud, se ven condenados a permanecer en sus Vi-
viendas, por la dificultad de desplazarse andando. Los
responsables publicos han de considerar la posibilidad
de crear una oferta de movilidad que les permita su-
perar su aislamiento (decimos movilidad y no trans-
porte publico, porque las intervenciones deberian in-
cluir tanto actuaciones infraestructurales, elevadores,
escaleras mecanicas o reurbanizacion de vias, como
de provision de servicios publicos, mas cercanos a es-
tos barrios, y por supuesto, oferta de transporte pu-
blico, colectivo o a la demanda).

CAPITULO 2
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De la misma manera, una oferta de transporte publico,
segura y de calidad, que garantice el acceso al trans-
porte masivo, mediante conexiones intermodales,
adecuadas a la demanda potencial de estos entornos,
puede permitir a muchas personas romper los circulos
de dependencia en los que se encuentran apresados,
en determinados barrios suburbiales.

En estos casos, la accion coordinada de las fuerzas de
seguridad y de los responsables del urbanismo y la
movilidad urbana, puede ayudar a vencer escenarios
de inseguridad y coaccion.

La Movilidad factor de competitividad
(en sentido global, no sdlo economicista)

La ejecucion de proyectos de infraestructuras de trans-
porte deberia generar usualmente externalidades po-
sitivas, tanto desde la perspectiva social como econé-
mica (como se desvela, por ejemplo, en los estudios de
rentabilidad realizados para el tren eléctrico de Lima).

Cambios en los patrones de movilidad de un determi-
nado territorio comportan siempre cambios en la es-
tructura social y econdmica de ese territorio. Una me-
jora en la eficacia del Sistema de Movilidad, permite
incrementar la productividad directa e indirecta. Pero
también pone en riesgo la permanencia de determi-
nadas actividades tradicionales. En todos los proyec-
tos infraestructurales y de reordenacion de servicios
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deberian preverse los mecanismos de recolocacion o
reaprovechamiento tanto de esos recursos humanos
como de los posibles activos excedentarios.

La externalidad positiva de mayor impacto en todo pro-
ceso de mejora de movilidad, usualmente, consiste en
la reduccion de los tiempos de desplazamiento. En tér-
minos de calidad de vida para las personas, de dispo-
nibilidad de tiempo para actividades alternativas, pero
también de condiciones de acceso a los lugares de tra-
bajo, o de educacién (disminucién de la fatiga fisica y
psicoldgica causada por los tiempos de desplazamiento).

En la Economia
(la industria, el comercio, los negocios y los
intercambios, otras actividades...)

Debe reconocerse el papel determinante de la Movili-
dad como instrumento de mejora de la competitividad
econdmica, no sélo en relacion a los aprovisionamien-
tos, desplazamientos y almacenamiento de mercan-
cias, también a la gestion eficiente y a las capacidades
de los recursos humanos.

El atractivo de determinados emplazamientos urba-
nos, factor crucial de localizacién, para el estable-
cimiento de empresas, entidades mercantiles o co-
mercios, estd muy directamente relacionado con su
capacidad para interactuar con el resto del territorio,
tanto para los desplazamientos de personas, como
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para el traslado de mercancias, productos elabora-
dos, materias prima y suministros diversos. Por tanto,
nuestras opciones sobre movilidad, transporte y lo-
gistica tienen siempre, por activa o por pasiva, efectos
sobre las actividades productivas.

En cuanto a los trabajadores, del modelo de movi-
lidad de que dispongan va a depender, muy direc-
tamente, su productividad. Tanto en cuanto a sus
condiciones de acceso al trabajo (puntualidad, previ-
sibilidad, cansancio,...), como de sus expectativas de
mantenimiento o traslado.

Por lo que respecta a los clientes, usuarios, consumi-
dores, su potencial de gasto, las posibilidades de es-
tablecer contactos, de recibir encargos, de conocer la
diversidad de la oferta existente en un ambito, mayor
o menor, de evaluar precios y condiciones diferen-
ciales, dependen, no exclusivamente pero también,
de su capacidad de desplazamiento por el territorio,
y de los costes, en tiempo y dinero, o de otras carac-
teristicas, que ello les supone.

En consecuencia, las externalidades, positivas o ne-
gativas, que genera el nivel de eficiencia de la movi-
lidad en un territorio, tienen siempre consecuencias
economicas. Por tanto, parte de las plusvalias glo-
bales que se derivan de la aplicacién de politicas co-
rrectas, deberia revertir en el Sistema de Movilidad.
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En la Logistica Urbana

A menudo se asocia el concepto Movilidad a los des-
plazamientos de las personas, obviando la importan-
cia que en nuestra Sociedad representa el de objetos o
mercancias. No obstante un porcentaje del rango del
30/40% de los desplazamientos de vehiculos, que se
producen en la red viaria de las aglomeraciones me-
tropolitanas, son debidos a la logistica urbana.

Existen interrelaciones evidentes entre valores inmo-
biliarios y desplazamientos de mercancias entre zo-
nas urbanas. Por una parte, en las zonas centrales de
la ciudad, las actividades de almacenamiento se con-
vierten en residuales, al igual que determinados pro-
cesos de fabricacion industrial o talleres.

Los aprovisionamientos a las zonas de servicios y co-
merciales, cada vez proceden de areas mas periféricas,
y los costes de ocupacion del espacio, son compensa-
dos por los de traslados de bienes y personas.

Estas estrategias, que a menudo generan externali-
dades muy negativas, socialmente y ambientalmente
consideradas, puedeny deben ser corregidas, median-
te politicas de fomento o penalizaciéon de determina-
das conductas de movilidad, para lo cual es necesaria
una accion, directa e intensa, de las Administraciones,
usando tanto instrumentos normativos, como fisca-
les, o acciones directas de adecuacion infraestructural.
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Para organizar mas eficazmente la gestién de estos
desplazamientos, un factor de suceso acostumbra ser
el de la participacion y colaboracién publico privadas,
cuando es capaz de involucrar a todos los agentes in-
tervinientes de una forma muy activa (el caso piloto
de Lisboa ilustra este factor).

Es posible formular entonces soluciones del tipo “ga-
nar y ganar”, que generen mejoras para los operado-
res logisticos, también para el conjunto del Sistema de
Movilidad, y en relacion a la utilizacion social del es-
pacio publico, por parte del conjunto de la Comunidad.
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Capitulo 3

Analisis sobre las diversas
tipologias de modos de
desplazamiento

La creciente complejidad de los desplazamientos
urbanos no sélo exige una mayor integracion de los
diversos modos de transporte, para concretizar un
eficiente sistema multimodal e intermodal, sino que
también requiere un nuevo cuadro institucional y
politico-cultural que permita el desarrollo de nuevas
alternativas de desplazamiento, en particular a par-
tir de la prelacion de los modos amables y los vehi-
culos compartidos, reforzando su papel en las cade-
nas de desplazamiento. Este capitulo, reconociendo
estas necesidades, procura establecer los mas im-
portantes principios, medidas y acciones, que per-
mitan a la movilidad urbana dejar de ser solo una
aspiracion comun, para convertirse en un sistema de
accesibilidad y transporte asociado a la forma en la
que pensamos y usamos el espacio urbano.

El uso de los modos “amables”
en la gestion de la Movilidad

El uso de los modos ‘“amables” (peatones y modos
preferentemente no motorizados) de desplazamien-
to depende, en Latinoamérica, de un profundo pro-
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ceso de remodelacién del espacio urbano, que con-
vierta en seguro cualquier itinerario (“seguridad”,
en términos de sensacién de seguridad y en todas las
acepciones de la palabra).

Todos los desplazamientos que realizamos los huma-
nos son cadenas modales, en las cuales siempre hay
una parte que se realiza a pié. Las intervenciones en
el espacio viario, para mejorar la calidad de los des-
plazamientos de los peatones, favorecen, a su vez, a
todos los desplazamientos, incluso los mayoritaria-
mente motorizados.

En este sentido, los puntos de acceso a la red de
transporte colectivo deben situarse en la posicion
mas favorable para el peatén, al lado de la calzada o
en la misma calzada, a ser posible, no en la via reser-
vada a vehiculos.

Deben considerarse nuevos modos de desplazamiento
mecanico (no motorizados o ligeramente motoriza-
dos), que pueden cubrir una parte de la demanda de
transporte individual, a unos costes sociales y de es-
pacio publico mucho menores que los del vehiculo de
cuatro ruedas tradicional. El disefio del espacio viario
debe tener en cuenta estos nuevos modos y evitar que
colisionen u ocupen el espacio reservado al peaton.

En este sentido es necesario un debate muy profundo
sobre el futuro del uso de la motocicleta en nuestras
ciudades. Ciertamente, en la actualidad, su caracte-
ristica principal es la alta siniestralidad, pero, en par-
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te, ella se produce tanto por falta de una educacién
viaria (de los conductores de motocicletas y también
del resto de usuarios de la via publica), como, y sobre
todo, por la inadecuacion del disefio de las calles para
una coexistencia pacifica de los diversos modos (tam-
bién los no motorizados).

Pero un incremento sustancial del uso de la moto-
cicleta (que puede resolver problemas de dificultad
orografica para el acceso a determinadas partes de la
ciudad) comportaria una disminucién sustancial de la
ocupacion media de la via por parte de vehiculos mo-
torizados (en m?> de ocupacién de espacio viario; de
los 1’5/2m? que ocupa la motocicleta, a los 6/8m? del
vehiculo de 4 ruedas) y reduciria las dificultades de
aparcamiento de los vehiculos en los lugares de resi-
dencia, estudio o trabajo.

En definitiva, debemos ser capaces de integrar en los
patrones de movilidad al conjunto de la oferta de mo-
dos de desplazamiento que potencialmente podemos
utilizar, dando prelacién a aquellos que pueden gene-
rar una movilidad mas amable, confortable y sosteni-
ble, luchando asi contra la injusticia que supone que
la mayor parte de la infraestructura viaria se cons-
truya aun pensando mas en los vehiculos particulares
(usualmente con indices de ocupacion inferiores o en
el entorno de 2 personas), que no en el transporte pu-
blico colectivo, de mayor capacidad, y mucho menos
en los peatones, que acostumbran a disponer de los
espacios publicos de menor superficie y calidad.
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El Taxiy los Modos Informales
(bicitaxis, mototaxis, motocarros)

En muchas conurbaciones y areas metropolitanas, la
oferta del taxi y los modos informales esta muy sobredi-
mensionada, debido a la ausencia de una alternativa, so-
cial, medioambiental y econdmicamente mas eficiente,
y también a la falta de una organizacién administrativa
que regule y controle correctamente estas actividades.

Cambios profundos en los sistemas de produccién y la
precarizacién del trabajo, han llevado a muchas fami-
lias a depender econémicamente de los ingresos pro-
cedentes de los traslados de sus convecinos o de per-
sonas de otras zonas de la ciudad, en los modos mas
diversos, vehiculos particulares, taxis colectivos irre-
gulares, motocicletas usadas como taxis individuales,
motocarros no legalizados, bicitaxis, etc.

Los conflictos sociales y politicos que genera el inten-
to de reconducir una oferta desestructurada o carente
de un modelo integrado en el ordenamiento institu-
cional del Sector, sin tener en cuenta los intereses de
esta parte de la Sociedad, ponen en riesgo las nuevas
politicas de movilidad, que desde estas mismas Insti-
tuciones se desea impulsar (caso de Lima).

Pero es necesario, en todo caso, incluir la correcta

gestion de este conflicto en los planes de actuacién de
mejora de la oferta de transporte publico.
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Obviar el problema sélo conduce a su enquistamiento y
a la proliferacién de incidencias, que pueden hacer fra-
casar las politicas de mejora que se quiera implantar.

Evidentemente, los responsables publicos y los téc-
nicos y profesionales, deben ser conscientes de que
cualquier soluciéon ha de tener en consideracion los
puestos de trabajo existentes, que hay que mantener,
porque de ellos dependen muchas economias familia-
res, y que la regulacién no debe comportar una dis-
minucién de la percepcion de calidad de servicio o de
oferta econémicamente viable, que hoy tienen los ac-
tuales usuarios de estos servicios.

