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INTRGDUCCION .

£l acelerado proceso de whanizacion que ha tenido &l peis exhibe la

caracteristica de concentracicn poblacional en las ciudades mayores coms e
el casc del D.E| de Bpogotd. £@ fendmeno amterior gue tambien se ha dado a
mived latinoamericanc ha tenido come COnsecuencia una serie de efectos sobre
el desarrolic y ia vida wbana gue se sintetizan en una creciente presicn sohre

i& demantda por espacic ¥y servicios publicos.

En este contexnto e transporte whano e una de las dreas donde se presenta
i atraso considerable respecto s las necesidades de la comunidad, @5 gecir
ia dindmica del crecimiento whano ¥ sUS implicaciones sobre el transporie ha
tomado por sorpress al Estado vy sus autoridades gubsrnamental es (en este caso
iag distritales) gue no han podido ajustarse a las nuevas realidades de ia

citdadt.

En gl primer capitulo v por ios efectos de tener una mayor comprensicn sobhre
@  transporte ¥y su problemdtica en el dmbito wbano se plantean las
irterrel aciones gue existen entre éste ¥ la planeacicn wwbana. Un andlisis
meramente desde la perpectiva ingenierid hace perder de vista wun aspecto tan

importante cons es &l ordenamiento whano y la calidad de vida en la ciudad.

Dentro del enfogue de 1a economia wubana el problema del transporie se deriva



de la escaser de la tiemra whana v de una deficiente planeacicn del uso de
la misma, por tanto el transporte per-se no tiene ohietivos propios v no es
erntendible 5i no lo circunscribimos @ un espacio fisico o una densidad wbana
o &t A
'

Lo anterior da bases para justificar gue 18 problemdtica del transporte debe
corttemplar acciones tanto desde el lado de la oferta como de la demandsa. Es
decir, se debe adoptar wuna estrategia de accicon irtegral gue analice el
transporte como causa vy efecto del dessrrollo de la ciudad en la que se
coarviugue el corto v largo plaro v comprenda e diversidad de instrumentos que

se reguiere (Yn.g. danfraestructura vial, desarrollo institucional, politic

2 —~

e use del suelo, entre otirosl.

En gste orden de ideas el desarrollo institucional exige gue 1a ciudad capital
adecus su estructura organizativa y administrativa del transporte a 1as nuevas
realidades wbanas con base en los midtiples estudios realizados & nivel
macional e imternacional. For tal razcn e segundo v tercer capitulo pretende
recoger algunas experiencias de ciuwdades de otros paises en el manejo vy
operacicn del transporte 8 fin de dar un mayor soporte a las recomendaciones

del estudio de la "Autoridad Unica de Transporte’ gue se realiza para Aogota.
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I. TRANSFORTE Y DESARROLLO URBANG

A. CIUDAD Y TRANSPORTE /.

Al abordar la problemdtica del transporte, no la podemos ver por fuera de su
dmbito natural: La ciudad. La moderna urbe que hoy conocemos seria impensable

sin la exiatencia del transporte automotor.

La ciudad antigua explica su estructura urbana y alta densidad por el tipo
de transporte gque se utilizaba; no es por simple accidente que los
asentamientos primigenios se hayan producideo en donde las facilidades del
transporte fluvial ys/o0 marftimo existfan. La aparicién del motor y
particularmente del ferrocaril permite la ampliacién lineal de la ciudad,
estructurdndose la morfologia radiocéntrica que se observa en buena parte de
las ciudades suropeas, donde las formas circunvalares no tenian cabida,
fundamentalmente por la inflexibilidad del sistema férreo.

Con la aparicion del automotor, las posibilidades de desplazamiento en el
interior del espacic urbanc y de éste hacia otros asentamientos se
multiplicd. La flexibilidad del wvehiculo se la tranamitié a la ciudad,
permitiendo el aparecimiento de formas urbanas y de desplazamiento en forma
circunvalar, en donde el transporte se realiza entre la vivienda y el lugar de
labor de manera miltiple y no sdlo a travds de un esquema radial que empieza

¥ termina en el lugar central de la ciudad.

‘/ Se agradece la colaboracién del ecaonomista Ismael Molina G.
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Bl transporte es uno de los elementos gque determina la morfologia urbana. La

ciudad se ve compelida por las necesidades de.espacz'o que impone el sistema
de transporte; pero éste es sblo una parte de las muchas exigencias gque
hace el aparato productivo a la ciudad. Las limitantes que imponen el sistema
econdmico al uso del espacio urbano afectan el manejo global de las

decisiones sobre el transporte y a la vez éste ultimo predetermina el propio

desarrollo econdmico de 'la urbe.