Se trata, en consecuencia, de llegar a garantizar tam-
bién alternativas de transporte publico (a veces el in-
formal regularizado) para los mismos lugares a los
que llega este transporte informal.

Porque, en realidad, si operan estos servicios, es de-
bido a que hoy no existen soluciones adecuadas, tanto
a nivel de cobertura espacial y de demanda, como de
costes de transporte para el usuario, para cubrir las
necesidades de los ciudadanos de estas areas.

El vehiculo privado
(de propiedad o con derecho a uso)

El discurso econémico, en materia de transporte, en los
paises emergentes, esta mayoritariamente centrado en
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potencializar el sector y la industria automovilistica y
el transporte viario, para uso individual. Estas politicas
estrangulan el desarrollo de otros sectores econdémicos
que podrian alcanzar mayor valor agregado. También
generan un modelo de movilidad reduccionista que di-
ficulta la aplicacién de soluciones de transporte basa-
das en otros modos, de menor impacto ambiental.

Es, sin embargo, comprensible hasta cierto punto esta
estrategia de desarrollo. Muchos subsectores depen-
den del parque automovilistico de un Pais: Ademas de
los fabricantes y los distribuidores, los proveedores de
suministros y equipos, las cadenas de concesionarios,
los talleres mecanicos, las aseguradoras, las financie-
ras, los suministradores de carburantes o de piezas de
recambio o de componentes para la mejora de los vehi-
culos, los aparcamientos, los suministradores de tec-
nologias y equipos para la regulacién del trafico, etc.
Es muy dificil plantear propuestas de contenciéon que
afectan a una parte tan sustancial del PIB de un Pais.

Pero, por otra parte, ademas en Latinoamérica, como
ha ocurrido y ocurre en otras partes del Mundo, el pro-
ceso de formacion de clases medias, derivado del creci-
miento econdémico, comporta la “necesidad” social de
acceder al vehiculo privado. No debe lucharse contra
esta aspiracion “natural” de las familias, pero si debe
“culturalizarse”, ser puesta en valor, la posibilidad de
que, en paralelo, aparezcan otras formas de utilizacién
compartida de vehiculos de uso individual, para deter-
minados desplazamientos (“carsharing” p.ej.)

En los proximos afios, si somos capaces, entre todos,
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de poner en valor los conceptos derivados de la aplica-
ciéon de una movilidad mas sostenible, habra familias
que se plantearan la posibilidad de utilizar vehiculos
privados, sin que deban ser de su propiedad, en funcion
de sus necesidades ocasionales de desplazamiento.

En ese momento sera también necesario que existan
empresas especializadas en ofrecer servicios inte-
grales de movilidad, que incluyan no sélo transpor-
te publico (colectivo o individual), ni sélo alquiler de
vehiculos privados, en sus diversas formas, sino que
puedan atender estas demandas cambiantes, genera-
das por una nueva manera de entender los habitos y
necesidades de desplazarse.

Por otro lado, es necesario hacer cada vez mas eviden-
te que la posesion del automovil no tiene forzosamente
que traducirse en la necesidad de su utilizacién cotidia-
na, sobretodo cuando hay alternativas atractivas y de
facil acceso en transporte publico, colectivo o individual.

Definir el automdvil como un modo de transporte mas
dentro de una cadena de desplazamientos o como
un complemento a la oferta de transporte colectivo,
donde este no exista o no sea suficientemente efi-
ciente, en términos de costes, horarios y percepcién
de la calidad de funcionamiento, es un primer paso
para contrarrestar la tendencia espontanea de pasar
directamente del modo a pié al transporte individual,
sin confrontar excesivamente con la aspiracion de las
nuevas clases medias de poder disponer de una movi-
lidad personalizada y emblematica.
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La utilizacion variable del espacio urbano
(destinado a la vialidad)

El uso del espacio publico debe ser regulado, desde
la Administracién, sin las ataduras impuestas por la
tradicion, que el disefio de las infraestructuras viarias
consolida. La vialidad debe y puede ser gestionada de
manera diversa, en funcién de las franjas horarias, de
los dias de la semana, de la celebracion de eventos o
actividades especiales en la via publica (el caso de los
bicicarriles festivos en Bogota).

Hay, por tanto, que estar muy atentos al disefio de las
vias, para que su utilizacién haga factible esta ver-
satilidad. Que a unas horas pueda tener prelacién el
peatodn, o a otras el transporte publico, sin que sea ne-
cesario efectuar costosas adaptaciones.

La utilizacion de carriles segregados, para autobuses,
buses y busetas, puede ser variable en funcion de la
franja horaria. Permitiendo de esta manera un mejor
uso de la via publica de una manera compartida.

Este modelo de uso mixto puede extrapolarse a las
areas de carga y descarga, que pueden también com-
partir espacio para su utilizacion con el aparcamiento,
en franjas horarias distintas.

El mobiliario urbano, la sefalética, los pavimentos,
la vegetacién van a condicionar, en positivo, los usos
alternativos que pueda recibir el espacio viario. Evi-
dentemente esto no es posible en cualquier escenario,
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ni para cualquier infraestructura. Aquellas que deben
soportar modos mas rigidos (ferroviarios), elementos
mas complejos (tuneles o viaductos), o mayores in-
tensidades de paso (autopistas o zonas exclusivas de
peatones) presentaran mayores dificultades para su
adaptabilidad, pero conceptualmente hemos de plan-
tear siempre esta posibilidad de usos alternativos.

El aparcamiento de vehiculos

Se producen propuestas, a veces muy contradictorias,
en relacion a las normativas sobre aparcamientos de
vehiculos en las ciudades, o ala gestion de los espacios,
publicos o privados, destinados a estas finalidades.

Por una parte, las disposiciones de caracter urbanis-
tico tienden a reforzar la obligatoriedad de prever es-
pacios en el interior de los solares o de los propios
edificios, para guardar los vehiculos cuando no son
utilizados. Estas disposiciones acostumbran a exigir
la reserva de espacios para el aparcamiento en base a
la superficie de uso residencial, comercial o al nime-
ro de personas que se considera que pueden acceder a
ese edificio o complejo.

Por otra, las disposiciones de regulacion de la activi-
dad econdmica, estimulan (o penalizan) la implanta-
cién de negocios de aparcamiento, en sus diversas fér-
mulas, totalmente privados, en fincas en superficie, o
en plantas subterraneas o elevadas, de uso exclusivo o
compartido con otras actividades, pero también bajo
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regimenes concesionales, sobre predios publicos, o
incluso en la misma via publica, con criterios que no
siempre responden al modelo de Movilidad escogido
por la Administracion responsable.

Algo parecido ocurre con las tarifas, que en general
responden a criterios estrictamente comerciales, a la
ley de oferta y demanda (en funcion de los lugares, las
horas o los eventos que se producen), pero que no se
utilizan como mecanismo de regulacién del acceso en
vehiculo privado a determinada zona de la ciudad, o
de redistribucién de los costes y externalidades gene-
radas por ese tipo de movilidad.

La ciudadania tiene muy asumido que el espacio publi-
co es también el lugar en el que, si hay disponibilidad,
puede aparcarse el vehiculo, como etapa de un despla-
zamiento, o como plaza habitual de aparcamiento do-
miciliario o laboral, a veces gratuitamente, a veces pa-
gando, con versiones mas formales e informales, tanto
del pago como del control y vigilancia del vehiculo.

Ademas, con la proliferacion de motocicletas y otros
vehiculos de dos o tres ruedas, esta tendencia espon-
tanea a dejar el vehiculo ocupando parte del espacio
comun se ha extendido enormemente.

Se hace por tanto muy necesario integrar las politicas de
aparcamiento en las propuestas globales de movilidad,
reconociendo que en funcién de las condiciones de uso
y pago de los diversos espacios susceptibles de ser des-
tinados al parqueo de vehiculos, vamos a estar impul-
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sando intensidades diversas de niveles de accesibilidad
en vehiculo privado a determinadas zonas de la ciudad.

No se trata de impedir que puedan resguardarse de
manera segura los vehiculos propios, ni de evitar que
se desplacen por la ciudad, de manera genérica, pero
si de reconocer que, en funcién de la regulacién que
se establezca y del control politico administrativo que
se ejerza, vamos a conseguir gestionar de determina-
da manera, aquella por la que optemos, la llegada o
salida de vehiculos de las areas urbanas, estimulando
o penalizando el uso de modos alternativos, y, si asi
lo acuerdan los responsables de las Administraciones
Pablicas competentes, generando recursos presu-
puestarios publicos, limitando las expectativas de be-
neficios de los titulares de derechos privados y crean-
do sistemas de tarifas y una determinada fiscalidad,
que contengan en su seno mecanismos de gestion de
la movilidad global.

La sostenibilidad energética
y el papel de las energias renovables
en los modos de transporte

Ante la creciente concienciacién social sobre la nece-
sidad de un consumo racional de las fuentes de energia
existentes, se articulan dos vias de actuacion preemi-
nentes. Por una parte, se impulsa un uso mas racional
de los modos de transporte tradicionales, primando
aquellos que reducen el consumo de combustible por
viajero transportado.
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En este sentido, los modos de transporte colectivo de
alta capacidad (en especial las diversas modalidades
de transporte ferroviario) adquieren especial relevan-
cia en las zonas altamente densificadas. Sin embargo,
en muchas redes, por razones que analizaremos en
otro apartado, en corredores de muy alta demanda, se
sustituyen los modos ferroviarios por carriles reser-
vados para autobuses, con el consiguiente incremento
de emisiones de gases y particulas, y del consumo de
carburantes. En todo caso, los modos colectivos su-

ponen siempre escenarios de mayor contencién en el
consumo energético.

Por otra parte, existen intentos de sustituir las fuen-
tes de aprovisionamiento de energia, basadas en los
combustibles fésiles, por energias renovables y “lim-
pias”, de menor impacto ambiental. La posibilidad de
electrificar redes ferroviarias, es en este sentido otro
gran avance (dependiendo, claro esta, del proceso de
generacion de la energia eléctrica).

Es también notorio el esfuerzo para incorporar nuevos
combustibles a determinadas flotas de autobuses, y la
irrupciéon de tecnologias eléctricas o hibridas, tanto
para el vehiculo privado como para vehiculos comer-
ciales o de servicios urbanos.
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Capitulo 4

Reflexiones sobre las redes de
Transporte Colectivo

Conviene ser claro cuando se habla del papel que la
movilidad debe desempefar en los espacios urba-
nos. Esta aclaracion pasa por afirmar que una nuevay
mas calificada movilidad urbana sélo puede hacerse
realidad si reducimos el peso destructivo que la mo-
vilidad en transporte individual motorizado tiene hoy
en los desplazamientos urbanos, promoviendo una
mayor atractividad de los transportes colectivos, los
modos “suaves” (amables) y el uso del vehiculo com-
partido. No se trata Unicamente de un imperativo am-
biental o de una imposicion que procure disminuir o
evitar el blogueo del funcionamiento de los sistemas
urbanos, del que los cada vez mayores y mas habi-
tuales congestionamientos de trafico son un reflejo.
Se trata sobre todo, y en nombre de una calidad de
vida que se pretende mejor y mas equitativa, de crear
las condiciones para poder disponer de un espacio
publico reconquistado para las personas.

La reestructuracion de las
redes de autobuses existentes

Existe una demanda social creciente, en la mayoria de
aglomeraciones urbanas analizadas, de mejora de las
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condiciones de servicio de los operadores de autobu-
ses que gestionan las flotas tradicionales.

Los poderes publicos intentan atender estas deman-
das, mediante la revision de las condiciones contrac-
tuales de las concesiones otorgadas, utilizando diver-
sas férmulas de negociacién o interactuacion con las
empresas. Sin embargo, a nuestro entender, existen
algunos factores que dificultan la adopcion de solu-
ciones realmente eficientes.

En primer lugar la dificultad para crear entes ges-
tores publicos interadministrativos, potentes y bien
dotados de recursos humanos y asesoramiento ex-
terno, que puedan actuar como interlocutores, en pié
de igualdad, con los potentes “lobbies” empresariales
del sector del transporte de viajeros.

En segundo lugar la dificultad (a veces legislativa o
normativa, a veces contractual o presupuestaria) para
asumir el compromiso de asuncién publica de los po-
sibles déficits de explotacién, que un cambio sustan-
cial en la red puede provocar, en particular si se opta
por aplicar una politica tarifaria que subsidie deter-
minados colectivos o servicios.

En tercer lugar, la inmediatez de los ciclos politicos
electorales y la lucha partidista, que impiden planificar
e introducir medidas, que requieren de largos periodos
de maduracion para ofrecer resultados positivos.
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Finalmente, el temor, comprensible, a que se produz-
can colapsos en el funcionamiento de la ciudad, debi-
dos a protestas organizadas por aquellos que puedan
considerar lesionados sus intereses.

Por todas estas razones, y otras que no alcanzamos a
analizar, en demasiados casos los responsables po-
liticos optan finalmente, o bien por no atender las
demandas sociales y continuar con el proceso dege-
nerativo de la oferta y uso del transporte publico, con
el consiguiente incremento del parque de vehiculos
privados y de la congestiéon y sus negativas conse-
cuencias sobre el funcionamiento de la ciudad, o bien
por iniciar “carreras hacia lo desconocido”, con la
implantaciéon de carriles reservados para autobu-
ses (los BRT’s), que intentan reorganizar la oferta,
a partir de la infraestructura, y permiten ofrecer una
imagen de actuacion rapida, de gran visibilidad, y
dentro del periodo de mandato.

Sin embargo, a medio plazo, tememos que algunos
de estos proyectos acaben generando efectos nega-
tivos sobre el funcionamiento de la movilidad en sus
ambitos respectivos, por la falta de visién en su dise-
fio e implementacion.
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Algunos comentarios sobre los BRT’s
(v otros sistemas de transporte
masivo en carril reservado)

En efecto, algunos corredores servidos por BRT’s han
sido disenados sin tener en cuenta la importancia de
la existencia de una malla de transporte publico, que
cubra adecuadamente el territorio urbano, o sin “ca-
tegorizar” las preeminencias, en funcién de la matriz
de usos, actuales y previstos, de esta trama urbana.

En otros casos el disefio fisico de la infraestructura es
tan rigido que destruye uno de los mayores atributos
del transporte colectivo mediante autobuses, su ca-
pacidad de acceder a puntos diversos de la estructura
viaria, su “capilaridad” (plataformas elevadas, acce-
so exclusivo por la izquierda, autobuses biarticulados,
incapaces de efectuar determinados giros).

Esta rigidizacion del modo bus lo asimila a un siste-
ma guiado, sin aportar muchas de sus potencialidades
(basicamente mayor capacidad, menor contaminacion,
menor costo por viajero transportado, en corredores
de alta demanda y mayor facilidad de explotacién). En
otros, la obsesion por evitar el fraude en el acceso, con-
duce al disefio de las paradas/estaciones mas propias
de una red de metro subterraneo que de un sistema
leve, integrado en la superficie del viario. El impacto
paisajistico de algunas intervenciones es muy negativo
para el confort urbano del entorno en que se insertan.
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Ademas estos disefios tienden a menospreciar la con-
sideraciéon hacia el usuario/cliente, que es tratado
como un “mercado cautivo”, al que hay que conseguir
“cobrar” el servicio prestado, no importa bajo qué
condiciones de acceso.

En resumen, una tecnologia de uso de parte de la via
publica en exclusividad para el transporte colectivo, el
gran activo del BRT, esta siendo utilizada (no siem-
pre, pero si en determinados casos) aplicando unos
criterios de concepcion y disefio, que pueden poner en
riesgo el propio modelo y sus aportaciones positivas al
conjunto de la movilidad.

Plantear un BRT como la columna vertebral de una red
de autobuses o como una primera fase de un sistema
de tranvia o metro ligero, es algo que se acepta sin di-
ficultad y puede constituir, por si mismo, un paso de-
cisivo en la rehabilitacién de la atractividad del trans-
porte colectivo en un ambito urbano.

Pero pensar que un BRT, implantado en un espacio
urbano ya muy consolidado y con una red urbana poco
jerarquizada, puede substituir cualquier otro modo de
transporte en sitio propio, independientemente de su
insercién urbanistica y del volumen de demanda a sa-
tisfacer, nos parece un error, que desgraciadamente,
esta siendo cometido, en especial, por razones de es-
trategia empresarial, econdémicas y de practica politi-
ca, corto plazo placista.
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Un adecuado y proporcional
dimensionamiento de las redes de
transporte (de nueva implantacion)

Por otra parte se dan casos en los que la decision de
implantar un corredor BRT no responde a estudios rea-
les de demanda potencial. En determinadas situaciones
la implantacion del corredor no responde a la existen-
cia actual de esta demanda, lo que puede comportar el
fracaso en la operacién posterior del proyecto.

Pero mas grave es el escenario en el que la demanda
actual supera, segiin nuestro conocimiento, la capaci-
dad de servicio del corredor en modo bus.

Hemos analizado proyectos que aseguran poder aten-
der una demanda del rango de los 40.000 viajeros/hora/
sentido. Consideramos que, en estos casos, con las ca-
racteristicas de las flotas existentes en el mercado y los
modelos de explotacidn experimentados, los riesgos de
incidencias y la incapacidad para mantener un nivel de
calidad de servicio aceptable, son excesivos.

Entendemos que para demandas potenciales supe-
riores a los 10.000 v/h/s es necesario planificar e im-
plantar modos de media o alta capacidad, y que, en
todo caso, los rangos superiores a los 20.000-30.000
v/h/s, deben ser cubiertos por sistemas de metro tra-
dicional, preferentemente en superficie (en razén de
los costes de inversion en la infraestructura de tine-
les, pero también de los sobrecostes de operacion).
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Finalmente debemos remarcar también la necesi-
dad de considerar, en el disefio de estos proyectos
de nuevas lineas, la escalabilidad de los mismos,
en funcién de previsibles incrementos de demanda
futura (las ciudades latinoamericanas son ciudades
muy jovenes, en constante crecimiento, que tienen
aun un gran potencial de evolucién).

Desgraciadamente, los costes, de todo tipo (especial-
mente sociales y de impacto sobre los usuarios y las
actividades que se desarrollan a lo largo de su reco-
rrido), que debe soportar la sustituciéon de un BRT
por un nuevo modo guiado, de mayor capacidad, en la
misma plataforma, son practicamente inasumibles,
lo que implica haber de plantear la construcciéon de
un modo subterraneo alternativo (con el consiguien-
te impacto sobre la demanda actual del corredor, la
degradacién posterior del servicio, la imposibilidad
de utilizar estos recursos para atender demandas
surgidas en otros ambitos, etc.).

Por tanto, creemos que hay que ser extraordinaria-
mente meticulosos en la prevision de unas actuacio-
nes para resolver situaciones actuales, que pueden
generar grandes problemas en un futuro proximo.

En todo caso, la conclusiéon final seria que el modo
debe ser definido en funcién de la previsible demanda
futura, y con escenarios de sensibilidad a los incre-
mentos potenciales de demanda.
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Tenemos la obligacién de administrar nuestros recur-
sos vy de favorecer el uso sostenible de los mismos por
las generaciones futuras.

Consideraciones diversas sobre
el concepto “Integracion de un
Sistema de Transporte Colectivo”

Sin olvidar la acepcion, esencial, de la despenalizacién
tarifaria, a la que nos referiremos en otro apartado,
estimamos que hay diversos niveles de actuaciones
que favorecen una integracién plena de un Sistema de
Transporte Colectivo en el conjunto de un Sistema de
Movilidad, para que sea eficiente para sus usuarios.

En primer lugar es necesario planificar el Sistema
bajo un concepto, real, de Red. Demasiado a menudo
se proyectan los crecimientos de oferta sin esta visién
global del Sistema.

La red debe ser, por definicién, intermodal. Porque
las demandas potenciales no son las mismas en cada
seccion, y debemos adaptar la oferta a estas condicio-
nes de demanda, y también porque, siempre, hay unas
preexistencias (una antigua linea ferroviaria aprove-
chable, un carril bus reservado, una estacion intermo-
dal histdrica, etc.) y nuestra obligacion es sacar pro-
vecho de todos los activos disponibles.

En consecuencia debemos disenar la red consideran-

do la inteorperabilidad de los modos, pensando en la
existencia de potenciales transbordos.
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La interoperabilidad de modos en la red viaria debe
configurarse teniéndolos a todos en cuenta, incluidos
los no motorizados, pues todos acaban interactuando
y conviviendo en la misma red vial. Hay que estimular
la “convivencia” entre transporte publico, otros mo-
dos motorizados y los modos no motorizados (bici-
cletay peatén), también en el disefio de la malla inte-
gral, de las secciones de calle, de los aparcamientos,
de los puntos de acceso y conexion, en definitiva de
los “intercambiadores modales”.

Esto conduce a la nociéon de la importancia de los
“intercambiadores”. Aquellos puntos de la red en los
que los usuarios realizan sus cambios de modo, o de
linea, aunque sigan utilizando un mismo modo, pero
bajo una concepcion de despenalizacion total y favo-
reciendo estos cambios.

Debemos comprender que todo desplazamiento efec-
tuado en transporte colectivo, que es parte de una
cadena modal, empieza por un itinerario a pié, y que
por tanto es obligacion del planificador del sistema de
transporte, integrar también estas fases de la cadena
de desplazamientos en el proyecto global.

Aceptados los conceptos de “malla” y de “intercam-
biador” y de adecuacién del modo a la demanda po-
tencial, y de la necesidad de la existencia de “cadenas
modales” de desplazamientos (que no deberian supe-
rar las 3 etapas o fases) la planificacion y programa-
cién de los servicios cobra otra dimension.
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Seremos entonces capaces de vislumbrar nuestra
oferta de servicios de una manera realmente integral,
integrada, no como un agregado de modos.

Esta integracion modal, debera ser ademas jerarqui-
zada, a partir de los corredores estructurantes ma-
sivos o de alta capacidad (ferroviarios o guiados en
carril reservado), dando a cada modo la capacidad de
cobertura territorial y de demanda potencial adecua-
da, en funcién de sus potencialidades.
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CAPITULO 5

La Gobernanza de la Movilidad

La historiade las politicas y de los sistemas de movilidad
y transporte es muy rica en experiencias y realizaciones
en que se afirmdé que meras convicciones politicas y so-
luciones técnicas de ingenieria serfan suficientes para
solucionar los problemas de desplazamiento urbano.
AUn hoy muchas de esas intervenciones se revelan
como ineficientes (cuando no incluso contraproducen-
tes), con impactos negativos relevantes para la Comu-
nidad y costos elevados para las finanzas publicas. La
preocupacion reciente entorno a los procesos de go-
bernanza, es decir, con los medios de conduccion, de-
cision e implementacion de procesos y proyectos, de
gestion y monitorizacion de los programas y as inter-
venciones, procura exactamente cambiar su formula-
cion y desarrollo mediante la participacion publica 'y la
asuncion de responsabilidades directas de sus princi-
pales interesados y destinatarios. Este capitulo resigue
algunos de los pilares en que debe sustentarse la Go-
bernanza de los Sistemas de Movilidad Urbana.

Interacciones entre Instituciones,
Usos del Territorio y Movilidad

Los ambitos administrativos e institucionales no coinci-
den usualmente, ni con el concreto de la ocupacion del
territorio en el que se desarrollan las diversas activida-
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des, ni con el de las relaciones de movilidad de perso-
nas y mercancias. La ciudad formal, en el ambito de la
planificacién territorial, urbanistica, de la gestién de los
servicios publicos y por supuesto, de la gobernanza de
la movilidad, debe acercarse a la ciudad real, al ambito
de la conurbacién donde se producen todas estas inte-
rrelaciones, tanto desde el punto de vista de los limites
administrativos y competenciales, como de la represen-
tatividad institucional y politica, o de la gestion admi-
nistrativa y la atencion a las demandas ciudadanas.