La ciudad como espacio para el crecimiento de la produccién debe responder
a las demandas de todos los agentes econdmicos en ella localizada, pero al
mismo tiempo debe manejar el planeamiento fisico para permitir el desarrollo
de la malla vial para gue el transporte, camo actividad econdmica y
determinante del comportamiento de otros sectores, no se convierta en

elemento perturbador de la actividad productiva.

Como bien lo anota el Banco Mundial, "un adecuado sistema de transporte hara
gque la ciudad se convierta en catalizador del desarrolilo social, cultural y

politico, asf como del crecimiento econdmico.™ l/

E1 transporte, en el interior de las ciudades modernas, cumple dos funciones
bésicas: la ya explicada, de tipo econdmico y como un servicio publico. En
el primer caso poco Iimporta su forma o costo en tanto coadyuve a la
eficiencia y productividad de la economia; como servicio publico, debe

responder a prioridades sociales definidas por el mercadc o por formas de

LV World Bank. ‘Urban Transport: a Warld Bank Policy Study".
Washington, D.C. 1986.



planeacion.

La aglomeracidn y la congestidn son elementos propios de las ciudades
modernas. £l sistema de transporte ¢ la soporta o la gensra, pero no es en
ningiin caso un agente pasivo de tales procesos. El transporte como demandante
de espacio urbano, comc instrumento de desplazamiento, camo mecanismo de
urbanizacidn o simplemente como actividad productiva participa en diversas

formas de la realidad de la ciudad.

Fara que se pueda armonizar las demandas de espacio y la planificacidn
urbana es necesario establecer parimetros y relaciones entre sspacio urbano
total y espacio vial, dados en funcién de las necesidades sociales
determinadas por una formacidn economico-social historicamente definida, por
la relacion "ideal" de necesidades de espacic vial can respecto a la
poblacidn, de las demandas de desplazamiento, del tipo de transporte, del

crecimiento poblacianal, de la welocidad promedio de desplazamiento , ete.

Como mecanismo de urbanizacién el transporte ha sido particularmente
importante. Rl proceso de expansién urbana se realiza a lo largo de los
cordaones viales gque se construyen, incorporando nuevos espacios a la
urbanizacidn; el primer requerimiento de casi cualgquier procesc de
urbanizacidn es la vinculacidn a la malla vial existente y al sistema de
transporte, produciendo los mds importantes cambios en el usoc del suelo y en

la formacién del precioc de los mismos.

Cuando en forma planificada se desea gue una determinada ciudad crezca
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hacia un punto que por alguna razdn se considera necesario, el esguema més
expedito es la localizacién de un micleo urbano y dotarlo de la
infraestructura de servicios publicos, particularmente de obras viales y
sistema de transporte, para observar cémo en un relativamente corto periodo

el objeto perseguido se ha logrado.

Asi miamo, no existe un elemento gue introduzca mayor desorganizacién en el
espacic urbano y con mids efectos indeseados gque la extensidn indiscriminada
de la malla vial y del sistema de transporte, sin responder a unos objetivos

de planificacién urbana preestablecidos.

B POLITICA PUBLICA Y TRANSPORTE.

Las politicas que =me han disefiadc en la resolucidén de los problemas del
transporte han adolecido de un eéxceso de simplicidad, sin reconocer la
complejidad gque ellas Iimplican. Particularmente no se ha evaluado

correctamente el diagndstico y mucho menos los efectos reales de

determinadas decisiones.

Asi, por ejemplo, frente a los problemas de congestion la solucién més simple
es la produccién de mds easpacio vial o nuevos sistemas de transporte gue no
resuelven el problema, pero generan Iinfraestructura vial importante para el

desarrollo, aungue la caongestion permanezca.

Es decir,la politica piblica sobre transporte no ha tenido una visidn integral

de las posibles scluciones ni ha evaluado las interrelaciones entre ella y



g
otros objetivos de politica piiblica en ordenamiento urbano, preservacidn de

acervo histdrico, de contaminacién ambiental, etc.

Los objetivos generales de una politica de transporte son la bilisgqueda de
fluidez en los desplazamientos y la méxima seguridad de wvehiculos, de
usuarios vehiculares y peatones. Como 1o expresa la Secretarfa Municipal de
Trédnsito de Sac Fablo, 'por operacidén de trédnsito se entiende el conjunto de
actividades dsstinadas a garantizar la circulacidn de personas, vehiculos y
mercancias, en el espacio urbano existente, dentro de umas condiciones

adecuadas de fluidez, seguridad, accesibilidad y calidad de vida. '2/

B&n la bisgueda de éstos es necesario actuar en un doble sentido: desde la
oferta, particularmente con acciones de ingenieria de transporte y desde la
demanda con acciones en la racionalizacién del uso del suelc y cambiando el
criterio de la 'maximizacién del flujo vehicular por el de maximizacién de los
beneficios de los usuarios vehiculares, que implica simplemente la aplicacidn
de un criterio consistents con el desarrollo de un sistema de transports gue

maximice los beneficios netos para la comunidad. "/

Para acometer acciones en uno u otro sentido, es necesario entender los

2/ ADMINISTRACION MUNICIPAL DEL TRANSITO, La Experiencia de Sao
Pablo, (Brasil), Secretaria Municipal de Transporte, Traduccidn
litwe, Noviembee 1985.

3/ KAIN, John F. Cémo mejorar el transporte urbanc a un bajo costo,
en Lecturas sobwre Economia Urbana, Editor Alvaro Pachon M.,
Fundacidn Simdn Bolivar, Instituto de Estudios Politicos, Bogotad
1986, Pag 395.
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determinantes en cada unc de esas funciones econdmicas. La demanda por
transporte refleja la necesidad de una comunidad para acceder a los
servicios de la ciudad; la oferta son las accionss que la ciudad o el Estado
desarrolla para responder a las exigencias de la comumidad. La demanda por
transporte es una funcidn de la poblacién, de la extensidn de la ciudad, de
los ingresos de las unidades familiares, de la actividad industrial y
camercial de la ciudad y de la disponibilidad del transporte motorizado. Lo
anterior implica que cualguier cambic en alguna o algunas de las variables
seflaladas genera cambios en el volumen de transporte gue la comunidad
requiere, expresandose en la imposibilidad de cumplir con los objetivos de

la politica de transporte, la descongestidn y la seguridad.

La oferta de transporte estd en funcidn del valor de los pasajes, del espacio
vial exiatente, de los medios de transporte y de la regulacidén y
reglamentacidn. Con excepcidin de la determinacién del valor de los pasajes
gue por lo general se determina con base en los costos de la prestacidén del
servicio, las otras variables saon definidas a través de la ingesnieria de

transporte.

Las acciones gque ae emprenden por el lado de la oferta, sin afectar el manejo
tarifario, son intervenciones de politica pitiblica sobre lo exiastente y lo
diaponible o sobre la posibilidad de incrementar la dotacidn de espacic vial
o de medios de transporte. En las acciones sobre lo existente, podemos
seflalar algunas como la sefializacién , semaforizacién, las restricciones
de trédnsito temporales o permanentes en algunos sitios de la ciudad, las

normas sobre parqueo, los horarios especiales de trdfico, etc, gue afectan
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el comportamiento global de la oferta y gque no implican la ampliacidn del

espacio vial existente o cambios en los medios de transporte.

Las nuevas vias, la ampliacidn de las mismas, los cruces elevados o
subterrdneos, la renovacidén del parque autamotor y la construccidn de nuevos
medios de transporte - tipo metro -, son acciones por el lado de la oferta
gue buscan su ampliacidn sin actuar en las posibilidades de mejorar lo
existente. Estas ultimas son las gque con mds facilidad se han aplicado, gque
cuentan con una méds fdcil aceptacidn polftica, pero han sido las gque menos
resultados han producido en bisgueda de los objetivos de la politica de

transporte.

EBn definitiva, " la politica piublica en transporte ha tratado de cambiar una
panacea simple por otra, primero construyendo vias rdpidas y luego sistemas
de transporte sobre rieles...Desafortunadamente, se ha pretendido resolver
de un solo golpe el problema mediante grandes inversiones, sin comprender
que lo que se reguiere es un esfuerzo sostenido, sistemdtico y simultdneo en
muchos frentes...coordinacién, generalidad y consistencia son las
descripciones adecuadas de lo que s8e reguiere tanto para el automévil como

para los otros grandes problemas. “/

4/ MEYER, Jolhn R. vy GOMEZ — IBANEZ, José A. La EBvolucidn de las
Materias de Interds y las Politicas Piiblicas, en Lecturas sobre
Economia Urbana, Ibid, pag. 418.