La dimension metropolitana

Es necesario “reconocer” la verdadera dimensién de
cada realidad organizativa comunitaria, en materia de
Movilidad. El ambito estrictamente urbano es supe-
rado por una gran parte de desplazamientos, que ad-
quieren ellos mismos y configuran un caracter metro-
politano al conjunto del territorio en que se producen.

Ademas, en muchas aglomeraciones latinoamerica-
nas, es necesario ser capaces de superar la disfuncién
entre ciudad “formal” (la que esta mas sujeta a la re-
gulacion administrativa) y ciudad “informal” (pero
que cada vez mas intenta integrarse en el continuo
urbano global, tanto por parte de la mayor parte de
sus residentes, como de la propia Administracion).

La oferta de servicios de movilidad y transporte publi-

co se convierte, a menudo, en uno de los instrumentos
esenciales para estructurar este proceso de integra-
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cion de la ciudad “informal”. La ciudad “informal”,
con calles, alumbrado publico, seguridad y un trans-
porte colectivo eficiente y organizado, bajo tutela de
un Regulador, deja de ser tan extrana al resto del te-
rritorio urbanizado.

En consecuencia, deberiamos ser capaces de construir
estructuras organizativas, institucionales, con capa-
cidad de decisién, que permitan la coexistencia de las
Administraciones tradicionales, que no van a desapa-
recer, con la eficiente gestion de los servicios de mo-
vilidad para el conjunto del territorio metropolitano,
en el que se desarrollan las actividades de relaciones
personales, residenciales y/o econdmicas. Y en las
cuales todos los agentes que intervienen en este sec-
tor de los servicios publicos (operadores incluidos), se
sientan confortablemente representados.

Modelos de Gestion Institucional
de la Movilidad

Es creciente la demanda social a los Poderes Publi-
COs para que sean capaces de construir formas or-
ganizativas, que permitan la interrelacién entre las
diferentes instituciones administrativas y las dife-
rentes organizaciones ciudadanas. Debe reconocerse,
la suma complejidad que supone modificar las es-
tructuras institucionales establecidas en la actuali-
dad, para intentar generar una mayor eficiencia en la
gestion de la Movilidad.
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En todo caso es necesario dotarse, en cada ambito
territorial, de las estructuras institucionales “ade-
cuadas”, que agrupen o permitan actuar coordina-
damente, a las diversas autoridades, ya existentes o
de las que se prevea su constitucion, por imperativos
legales, o de preexistencias de dificil revision, ya sea
en materia de planeamiento (urbanistico y de movi-
lidad), regulacion, contratacién, gestion de la opera-
cién de los servicios y la comunicacién y las relaciones
con los usuarios/ciudadanos.

Una cuidada “arquitectura institucional” deberia ser
capaz de delimitar claramente las responsabilidades
compartidas entre regulador, autoridad organizativa,
gestor operativo y resto de potenciales agentes inter-
vinientes, sectorialmente implicados.

También a nivel institucional es necesario considerar
la conveniencia de construir estructuras de co-deci-
sion, que exigen la capacidad de tejer amplias compli-
cidades politicas, sociales e institucionales, en el sen-
tido mas puro y eficaz de la expresién “complicidad”.

Debe asi producirse un cambio de paradigma sobre
cdmo establecer y finalizar los procesos de toma de
decisiones y su implementacion, incluidas las fases de
control y supervision de la ejecucién de los proyectos,
y la posterior evaluacion de cumplimiento de las pre-
misas iniciales, de manera que todos los implicados se
sientan participes y protagonistas.
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Desafortunadamente, en estos momentos los respon-
sables politicos e institucionales, en Latinoamérica,
pero también en muchos Paises de otras areas geo-
graficas, asumen con demasiada facilidad que las me-
joras en el funcionamiento de las grandes areas me-
tropolitanas, en términos de movilidad, se reducen a
la implementacion de actuaciones infraestructurales,
ademas muchas veces de caracter aislado, sin respon-
der a una estructura de Plan o Sistema de Movilidad,
y atendiendo a mensajes muy simples, del tipo “crear
una red de metro”, sin considerar los costes de ejecu-
cién de los proyectos, las alternativas de cobertura te-
rritorial y demografica, pero especialmente, sin tener
en cuenta los impactos futuros, en términos de costes
de gestion, operacién, mantenimiento o renovacién
de estos modos.

Por otra parte, estas politicas de construccion de in-
fraestructuras, “per se”, esconden e impiden la ne-
cesaria realizacion de otras acciones, de caracter mas
“soft”, pero esenciales para la buena gestién del con-
junto de un Sistema Urbano de Movilidad: La creacion
de Entes de Gestién de la Movilidad (Autoridades), la
integracion de redes y servicios, una politica tarifaria
estimuladora del uso del TPC, una regulacién mas ac-
tual del uso de la via publica, la implantacién de una
fiscalidad desincentivadora del uso del vehiculo pri-
vado (impuestos sobre carburantes, peajes, aparca-
mientos disuasorios), la integracion de politicas urba-
nisticas, de gestién del espacio publico y de movilidad.
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En definitiva, es absolutamente necesario plantear
una nueva conceptualizaciéon de las responsabilida-
des de los Gestores Publicos en relacion al Sector de la
Movilidad, la Circulacién viaria, la Gestién del Espacio
Publico y los Transportes.

El Regulador
(una Autoridad de la Movilidad)

Debe impulsarse la creacion, en el caso de que no exis-
ta ya, del Regulador Territorial del Sistema de Trans-
porte Publico Colectivo y de Movilidad (La Autoridad
de Movilidad y/o Transporte).

Este deberia ser lo mas independiente posible de los ci-
clos electorales que rigen los procesos de toma de deci-
siones en las instituciones de gobierno, que ostenten las
competencias sectoriales en materia de la Movilidad.

Las funciones del Regulador han de ser, como mini-
mo: planificar la oferta de servicios de transporte bajo
su encomienda (que puede incluir también la de las
infraestructuras necesarias), definir los criterios de
confeccién de las bases de referencias en las fases de
concesion, o adjudicacion por cualquier otro método,
de los derechos y obligaciones de explotacién de los
servicios, determinar los procedimientos para su con-
tratacion, supervisar y controlar la gestién de la ope-
racion, ejerciendo la potestad de tutela y policia, defi-
nir las reglas de las politicas tarifarias y, si es el caso,
organizar con las diferentes Administraciones, el sis-
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tema de cobertura publica de los déficits generados,
finalmente, establecer la comunicacion con la ciuda-
dania, gestionando toda la informaciéon sobre el fun-
cionamiento de la Red de Transporte, las incidencias
puntuales y el régimen de atencién a las denuncias por
incumplimiento de las condiciones de servicio.

Para desarrollar todos estos cometidos, sin un muy
extenso equipo humano dedicado, y disponiendo de
herramientas de gestion, que permitan la toma de de-
cisiones en tiempo real, y atender y corregir las in-
cidencias con la mayor brevedad, es indispensable
disponer de la maxima informacién cualificada del
funcionamiento de todos los elementos que integran
el Sistema de Transporte gestionado por la Autori-
dad(vehiculos, lineas, paradas, estaciones, puntos de
expedicion de titulos, canceladoras, puntos de infor-
macion y atencién al usuario, etc.).

Esta informacion sélo es posible administrarla si el
Regulador dispone de un potente Centro de Control de
Gestidn, al que estén conectados y monitorizados esos
diversos elementos, asi como de programarios poten-
tes, que interactiien con toda la informacién facilitada,
tanto de las flotas, como de los puntos de acceso a la
red y de los propios perfiles de los usuarios, obtenidos
a través de la gestion inteligente de las operaciones de
cancelacion de titulos de transporte (la incorporacién
de las tarjetas electrénicas, como sistema de pago v
validacién, nos abre un mundo de oportunidades en
este sentido).
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Esta gestién inteligente de la informacién debe apli-
carse a la toma de decisiones sobre la planificacién
futura de la oferta de servicios, la programacion de
las inversiones en infraestructuras, la estimulacion de
habitos de movilidad mas sostenibles, la definicion de
politicas tarifarias socialmente mas justas, etc.

Contractualizacion de Servicios
vinculados a la Movilidad

En la gestién y provisién de servicios de movilidad
casi todos los tipos de contratos son posibles (den-
tro de las limitaciones legales y normativas propias de
cada ordenamiento nacional).

Es en funcién de cada circunstancia especifica, de cada
entorno, de las preexistencias, pero siempre bajo cri-
terios de competitividad, transparencia y publicidad,
que debe ser escogido el mas eficiente desde el punto
de vista econémico, de gestidn, social y de sostenibi-
lidad ambiental.

En todo caso debemos esforzarnos en luchar contra los
apriorismos. No porque una red haya sido siempre de
titularidad publica debe continuar siéndolo, ni porque
un servicio esté concesionado no pueda ser rescatado
y reorganizado, si conviene al mejor funcionamiento
del Sistema de Transporte.

Las condiciones contractuales implican a todos los
agentes que intervienen en el Sistema. En primer lu-
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gar al Regulador y a los operadores de transporte, pero
también a las Administraciones de tutela, a terceras
empresas vinculadas, prestadoras de servicios indi-
rectos, y, sobre todo a los ciudadanos, usuarios del
transporte publico, que deben ser considerados como
clientes, con sus derechos, no como mercado cautivo
del Sistema o del operador de transporte.

La proliferacion de licitaciones de proyectos de infraes-
tructuras de transporte publico bajo férmulas PPP, al
amparo de recientes disposiciones normativas surgidas
en casi todos los Paises objeto de estudio, requiere tam-
bién de una mayor especializacién y formacién de todos
los profesionales y servidores publicos que intervienen
en este tipo de contractualizacién de relaciones entre
Administraciones y Empresas. Las Universidades deben
incorporar en sus ciclos formativos metodologias actua-
les y contrastadas, que cubran esta tematica.

Participacion publica

Debe potenciarse la creacion de procesos participati-
vos de la Sociedad en todas las fases de vida de cual-
quier proyecto especifico y/o global de Movilidad: An-
teproyecto, proyecto, construccién-implementacion,
uso y revision periddica de los objetivos iniciales.

Hay diversidad de ejemplos legislativos que promueven
la participacion publica como las Leyes de la Movilidad,
en Brasil o en Catalunya, pero para que la participacién
sea efectiva deben estructurarse estos canales de parti-
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cipacién, y los ciudadanos, agrupados en sus organiza-
ciones de expresion colectiva que en cada lugar decidan
crear, deben poder condicionar realmente la adopcion
de medidas por parte de las Administraciones, el Regu-
lador o los Operadores de Transporte.

El seguimiento continuo del funcionamiento del Sis-
temay la participacion en la toma de decisiones estra-
tégicas fomenta el reconocimiento a la participacién
ciudadana. Es por ello que los responsables politicos y
los gestores publicos deberian establecer marcos es-
tables y continuados de relacién con los representan-
tes civicos, para alimentar reciprocamente las expec-
tativas comunes.
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CAPITULO 6

La financiacion de los
Sistemas de Movilidad

El contexto de crisis financiera y de deuda publica,
mas 0 menos generalizado en que hoy se vive, ha de-
jado sus marcas, sobre todo en la fragilidad e incluso
degradacion de los mas diversos servicios publicos,
del que no escapan los sistemas de transporte y mo-
vilidad. Que ademas se entienden como un fardo a
soportar por el Estado y no como sistemas esenciales
para la supervivencia de una Sociedad democratica y
equitativa. Se hace asi fundamental encontrar en el
espacio urbano formas para poner en cuestion lo que
ya se viene designando como ciudades post-demo-
craticas o post-politicas, por la manifiesta ausencia de
alternativas (base de la politica y de la democracia) a
un futuro que se presenta como de austeridad eterna.
Las contribuciones que se presentan en este capitulo
pretenden reforzar la conviccion de que existen alter-
nativas de financiacion de los sistemas de movilidad,
y que estas son viables y eficientes para consequir al-
canzar una renovada movilidad urbana.

93



94

Presupuestos publicos
(tasas e impuestos para la financiacion
de los déficits del Sistema)

Esta establecido, casi como precepto “dogmatico”, en
buena parte del area latinoamericana, que el Trans-
porte publico colectivo debe ser autosustentable eco-
nomicamente y que las tarifas deben ser sensiblemente
iguales para todos los usuarios (aunque haya excepcio-
nes para personas de edad, nifios, y, también para de-
terminados colectivos de funcionarios, segin lugares y
condicionantes historicos) y en todo momento.

Sin embargo, es preciso generar un debate publico que
permita considerar politicas de discriminacién posi-
tiva y de cofinanciamiento de la tarifa de transporte.

La creacién de tarifas sociales del transporte como for-
mula que permita desarrollar una cultura de fomento
del uso del TPC (por ejemplo, la Targeta -12 afos),
pero también el desarrollo de politicas tarifarias que
estimulen el uso intensivo del transporte publico con
descuentos por fidelizacién, o la aplicacién de tarifas
diferenciales, segin franjas horarias o diarias, para
evitar la congestion en horas pico, o la aplicacién de
tarifas especiales para colectivos especificos, en fun-
cion del nivel de renta, de la condicién de pensionista
o de otras caracteristicas socioecondmicas.

Evidentemente, para aplicar estas acciones de reduc-

cion tarifaria (que siempre deberian estar sustenta-
das en criterios de atencién personalizada al usuario,
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no ser indiscriminadas), es necesario contar con re-
cursos publicos (sea cual sea el caracter del operador
de transporte), garantizados a largo plazo, para evi-
tar tensiones financieras al sistema. Estos recursos
pueden provenir de los presupuestos publicos gene-
rales o de concretas afectaciones impositivas.

Nuevos modelos tarifarios integrados

Hemos constatado la proliferaciéon de proyectos de
implantacién de sistemas de pago y validacion, en di-
versas redes de transporte, que utilizan modernas tec-
nologias de transaccién electrénica, con una extraor-
dinaria potencialidad para segmentar la demanda y
ofrecer escenarios de pago, adecuados a las caracteris-
ticas personales, del tipo de desplazamiento, o de otras
particularidades de los usuarios, que no se utilizan.

En la mayoria de los casos el nuevo sistema tarifario
se reduce al pago mediante una tarjeta utilizada como
tarjeta monedero y en la que el usuario carga, cada
vez, el importe del desplazamiento que va a realizar.

Como mucho, en aquellos entornos que han implan-
tado una cierta (mayor o menor) despenalizacion del
transbordo, el sistema de billetaje crea la base de da-
tos que permite a los operadores efectuar la distribu-
cién proporcional de los ingresos de recaudacion.

Pero podrian aprovecharse mucho mas estos recursos
tecnolédgicos de que ya se dispone.
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Con nuevas medidas tanto de pago como de valida-
cién (algunas no tendrian porque generar mayores
déficits al sistema, otras incluso podrian aportar ma-
yores ingresos, o una diferente gestion de tesoreria),
como por ejemplo establecer descuentos por la com-
pra acumulada de un mayor nimero de derechos de
desplazamiento, con lo que se evitarian muchas colas
ante las maquinas de recarga y el sistema dispondria
de recursos financieros aun no utilizados; o bien fi-
jar descuentos por acumulaciéon de desplazamientos
en una determinada franja de tiempo (fidelizando asi
al usuario intensivo), o estableciendo precios diferen-
tes entre horas pico y horas valle (para determinados
colectivos, por ejemplo, ancianos), para estimular la
utilizacion del sistema en las horas valle y reducir la
congestion, o entre dias laborables y festivos.

Y todo ello, evidentemente, personalizando los titu-
los y ofreciendo tarifas reducidas a colectivos deter-
minados, en funcién de su nivel de renta, la com-
posicion de la unidad familiar o el tipo de movilidad
obligada a que corresponda ese desplazamiento
(educativa, de salud, laboral).

Otra potencialidad de los nuevos sistemas de valida-
cién es la de crear bases de datos sobre los compor-
tamientos de los usuarios del sistema de transporte,
que permiten una mejor planificacién de los servicios,
ofrecer una actualizada informacion de la oferta exis-
tente, en tiempo real, la gestion de las incidencias, y
una mayor comunicacién con los usuarios.
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En definitiva, se trataria de mejorar la oferta de ser-
vicio de transporte colectivo mediante una gestién di-
namica y moderna de los canales de pago y de valida-
cién, utilizando preferentemente la tarjeta como nexo
de comunicacion entre el usuario/cliente y el regula-
dor o el operador de transporte (sélo preferentemen-
te, puesto que es legalmente y también socialmente,
imposible evitar o impedir el pago en metalico, por
parte de determinados usuarios, que podrian quedar
excluidos del Sistema de Transporte, lo que supondria
un fracaso total de la iniciativa).

Fuentes alternativas de captacion
de recursos publicos

Existen multiples ejemplos de figuras fiscales que atraen
capacidad de inversion y gasto publico al sistema de mo-
vilidad, proveniente de las externalidades positivas que
la propia mejora de la movilidad genera sobre la econo-
mia y el bienestar globales de un territorio.

Tasas sobre los potenciales incrementos de producti-
vidad de los trabajadores y las empresas, por la dis-
minucién de la congestién viaria (como el “Versement
Transport” francés).

Recargos o participacion porcentual en el Impuesto
municipal sobre las actividades econdmicas y los in-
muebles que se benefician de la existencia de la red
publica y de equipamientos de transporte publico o de
las mejoras en la infraestructura viaria que les sirve.
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Impuestos directos sobre el consumo de combustibles
fosiles, para que los recursos asi obtenidos se utilicen
en inversiones en Transporte publico colectivo e in-
fraestructuras viarias (ejemplo, Ministerio de las Ciu-
dades de Brasil, Decreto legislativo del 2007).

Creacién de tasas relacionadas directamente con las
externalidades generadas por la existencia de una red
de TPC. Ej Tasa de la movilidad sobre las personas
(Ley Portuguesa 10/1990) y sobre las transacciones
inmobiliarias (plusvalias generadas por la movilidad).

Peajes y otras penalizaciones que se aplican al uso del
vehiculo privado en medio urbano (peajes por el uso
de determinadas vias preferentes, aparcamiento en la
via publica, sanciones por infracciones del Reglamen-
to de circulacién).

Limitaciones al uso de los
procedimientos de licitacion PPP

Las colaboraciones publico-privadas son herramien-
tas para la aceleracion de los procesos de licitacion de
inversiones en infraestructura publica, que pueden
resultar de suma utilidad en determinadas circuns-
tancias, pero su uso indiscriminado puede comportar
también efectos altamente negativos.

En ningln caso la Administracion puede renunciar a

sus competencias sobre planificacién, ordenacion, re-
gulacion y control de los proyectos infraestructurales.
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Los concesionarios privados han de ver sus iniciativas
sometidas a los principios que rigen la actuacién de
las administraciones publicas: oportunidad, publici-
dad, transparencia y concurrencia de ofertas.

Los costes de los proyectos deben ser comparables
con los que supondria la ejecuciéon de los mismos bajo
modos de licitacion tradicionales (y si es posible, mas
reducidos), sin que disminuyan las condiciones de ca-
lidad y seguridad de los activos construidos o de los
equipos o flotas instalados.

Deben controlarse las clausulas restrictivas de la
competencia o que puedan convertir un determinado
servicio en una exclusividad, un monopolio, que res-
trinja la potestad de la Administraciéon para mejorar
las condiciones de servicio ofrecidas a los ciudadanos.

Los agentes privados han de tomar riesgos proporcio-
nales a las rentabilidades que esperan obtener por sus
iniciativas empresariales.

El equilibrio econémico financiero de los contratos
concesionales (o bajo la féormula juridica que se pro-
duzcan) ha de ser considerado en todo momento y en
ambas direcciones (muy a menudo sélo insta su revi-
sion el concesionario).

Debe crearse una nueva cultura de la colaboracién
publico privada y una aceptaciéon generalizada por la
Sociedad de que se trata de un modo legitimo de pres-
tacion de servicios publicos (como ocurre ya en otros
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sectores, como el energético, el del ciclo del agua o el
de las telecomunicaciones).

Los profesionales que actian en este campo, sean de
la Administraciéon, sean de las empresas privadas,
sean colaboradores externos, han de estar dotados de
suficiente conocimiento y competencia, y disponer y
aceptar unos codigos deontoldgicos propios, que re-
conozcan las particularidades de este tipo de relacio-
nes, basadas en la lealtad institucional, la seguridad
juridica y la confianza mutua.

Debe lucharse también para evitar que la programacién
de las actuaciones infraestructurales y su inclusién en
las agendas politicas de prioridades, dependa de las
necesidades de contratos de las grandes corporaciones
empresariales, o de la disponibilidad de financiacién
bancaria, en funciéon de determinados intereses co-
merciales. La prioridad en la ejecucién de los proyectos
debe responder siempre a intereses sociales.
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RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO.

CAPITULO 7

Algunas reflexiones sobre

la movilidad urbana en
diversas areas metropolitanas
latinoamericanas

El trabajo realizado por los miembros de Ruitem
se focaliza en el contexto de determinadas ciuda-
des y areas metropolitanas latinoamericanas. Este
capitulo intenta describir los factores propios que
inducen determinados patrones de desarrollo ur-
bano, de movilidad y de gobernanza de las areas
estudiadas, muy diferentes de otras estructuras
urbanas desarrolladas a partir de parametros di-
ferentes (como las europeas o anglosajonas). Sin
que existan alternativas de uso comun, pues cada
entorno debera hallar sumodelo, nos atrevemos a
plantear algunas pautas de intervencion que pue-
den servir para modificar y reconducir la inercia en
que, hoy por hoy, se desenvuelve buena parte de la
planificacion, gestion y operacion de los servicios
de movilidad en estas aglomeraciones.

Algunas, o muchas, de las conurbaciones en las que se
integran ciudades intermedias o grandes capitales en
Latinoamérica, se encuentran inmersas en procesos de
crecimiento y consolidacién semejantes, que se caracte-

rizan por las siguientes causas y condicionantes:
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Un acelerado proceso de cambios desarrollado en las ul-
timas décadas. Pequefias ciudades que se han convertido
en metrdpolis y urbes mas grandes que ya son megapo-
lis, formando extensas areas metropolitanas y conurba-
ciones rodeadas de suburbios infraurbanizados, caren-
tes de dotaciones y adecuados servicios publicos.

En menos de 15 afios la poblaciéon total de América
del Sur ha aumentado en mas de 100 millones de per-
sonas, alcanzando los 575 millones de habitantes en
2009, ubicados mayoritariamente en areas urbanas.
Este proceso de crecimiento no se ha detenido, pues se
prevén mas de 150 millones de nuevos residentes en
las zonas urbanas ya existentes, en el horizonte 2030,
para una poblacién urbana suramericana total de 600
millones de ciudadanos, segin la Comisién Economi-
ca para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Este fuerte crecimiento ha provocado ademas una pro-
gresiva acumulacién de poblacién procedente de la inmi-
gracion rural, que lamentablemente, pero légicamente,
en buena medida se localiza en zonas de implantacion
marginal e irregular, con una renta familiar notable-
mente inferior a la media de la poblacion ya integrada.

Los nuevos asentamientos, también sin otra alternativa,
se producen cada vez mas en zonas alejadas de los niicleos
urbanos estructurados y con falta o graves deficiencias en
la mayor parte de los servicios infraestructurales. Los habi-
tantes mas pobres tienen que soportar los mayores costes
de desplazamiento, en términos econémicos y de tiempo,
y pierden posibilidades de desarrollo personal y social.
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Sin embargo, también debe reconocerse el considerable
progreso alcanzado a nivel macroeconémico en diversos
Paises latinoamericanos, bajo férmulas de direccién po-
litica diversas, que han dado lugar en el tltimo decenio a
niveles de PIB per capita superiores a los 10.000/15.0008.
Aunque en ciertos casos se mantengan e incrementen
las desigualdades entre estratos sociales.

Lamentablemente, no ha existido una transferencia
equivalente de recursos al Sector Publico, que permi-
tiera dar respuesta a las demandas sociales crecien-
tes, tanto cuantitativa como cualitativamente. El uso
generalizado de féormulas de intervencion privada en
la gestién publica y la falta de capacidad recaudatoria
de las Administraciones, asociada al peso de la Deuda
soportada, impiden el establecimiento de un marco de
financiacion estable y suficiente de las politicas de in-
version en infraestructuras y servicios publicos, tam-
bién en el ambito de la Movilidad.