C. RCONOMIA URBANA Y TRANSPORTE.

Como se ha podido apreciar la problemdtica del transporte occupa parte
importante en las reflexiones de la nueva Economfa Urbana. Esta 4drea de la
Economfa analiza la actividad productiva del sector urbano en funcién de
modelos de equilibrio general para todas las actividades del desarrollo de
la ciudad. Los andlisis sobre el transporte han cambiado su énfasis de lo
inter-urbano al andlisis intraurbano; las investigaciones sobre los modos de
transporte, la tarifacién, el desplazamiento y la congestién, la relacién
vivienda ~ lugar de trabajo, etc, han sido algunos de los tdpicos de interds.
Recientemente el énfasis se relaciona can las politicas de transporte urbanc

¥ los esguemas institucionales apropiados para lograr la eficiencia en el

sectaor.

La tendencia reciente de la orientacidn de estudios sobre transporte se

resume en loa siguientes temas:

- Diseiio de sistemas de transporte y esguemas Institucionales con
marcado énfasis técnico y poco sentido econdmico.

- Gran importancia al largo plazo y se clvidan las soluciones de corto
plazo.

- Omitir consideraciones de costos ensergéticos, financieros, ambientalss,
ete, en el disefio de sistemas masivos de transporte, ej. el Metro.

- Uso iInadecuado de polfticas de subsidio,. sin sopesar sus efectos

colaterales en el ordenamiento espacial de ciudad.
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£n la actualidad existe una casi total ausencia de utilizacidn de indicadores
de eficiencia en las svaluaciones de transporte urbano, que conducen a la
definicién de pollfticas sobre el sector. Estos indicadores gque no son de gran
complejidad pero que permiten taomar decisiones gue rectifiguen una
determinada politica o ser herramientas para su disefio, pueden ser entre

otros:

- No. de vehiculos en hora pico respecto a No. de whiculos en hora no
pico.

- Inversiones en infraestructura vial per cdpita.

- Imversiones en infraestructura vial por vehiculo.

- Inversiones por pasajerc - kildmetro.

- Nuimero de semdforos por kilémetro de via.

- Censo vial.

- Censo del pargue de sefializacidn.

- Indicadores de accesibilidad.

- Indicadores de transporte pitiblico vs. transporte privado.

Con indicadores como los seflalados, mucho se ganaria en el procesc de
planeacidn, diagndastico y admx‘nj_at:racién del sector transporte. Es importante
retomar la experiencia de otras ciudades que con el objetivo de lograr la
médxima eficiencia en el manejo del transporte diferencian claramente las
actividades de regulacidn, trémite y planeacidn de las actividades de
inversion, mantenimiento e Ingenierfa. Esto puede ser un parametro de
referencia importante para el ejercicio de creacidn de unidades tunicas de

transporte como la gque se plantea para Bogota.
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D. El, MANEJO INSTITUCIONAL EN EI, TRANSPORTE.

La generalizacion del tratamiento normativo, tecnclégico y tarifario a nivel
nacional es el criterio que nuestras ciudades han seguido durante mucho tiempo

¥ que en la coyuntura actual caracterizada por un proceso de

descentralizacidn merece una discusion a fondo.

Sin abogar por una municipalizacidn del trdnsito como es el caso exitoso de
Sao Paulo u otro esquema, el transporte debe ser analizado a la luz de las
caracteristicas particulares de cada ciudad y esto saignifica trabajar
adicionalmente a las dreas tradicionales (Vrg inversicn en vias, autopistas,
pargueo, politicas de uso de suelo urbano, entre otros) en el manejo
institucianal {(fortalecimiento Iinstitucianal) para que la estructura de
organizacidén y administracién del tranasporte tenga base empresarial con

capacidad de programacidn, administracién y operacién.

Como lo afirma el Banco Mundial 5/, las Instituciones de transporte urbano
suelen estar mal equipadas por falta de recursos esencialmente de personal
capacitado, lo gue canduce a los organismos municipales a adoptar soluciones

temporales frente a los problemas criticos del transporte.

Son también muy contados los casos en que existe una autoridad tnica gque se
ocupe de la diversidad de la problemidtica del transporte y coordine una

politica integral del sector. Es guizds mds grave la situacién de muchas

S/ World Bank. Ibid.
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ciudades, entre ellas Bogotd, con una estructura institucional compuesta por
una variedad de organismos que tienen competencia sobre algiun aspecto del
transporte y ademids pertenscen no sdlo a nivel distrital sino a nivel
departamental, regional y nacional ‘/ conduciendo a gque no sea muy clara la
distribucidn de responsabilidadesa y conllevando como resultado, a un deterioro
del transporte e induciendoc mayor irracionalidad a la planificacién y

ordenamiento de la ciudad.

Todo lo anterior da soporte para que las municipalidades presten la debida
importancia a la reorganizacidn administrativa y en general a los programas de

fortalecimiento institucional.