Respecto a la organizacidn territorial y urbanistica im-
perante en América del Sur, hay que destacar el proceso
experimentado de “urbanizacion de la pobreza” de las
ultimas décadas. Es decir, la aglomeracion de poblacion
en los barrios mas pobres de las periferias suburbia-
les. Este patrén de “formacién de ciudad” condiciona
enormemente el nivel de calidad de vida de los ciuda-
danos, en especial de los residentes en estas areas, pero
también del conjunto de la poblacién, pues algunos de
los problemas que en ellas germinan, como el de la in-
seguridad, acaban afectando globalmente.
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El crecimiento demografico genera por otra parte
unas piramides de edades envidiables, en términos de
potencial de desarrollo, pero también una elevada de-
manda de movilidad. Este potencial de desarrollo y la
dispersion territorial crean del orden de 1’2/1’5 viajes/
dia por razon de movilidad obligada por cada nuevo
residente, con itinerarios y tiempos de desplazamien-
to superiores a los actuales.

Movilidad que se convierte en una tasa de motorizacion
privada, hoy situada en la horquilla de los 100/200 ve-
hiculos por 1.000 habitantes, pero con un crecimiento
anual, en muchos casos cercano a los dos digitos, con-
secuencia directa de las expectativas de mejora econo-
mica i del establecimiento de amplias capas de clase
media, para las que el coche o la motocicleta represen-
tan ademas de una alternativa eficiente a sus necesida-
des de movilidad, un simbolo de estatus social.

La introduccion de la motocicleta, como modo alter-
nativo de desplazamiento, mas econémico y que apor-
ta una elevada sensacion de libertad e independencia
a sus poseedores, esta revolucionando las condiciones
de uso de la via publica y crea escenarios de potencial
conflicto, si no son gestionados adecuadamente.

La extension y densificaciéon urbanas y el incremen-
to del parque vehicular aceleran la obsolescencia de
las redes viarias y la falta de alternativas eficientes de
transporte publico.
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La estructura urbana que se va construyendo, mas o
menos planificada o respetando la planificacion exis-
tente, cuando existe, siempre mediante procesos de
acumulacion, de adiciéon de nuevos paquetes de te-
jido urbano, en la que se segmentan amplias zonas
estrictamente residenciales de otras destinadas a la
actividad productiva o al comercio (los grandes cen-
tros “shopping”), y con una insercién de los grandes
equipamientos publicos, no siempre realizada bajo
criterios de reequilibrio territorial, contribuye a crear
un patron caotico de desplazamientos de personas y
mercancias, en el que los recorridos cada vez son mas
largos, se hace mas necesario el uso de medios me-
canicos para ellos, que se asocian a las rentas fami-
liares mas elevadas y pierde peso la componente de
movilidad de los modos mas vulnerables, peatones o
usuarios de la bicicleta (en los lugares que se realizan
matrices de desplazamientos por modos, el modo an-
dando pesa, como mucho, el 30/35%).

A ello conduce también el poco cuidado que se presta al
disefio de las calles, que estan mas pensadas para el ve-
hiculo privado que para el peatén o incluso el transpor-
te colectivo (seccion, pendientes, anchura de las aceras,
infraestructuras, ausencia de arbolado, fuentes o mobi-
liario urbano en ellas, tipos de pavimentos, etc...).

Asi como el bajo nivel de inversién tanto en nuevas in-
fraestructuras como en conservacion, mantenimiento,
reposicion de firmes, sefializacion y otras actuaciones
necesarias para la modernizacién y el incremento de
capacidad de las redes ya existentes.
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Este inadecuado patrén de movilidad que hoy atun
resulta muy evidente en las urbes estudiadas y en la
mayoria de areas metropolitanas latinoamericanas,
genera graves externalidades negativas, en términos
ambientales, como la contaminacion del aire y el de-
terioro de las areas naturales protegidas o los efectos
sobre la fauna, pero también directamente sobre la
salud de las personas, por las altas tasas de acciden-
talidad y los efectos de la congestion vial, en especial
el estrés, que alcanzan proporciones incontrolables
en ciudades como Buenos Aires, Sao Paulo, Rio de Ja-
neiro, Ciudad de México, Lima o Bogota.

En cuanto al transporte publico colectivo, tan solo
8 ciudades en Latinoamérica disponen de transpor-
te ferroviario de alta capacidad (metro subterraneo
0 aéreo). En otras ciudades existen ferrocarriles de
cercanias, generalmente como consecuencia de la
reutilizacion de trazados inicialmente pensados para
usos mixtos o exclusivamente de mercancias.

Las grandes inversiones en transporte colectivo se
han desplazado, en los Gltimos afios, a corredores se-
gregados para autobuses (los BRT’s), siguiendo los
ejemplos de Curitiba en Brasil o Bogota.

Esta ha sido una primera apuesta para obtener una
plataforma reservada para el transporte publico co-
lectivo, que ocupa parte de las calzadas antes ex-
clusivamente destinadas al vehiculo privado y a los
autobuses que convivian con la congestion viaria co-
mun. Ademas, estas implantaciones generalmente
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han ido asociadas a un nuevo modelo de gestiéon de
flota, con vehiculos especificamente disefiados, con-
trol de accesos, tarificacion propia, despenalizaciéon
de los transbordos, etc.

Sin embargo, paralelamente se ha mantenido prac-
ticamente toda la oferta histérica de lineas privadas,
generalmente otorgadas en concesién o median-
te autorizaciones administrativas, que no siempre
han tenido un cuidadoso seguimiento por parte de
las Administraciones de tutela, sin ningin nivel de
integracion de servicios ni tarifas, y con una feroz
competencia a la caza del pasaje, donde la valora-
cion de la oferta por parte del ciudadano se establece
en términos de cumplimiento de las expectativas de
origen/destino.

En definitiva, una oferta micronizada, poco eficiente
en cuanto a tiempos de desplazamiento, que incre-
menta el nivel de congestién de las vias, con una alta
accidentabilidad, etc...

Han aparecido mas recientemente diversidad de for-
mas de transporte publico, colectivo o individual, in-
formales (taxis privados, colectivos, motocarros, mo-
totaxis, bicitaxis, etc.), pero no marginales, pues en
algunos ambitos superan con creces al nimero de los
pasajeros transportados en lineas regulares.

Existe por tanto una falta de visién global de la oferta

de modos de desplazamiento en transporte publico (in-
dividual o colectivo, formal e informal) estructurada a
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partir de los principales corredores de transporte masi-
vo (guiado, ferroviario, buses de alta capacidad), que es-
tablezca unas jerarquias, tanto en términos de cobertura
territorial y de demanda potencial, como de sistemas de
conexion entre los principales nucleos de generacion de
desplazamientos, o de aportacion a los corredores prin-
cipales, y de distribucion y diseminacién, hacia las zo-
nas de menor densidad poblacional o de actividad.

La revision de los procesos de planificacién de redes
bajo esta perspectiva integral y sistémica, deberia ser
uno de los principales ejes de las politicas sectoriales
de movilidad para estas conurbaciones, para asi poder
clarificar el papel de cada modo, en funcion de sus ca-
racteristicas especificas y su mayor eficiencia.

Un problema afiadido es el de la falta de sistemati-
zacion de los estudios, de caracter integral, sobre el
comportamiento de la poblacion en areas urbanas, en
términos de movilidad, pero también posiblemente
urbanisticos globales, asi como mecanismos para la
transferencia de conocimiento y experiencias entre
los responsables de la movilidad, la circulacién y el
transporte de las Administraciones publicas de los di-
versos Paises, y auin en el seno de los mismos.

A este escenario debe afiadirse una organizacion insti-
tucional y administrativa no siempre coherente, pero
que sobre todo no se adecua al principio de Autoridad
Unica para un area concreta de movilidad integrada. En
cada ambito estudiado se ha detectado la falta de entes
reguladores de caracter pluriinstitucional, dotados de
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capacidad operativa y de disponibilidad para la toma de
decisiones y su implementacién directa.

Un panorama de estas caracteristicas, a nuestro en-
tender, no va a poder atender las expectativas de cre-
cimiento demografico y de desarrollo econémico y de
movilidad, que se esperan para las préximas déca-
das. Por tanto, si no se introducen cambios, el nivel
de eficiencia del funcionamiento del sistema viario
que atiende los desplazamientos privados y el de los
operadores de transporte va a decrecer. Con todas las
deseconomias y efectos ambientales, sociolégicos y
econdmicos que es de imaginar.

No deberia haber recetas universales y cada ambito
territorial y geopolitico tendra que crear su propia al-
ternativa. Pero en todo caso, y es solo el criterio de-
sarrollado en este estudio, existen algunas pautas que
pueden ayudar a conformarlas.

En primer lugar, la creacién de entes gestores de la
movilidad para cada una de estas areas metropolita-
nas, que integren en su seno a las diferentes Admi-
nistraciones concernidas y que sean capaces de pla-
nificar, conjuntamente, infraestructuras y servicios,
dotar presupuestariamente los proyectos, tanto para
la fase de construccién como de operacién y actuar
como verdaderas rétulas financieras del sistema de
transporte metropolitano.

Estos entes deben crearse bajo el principio fundamental
de reconocimiento a la necesidad de superar los ciclos
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electorales. No han de ser independientes de los pode-
res publicos institucionales, democraticamente elegi-
dos, pero si han de tener consciencia de que sus ini-
ciativas, los proyectos que impulsen y desarrollen, las
politicas de movilidad que vayan a implementar, deben
ser siempre de largo recorrido, de continuidad, total-
mente asumidos por la Comunidad en su conjunto, con
gran consenso civico e institucional, porque sélo asi se
alcanzan resultados positivos a largo plazo.

También deberian conseguir estructurar sistemas ta-
rifarios verdaderamente integrados, que se rijan por
el principio de que el ciudadano adquiere a la Autori-
dad de Transporte su derecho a desplazarse, que no es
gratuito, y que es esta Autoridad la que contrata con
los diversos operadores del sector la oferta (los vehi-
culos/Km. o las plazas/Km.) para atender a las necesi-
dades de sus ciudadanos.

Evidentemente, bajo un claro concepto de Estado del
Bienestar, pero también pensando en las externalida-
des positivas que genera una buena oferta de Trans-
porte Publico, deberia existir un amplio volumen de
aportacion de recursos publicos a la financiacion del
déficit generado por una red disefiada en términos de
oferta atractiva al usuario, de calidad, que convierta al
transporte publico en una alternativa al vehiculo pri-
vado, y que no sea solo el medio de desplazamiento de
aquellos que no pueden utilizar su vehiculo.

En otro sentido, las Administraciones han de tomar con-
ciencia de que las demandas actuales, en ciertos casos, y

RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO.

las esperadas en un futuro proximo, no pueden ser aten-
didas en muchos corredores de transito sélo en modo au-
tobus (aunque sean articulados o bi-articulados).

Es necesario planificar corredores de transporte guia-
do (sea en superficie o subterraneo), porqué realmente
van a ser necesarias redes de mucha mayor capacidad.
Y estos proyectos no deben pensarse para un futuro a
medio plazo. La necesidad ya existe y cada vez va a ser
mas dificil reconvertir corredores de buses, que han
llegado a su tasa de saturacion maxima.

Ello no impide que deba existir una muy amplia oferta
de autobuses, para actuar en forma de red capilar, en las
zonas menos densas, para aportar usuarios a los gran-
des ejes centrales, al igual que deben definirse los am-
bitos de desplazamientos que preferentemente puedan
ser atendidos por los modos individuales, en funcién de
los costes soportables, econémicos y medioambienta-
les, o de las externalidades generadas. Siempre bajo un
concepto de red integrada, jerarquizada, y donde cada
modo sirva en funcién de sus potencialidades.

En cuanto a los desplazamientos de mercancias, obje-
tos o a los viajes por razones de servicios especificos,
lo que denominamos logistica urbana, que ya ocupa
un porcentaje del orden del 30/40% de los desplaza-
mientos motorizados en estas ciudades, el crecimien-
to y desarrollo previsibles también van a requerir de
reformulaciones, en términos horarios, de zonas de
fractura de carga, puntos de descarga, o vehiculos
adaptados al medio urbano, etc.
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Finalmente, de una manera constante y contunden-
te, hay que redisefar el espacio publico urbano, para
darle al peatdn, al ciudadano, aquellos niveles de se-
guridad y confort que le permitan recuperar la ciudad
para si. Conseguir que andar vuelva a ser un placer.

Todo ello no quiere decir abogar por una ciudad sin
coches. Aun habra mas coches durante un tiempo,
porque para muchos es un simbolo de riqueza y bien-
estar, un referente social. Pero hemos de ser capaces
de ayudar a convivir en un mismo escenario a todos
los modos de desplazamiento y conseguir que los mo-
dos no motorizados y el transporte publico adquieran
0 mantengan un peso en el conjunto de la movilidad
futura, que evite el colapso del sistema urbano.
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RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO.

CAPITULO 8

Experiencias contrastadas y
algunos ejemplos de modelos
organizativos

Como, esperamos, queda enfatizado en este texto,
el derecho a la Movilidad parece ser incuestiona-
ble. Los ordenamientos legislativos estan siendo
definidos en diversos Paises Latinoamericanos (y
también en otros entornos geopoliticos) con el fin
de reglamentar este derecho y viabilizar su ejecu-
tividad. EL objetivo esencial persequido es ofrecer
al ciudadano las mas adecuadas y eficientes con-
diciones de desplazamiento, al ritmo de las nece-
sidades que pueda requerir para poder realizar sus
actividades cotidianas: trabajo, estudio, salud, ocio,
compromisos familiares o relaciones personales.

Para poder elaborar y ejecutar correctamente los estudios,
planes, proyectos y actuaciones, vinculados a una mejo-
ra de las condiciones de movilidad, es necesario disponer
de un bagaje consistente de modelos de desplazamien-
to, capaz de entender e interpretar los flujos generados
y las dindmicas que los producen. Ciertamente, se trata
de una tarea compleja, pero factible, pues disponemos de
recursos matematicos, estadisticos, probabilisticos, tec-
nolégicos, informaticos y programarios, que nos han de
permitir dar soporte a los diversos requerimientos de los
gestores de la movilidad, sean publicos o privados.
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Existe ya mucha experiencia acumulada, y ejemplos
de soluciones contrastadas en multitud de ciudades y
areas metropolitanas, como las presentadas en este
documento, que es fruto del trabajo participativo de
un extenso colectivo de expertos, de diversa proce-
dencia. Disponemos también del saber de Institu-
ciones, de docentes y profesionales, con un amplio
conocimiento y capacitacion, reconocidos internacio-
nalmente, para con ello poder ofrecer soluciones que
permitan mitigar los problemas mas inmediatos, en
relacién a la movilidad, a su planificacion y gestién,
a la financiacién y ejecucion de las actuaciones que
puedan reducir esta problematica, en un determinado
ciclo de vida y contexto urbano.

Se presentan, no obstante, causas que restringen la
capacidad para ofrecer soluciones a los problemas de
movilidad urbana, en el ambito de las areas metropo-
litanas, debido, por ejemplo, a los ordenamientos de-
rivados de disposiciones de rango Federal o Nacional,
o también a los ciclos evolutivos, del modelo social o
economico, de cada Pais.

Es el caso de Brasil, por ejemplo. Impactado por un
significativo desarrollo econdmico, producido prin-
cipalmente en la ultima década. Muchos problemas
relacionados con la Movilidad Urbana emergieron en
esa época, debido a que ni la infraestructura de trans-
porte, ni los modelos de gestién estaban preparados
para atender esa demanda.
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Una demanda que exigi6 acciones, que debian ser de-
sarrolladas en ambitos diversos de la propia Admi-
nistracion y del Gobierno de la Nacion, y que dieron
lugar, finalmente en el afio 2012, en el marco Federal,
a la promulgacion de la Ley de la Movilidad. A nivel
local, las politicas activas en favor de una movilidad
“diversa” derivaron en planeamientos y propuestas
de actuacion, de caracter mas concreto.

En el presente documento se describen propuestas e ini-
ciativas, en los diversos ambitos territoriales y geopoli-
ticos analizados, algunas de las cuales expresan también
la incapacidad para superar las barreras y atrasos que
impiden mejorar sus condiciones de movilidad.

¢Qué podemos, o mejor, que debemos hacer para su-
perar estas limitaciones?

En primer lugar, profundizar en los estudios, bajo la
Opticay lavisién que intentan introducir los textos que
se han producido en este trabajo. Ademas, y a partir de
estas constataciones, ahondar en las caracteristicas de
otras infraestructuras, que han demostrado ya su efi-
cacia en determinados Paises y que pueden servir de
referencia o de inspiracién, para generar alternativas
de solucién a la problematica derivada de las interac-
ciones entre territorio y diversas actividades.

Debemos cuestionarnos cualquier escenario, para me-

jor definir esta problematica. ¢{Los modelos de gestién
para la movilidad de las personas u objetos, presentan
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alguna semejanza con los de gestion del sistema eléc-
trico, de suministro de agua, de tratamiento de residuos
solidos, o de salud? ¢Cuales son los objetivos de estos y
otros servicios urbanos, en cada Pais, en cada Sociedad?

Un amplio debate puede ser desarrollado a partir de
este tipo de analisis. De hecho, este es uno de los ob-
jetivos de RUITEM; desde la Universidad, la “Aca-
demia”, podemos estimular la confrontaciéon de ex-
periencias y de teorias sobre la optimizacién de las
técnicas de disefio, implementacién y gestién de los
servicios municipales, siempre con un clara vision fi-
nal: que los servicios urbanos y las estructuras que los
gestionan existen para satisfacer necesidades indivi-
duales y colectivas de las personas que habitan en es-
tos ambitos urbanos, y al mejorar el funcionamiento
de los servicios urbanos estamos colaborando a incre-
mentar la calidad de vida de nuestros semejantes.

En la mayoria de Paises Latinoamericanos estudia-
dos, Peru, Colombia, Brasil, por ejemplo, el Sistema
de Produccién, Distribucién y Suministro de Energia
Eléctrica, puede utilizarse como un ejemplo y una re-
ferencia, porque ha sido el motor que ha soportado,
junto con el abastecimiento de aguay las redes de co-
municaciones, los acelerados procesos de crecimiento
y localizacién en areas urbanas de la poblacién de es-
tos paises, siendo capaz de dotarse de conocimiento,
tecnologia y capacidad de inversion en modernizacién
y extension de redes, con una programacion a futuro,
que tiene en cuenta las expectativas de desarrollo del
territorio al que ofrece suministro.
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Esta planificacién y ejecucién de los proyectos de do-
tacion infraestructural, obedece tanto a las demandas
presentes como, sobre todo, al deseo de contribuir a
conformar un proyecto de Pais que se quiere alcan-
zar. De la misma manera que la energia, los desplaza-
mientos de las personas y los productos también son
medibles, y pueden ser estimados, realizar prognosis
y escenarios evolutivos, con razonable previsién, en
relacion a los sistemas docentes, sanitarios, indus-
triales, comerciales, etc. En definitiva, todo puede ser
modelado, en funcién de las especificidades de cada
zona, de cada comunidad.

Por otra parte, en nuestro trabajo hemos podido com-
probar el grado de madurez y estabilidad que estan al-
canzando ya la mayoria de conurbaciones de los Paises
de América Central y del Sur, en fases diversas de de-
sarrollo econdmico y social. Esta madurez se traduce
también en conocimiento de las tendencias propias de
evolucién de la Movilidad, en previsibilidad sobre los
escenarios de futuro, que de una manera espontanea
o conducida pueden generarse.

Si optamos por intervenir en la evolucion de la Movi-
lidad, deberemos plantearnos las posibles estrategias a
seguir, y para ello podemos aproximarnos tanto por la
via de la comparacion con otros escenarios territoriales,
como de otros servicios con éxito de planificacién y ges-
tion, como el caso mencionado de la energia eléctrica.

En todos los casos, con seguridad, un proceso que
conduzca a resultados positivos, debe asentarse en
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una legislacién comprensible y aplicable, moderna y
adaptable a realidades cambiantes, y en unas estruc-
turas politico-institucionales, administrativas, po-
tentes, maduras, responsables, que permitan plan-
tear una regulacion del sector en base a la seguridad
juridica, la suficiencia financiera, el control social de
los beneficios producidos, la calidad de la oferta y la
proporcionalidad entre niveles de servicios, costes so-
portados por los usuarios y aportaciones publicas para
cubrir las externalidades del Sistema.

Este documento incorpora diversas experiencias y
ejemplos especificos, que han sido presentados en los
encuentros del Grupo de Trabajo “Ciudad y Movili-
dad” de RUITEM-IFHP, en los seminarios de Barcelo-
na, Recife, Porto Alegre, Lima, Bogota, Medellin, Lis-
boa, Londres y, finalmente, San Salvador.

En cada texto se recogen, analizados con perspectivas
diversas, los grandes paradigmas que hemos intentado
desgranar en estas conclusiones, acerca de la Sociedad
concernida, del Ordenamiento vigente o en proceso de ac-
tualizacion, de las Instituciones, de los Agentes que sos-
tienen el Sector de la Movilidad, y, sobre todo, de las per-
sonas, de los ciudadanos, de los clientes, de los usuarios,
estudiados y entendidos como el verdadero eje central del
proceso de construcciéon y funcionamiento optimizado de
cada una de las estructuras urbanas consideradas.

Es dificil destacar ejemplos, pero algunas conclu-

siones debemos extraer de todo lo aportado por
unos y otros.
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A nuestro entender, son interesantes las legislaciones,
sobre Movilidad, vigentes en Catalunya, Colombia y
Brasil, la mas reciente.

Desde la perspectiva de la organizacién institucional
y el compromiso politico-social, debe destacarse el
funcionamiento de la Autoridad del Transporte Me-
tropolitano de Barcelona, o el Pacto por la Movilidad
de Recife, que involucra a Sociedad Civil, Universidad
y Municipalidad.

En cuanto a entes reguladores y operadores publicos,
hemos detectado algunos ejemplos remarcables: Me-
tro de Medellin, EPTC de Porto Alegre, Protransporte
y AATE en Lima. Como ejemplo de planificacién de la
movilidad, el documento del Plan de Movilidad de Re-
cife o los Planes Maestros de Movilidad colombianos.

En relacion a los sistemas tarifarios, la organizacién
del recaudo de sistemas de transporte y otros servi-
cios de Movilidad de Lisboa alcanza la excelencia.

Como ejemplo de utilizacion flexible del espacio pu-
blico y fomento de la movilidad amable, para pea-
tones y ciclistas, sin duda hay que destacar la tradi-
cién de Bogota, en el uso de las arterias principales
en dias festivos.

Las estrategias para la gestion de la logistica urbana

en Lisboa, y la comparticion del espacio publico via-
rio, también son ejemplos a tener en cuenta.
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En cuanto a la implementacion de sistemas ferrovia-
rios, de media y alta capacidad, las experiencias del
Tranvia de Barcelona, y de la linea L-9/10 del Metro,
totalmente automatizada, o el impulso decidido que
el Gobierno peruano ha dado al tren eléctrico, y a la
creacion de una potente red de Metro.

En la reorganizacion de los sistemas tradicionales de
transporte colectivo, los esfuerzos de las Municipa-
lidades de Lima y Bogota por crear sistemas integra-
dos de TPC.

Para destacar acciones de incorporacion de colectivos
determinados al conjunto de la poblacion, situados
en areas suburbanas o de estratos bajos, la iniciati-
va de Medellin de conectar los barrios situados en las
colinas del entorno de la ciudad, mediante modos de
TPC aéreos (telecabinas), para superar asi las grandes
pendientes del sistema viario y conectar directamente
con la red ferroviaria. O también las concesiones de
buses alimentadores, que se distribuyen por los ba-
rrios periféricos de Lima o Bogota.

En cuanto a ejemplos de implantacion de BRT’s, en
términos de demanda, sin duda hay que hacer refe-
rencia a “Transmilenio” y su politica de crecimiento,
pero también al “Metropolitano” de Lima, con un di-
sefio muy integrado en la malla urbana, y que acep-
ta el caracter complementario, respecto de la futu-
ra red de Metro, o a la potente red de Porto Alegre,
que incluye carriles de histérica tradiciéon con nuevos
ejes, que deben articular la integraciéon de los nue-
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vos barrios con el tejido tradicional de la ciudad. En
relacion a los procesos de implementacién de BRT’s,
debe destacarse, sin duda, el efecto ejemplificativo
de Curitiba, que integra desde hace anos urbanismo,
movilidad y transporte publico.

En San Salvador la creacién de un eje de aportacién
a la zona centro de la ciudad, va a suponer una gran
mejora en los tiempos de desplazamiento de los ciu-
dadanos que habitan zonas periféricas y deben tras-
ladarse al centro por razones laborales o de estudios,
aunque con riesgos potenciales de integracién en la
malla urbana, en relacién al uso peatonal de las vias
paralelas y de acceso al Sistema.

Pero, finalmente, la conclusion y el ejemplo que de-
searfamos destacar con mayor contundencia, son la
constatacion de que en todos estos lugares existe ya
una toma de conciencia de que la Movilidad va a ser
uno de los ejes configuradores de la estructuracion
urbana en este siglo XXI.

Y, en este contexto, también:

Que los responsables institucionales deben dejar de
denominarse “Secretarios de Transporte”, para serlo
de “Movilidad y Gestion del Espacio Publico”.

Que no es posible continuar con las politicas de in-
tervencion aisladas y estrictamente sectoriales. Que la
mejora de las condiciones de vida y de movilidad, res-
ponden a un mismo objetivo y que la visién debe ser
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“holistica”, multicomprensiva, integradora del urba-
nismo, el transporte, los proyectos de intervencion en
el espacio publico, las decisiones estratégicas de loca-
lizacion de actividades, la distribucion horaria y diaria
de usos y actividades ciudadanas.

En definitiva, que Politica de Movilidad quiere decir
gestién de las necesidades y deseos de desplazar-
se, adopcion de modelos de Movilidad e inversiones
y gasto publico coherentes con el modelo elegido y
visién global del funcionamiento de la ciudad, para
establecer sinergias que afecten positivamente a los
ciudadanos, individual y colectivamente.
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RETOS PARA UNA MOVILIDAD URBANA DE FUTURO.

Capitulo 9

Conclusiones

La gestion de la movilidad urbana es hoy uno de los
principales retos que enfrentan las ciudades y metro-
polis, que conocieron importantes crecimientos de-
mograficos en las dltimas décadas.

Desafio tanto mas importante por cuanto este creci-
miento no sélo fue repentino sino que afecté a gran-
des contingentes de la poblacién, y al que se le su-
maron muchas veces las debilidades econémicas de
la Sociedad, en un entorno de insuficiencias técnicas
y administrativas de los poderes publicos, para poder
cumplir con las responsabilidades de planificacion,
gestion e inversion, que los acelerados procesos de
urbanizacion requerian.

Como consecuencia, en parte fruto de la propia evo-
lucién tecnologica de los modos de transporte y de la
democratizacién a su acceso, pero también debido a la
incapacidad de las autoridades publicas para orientar
y gestionar las presiones urbanisticas resultantes de
este crecimiento, los nuevos espacios urbanos se ca-
racterizan esencialmente:

e Por su dispersion en el territorio, ocupando cada
vez mayores extensiones para albergar al mismo
numero de habitantes, por lo que las densidades
brutas resultan mas pequefias y por lo tanto menos
favorables al transporte colectivo;
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» Por carencias significativas importantes de infraes-
tructura urbana v la dotacién de equipamientos co-
lectivos y servicios publicos, lo que acentu6 su de-
pendencia en relacién a los espacios urbanos mas
consolidados y obligé a realizar excesivos esfuerzos
a las autoridades publicas para asegurar unas con-
diciones minimas de infraestructura;

Por una excesiva especializacién funcional, don-
de las nuevas areas residenciales poco mas ofre-
cian que el equipamiento minimo y el comercio de
proximidad o, alternativamente, este se proveia a
través de grandes areas comerciales ubicadas en la
periferia, mientras que los centros tradicionales se
terciarizaban, perdiendo miles de habitantes;

* Por un servicio de transporte deficiente, basado en
el transporte individual (especialmente en las pe-
riferias habitadas por las clases pobres recién lle-
gadas), con los consiguientes atascos de trafico, o
bien en el transporte por carretera informal (en el
caso de barrios de poblacion con bajos ingresos),
cuya oferta supone una alta competencia en los ejes
de mayor demanda y se produce sin ninguna regu-
lacién por parte de las autoridades publicas.

Ante esta situacion, que parece repetirse con algunas
variantes en los estudios de caso realizados y en mu-
chas otras ciudades, una mejor gestion del sistema
de transporte y movilidad urbana — en el sentido de
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responder mejor a las necesidades de desplazamiento
de la poblacién, pero también de hacerlo de forma
mas eficiente y con menor impacto ambiental - de-
bera forzosamente pasar por una definicion previa de
cuales deberian ser los objetivos a alcanzar, las estra-
tegias a desarrollar para alcanzarlos, las consiguien-
tes politicas y programas para concretarlos y donde se
aclare cual (o cuales) debe(n) ser el modo(s) de trans-
porte estructurantes(s) del sistema y qué papel debe-
rian jugar todos los demas (desde los no-motorizados
a los motorizados, desde los publicos a los privados,
de los colectivos o semi-colectivos a los individuales),
tema este crucial para lograr algun éxito.

En el anterior Capitulo 4 -sobre los Desafios para una
Movilidad de Futuro- y como resultado de los casos de
estudio analizados y de las conclusiones de los Semina-
rios celebrados, ya han sido presentadas y desarrolladas
una amplia gama de cuestiones y principios a considerar
y adoptar en este campo. Con ello se pretende:

e Contribuir a evitar la repeticion de los errores co-
metidos en el pasado;

e Promover un enfoque mas sistémico y adecuado al
contexto en el que se deben considerar y desarrollar
las soluciones a proponer en el ambito del trans-
porte y la movilidad urbana, sea este contexto con-
siderado en sus componentes sociales, culturales y
economicas, o bien en las de nivel técnico, burocra-
tico-administrativo o legal;
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« Divulgar buenas practicas y la sistematizaciéon de so-
luciones tipoldgicas, refiriéndolas en particular a los
supuestos de su aplicacion y a las ventajas e inconve-
nientes que se les puedan asociar, en cuyo tratamiento
las Universidades tienen una especial responsabilidad;

» Acentuar la necesidad de tener siempre en cuen-
ta que la demanda de transporte es una demanda
derivada, y que por eso es esencial comprender y
caracterizar las lineas de fuerza que explican la
movilidad actual, condicionan su evolucién y los
cambios que afectan a los paradigmas en que esta
establecido su estudio;

» Defender que la gestion de la movilidad urbana
no puede desconectarse de las preocupaciones por
las politicas sociales y ambientales, y que tiene un
fuerte impacto en la actividad econdmica;

e Llamar la atencion sobre el hecho de que las buenas
soluciones so6lo son verdaderamente buenas cuan-
do pueden materializarse y no tanto porque hayan
tenido éxito en otros lugares o se presenten como
técnicamente soélidas;

Clarificar que, sin una adecuada y eficaz gobernanza
del sistema de transportes, las politicas de movilidad
dificilmente pasaran de ser piadosas declaraciones,
sin consecuencias sobre la realidad cotidiana de la po-
blacién a la que supuestamente son dirigidas.
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No cabe por ello, en estas reflexiones finales -que
pretenden sintetizar algunas de las conclusiones mas
importantes que el trabajo realizado nos ha propor-
cionado- volver a referir los aspectos en el tratados
y las propuestas alli defendidas. Se trata ahora de dar
forma a lo que consideramos seran los principios cuya
adopcion nos parece mas relevante para poder ser mas
realistas, eficientes y socialmente ttiles, en cuanto
académicos que reflexionamos sobre estos problemas
y profesionales que actuamos en este sector.

Desde luego hay que sefialar que los cambios en el
modo como la movilidad urbana se produce y desa-
rrolla siempre son el resultado de lentos procesos de
mutaciéon de habitos (generalmente asumidos como
adquiridos y tal vez casi inmutables en un determina-
do contexto y periodo histoérico), lo que requiere una
continua y perseverante actuacion, coherente en rela-
cién con las distintas areas y actividades implicadas
(desde el sistema de transporte a la planificacion ur-
bana y regional, pasando por las politicas econdémicas
y sociales), asi como una distribucién realista en fa-
ses de los programas y acciones a emprender (tanto
en lo que se refiere a recursos técnicos y financieros
a movilizar, como a la capacidad administrativa para
implementar y gestionar), a una mayor participacion
de todos los actores y protagonistas, asi como a una
capacidad de aprendizaje de los éxitos y fracasos re-
gistrados ( lo que presupon, la existencia de institu-
ciones y organismos técnicos destinatarios de dicha
informacién y que la saben analizar y trabajar).
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Por otro lado, debemos reforzar el principio de que sin
una visién sistémica que aclara y caracteriza los dis-
tintos elementos que conforman y se interrelacionan
en el sistema de transporte y movilidad urbana, no es
posible formular estrategias, politicas y programas
que tengan capacidad para responder con eficacia y
eficientemente a los desafios que se planteen y a los
objetivos que se definan.

En un ambito mas limitado a los aspectos técnicos a
considerar en este campo, se sostiene que todos los
modos de transporte, sin excepcién, tienen un papel
a desempefiar en la satisfaccion de las necesidades de
movilidad de la poblacién, papel que resulta no soélo
de las condiciones socio-econdmicas, administrati-
vas, técnicas o urbanisticas que caracterizan el con-
texto en el que se expresan esas necesidades, o de la
vocacion de cada modo de transporte (fruto de sus ca-
racteristicas operativas y de cémo puede insertarse en
el sistema), sino también de las caracteristicas fun-
cionales del modo de transporte (o modos) que esta
llamado a desempenar el papel de columna vertebral
del Sistema. De la misma manera que sin una adecua-
da, efectiva y atractiva integracién funcional y tarifa-
ria, las soluciones de infraestructura y el suministro
de nuevos medios de transporte finalmente acabaran
por naufragar frente a los inconvenientes para quie-
nes intentan desplazarse en ellos.

Finalmente, surge hoy en dia ain mas claramente la

necesidad de que el tratamiento de los problemas de
movilidad y la intervencion publica en su gestién (ya
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sea a través de instrumentos directos, ya sea a tra-
vés de la regulacion y control de concesiones de servi-
cios publicos) estan asociados con los que inciden en
el urbanismo y la gestion del espacio publico, lo que
presupone una clara concordancia entre los niveles
de planificacién y gestion con los de decisién politica,
sin la cual sera dificil asegurar la coherencia necesaria
para las actuaciones en estas areas. El modo en como
se realizara este objetivo puede variar segin sea el
marco juridico e institucional, la practica administra-
tiva y la capacitacién técnica de los servicios publicos
involucrados y puede tomar la forma de su concentra-
cidén en un solo servicio (caso de pequefios municipios
y poca complejidad), o su coordinacién a través de una
entidad o departamento con capacidad de integracion
y articulacion de las politicas y decisiones (caso de los
municipios mas grandes o areas metropolitanas).

Sin duda, las especificidades de cada Pais, regién o ciu-
dad, obligan a traducir estos principios en estrategias,
politicas y programas, adaptados a la realidad concre-
ta en que se actuia y que se pretende transformar, pero
creemos que estos ajustes, necesarios, no son tan cru-
ciales como para poner en entredicho su esencia y las
interdependencias que hemos destacado. Por lo tanto,
consideramos que el trabajo realizado en el seno de
RUITEM puede constituir una valiosa contribucion al
progreso en la solucién de problemas de movilidad a
los que nos enfrentamos hoy en dia, abriendo este es-
pacio a nuevas reflexiones y experiencias que puedan
enriquecer lo que ahora se presenta.

CAPITULO 9
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