8, Ver estudio de Consultores en Ingemieria y Planeacidn ILtda.
Alcaldia Mayor de Bogotd. Secretaria de Hacienda Bogotdi. Enero de
1990.
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I1. RASGOS SOBRESALIENTES DE SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO EN
CIUDADES SRLECCIONADAS.

A partir de la literatura obtenida sobre los siatemas de manejo del transporte
urbano en ciudades seleccionadas, se transcribe a continuacidn los rasgos mds

sobresalientes de dichos contextos:

A: ABIDJAN (COSTA DE MARFIL).

BEn términos de la planeacién urbana, las prioridades se traducen en un
crecimiento concéntrico de la ciudad en tormo a su zona central y la
estructuracion de la ciudad por el sistema de transportes compuestos de vias
radiales y de circulacidn en relacién con los puntos de travesia de la laguna

con impulso al desarrollo del banco y de los transportes colectivos.

La SOTRA (Empresa de Transportes de Abidjdn), que obtuvo en 1961 el manopolio
de los transportes urbanos, en 1987 aseguraba cerca de la mitad de los

desplazamientos motorizados de la poblacidn.

Desde eantonces, las trapsportas colectivos han sido objeto de reformas
sucesivas. Durante estos ultimos afios, se ha hecho un esfuerzo importante de

inversidn en infraestructura y en material.

Ademds de la compra de materiales nusvos de mayor rendimiento, se han

adaptado carriles reservados en diversos trayectos. Simultaneamente. se ha
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llevado a cabo una mejor explotacién de la circulacidén con creacidén de
direcciones tinicas y semdforos, con gran beneficio para los transportes
colectivos. Se destaca el proyecto de traneparte lagmal mediante barcos-
buses. Asi miamo wolvié a reestudiarse el proyecto de una linea de metro

marte—-mn utilizando las vias del ferrocarril.

A pesar de todo eso, la demanda contintia creciendo rdpidamente superando a

la oferta en mucho, no obstante sl gran desarrcllo de ésta.

B. Rl, CAIRO (EGIPTO).

Las condiciones de los transportes en la regidn del Gran (airo son muy

problemdticas y empeoran de dia en dia.

El trdfico diario es 14 veces el trafico de la hora de punta, nivel alto si le
campara con el promedio de las grandes ciudades gque es de 10. Las calles y
avenidas estdn saturadas prdcticamente todo el dia . Esto se explica por la
casl ausencia de vialidad primaria (300 km.), la inexistencia de aparcamientos
fuera de las vias piiblicas, la concentracién en un solo centro, el "C.B.D." de
las actividades terciarias, la densidad excepcional del tejido urbano, una

circulacidn de la que lo menos gue puede decirse es que es andrguica.

El niimerco de vehiculos que circulan en el Cairo es todavia débil con respecto
a la poblacién. Ahora bien en cuanto & los transportes colectivos; existe una

linea de metro adérea de 25 km. que une a la zona industrial localizada al sur
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con el C.B.D., al norte. Estd en curso su prolangacién en subterrdnec por
debajo del C.B.D., en direccién del Norte. Existe una red de tranvias entre

el C.B.IL y el Norte de la ciudad.

La red de autobuses es de eficacia reducida por las condiciones de la
circulacion y por el mantenimiento defectuoso del material (un 30% de los

autobuses estd fuera de servicio).

Las proposiciones del esguema director y/o planificador para mejorar las
condiciones de circulacién empiezan por una proposicion de reorganizacidn del
espacio urbano: Descentralizacidn de las actividades terciarias, creacidn de
centros, arganizacién de sectores homogéneos autosuficientes, y mds adelante,
la realizacidn de una red de transportes fuertemente jerarquizada, la puesta
en marcha de una red de transportes colectivos atractiva selecciocnando

soluciones econdmicas para reallzar este programa.

C. LOS ANGELES (CALIFORNIA-USA).

Una extensa red de tranvias acompaiié, e incluso precedid, la urbanizacidn de
la regicn en los finales del siglo pasado. HRsta red no impidié la penetracidn
del autamdévil. En los affos 20 se construyercon los boulevares, vias anchas y
sin tranvias. Después de la gusrra se construyeron las primeras autopistas
gue comvergen hacia el centro de la ciudad. FPero el auténtico sistema de
autopistas surgié durante los afios 60. A pesar de la densidad de estas
autopistas urbanas de cuatro, seis y ocho carriles en cada sentido, la

intensidad del trdfico plantea serios problemas por la tasa de motorizacidn
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de las familias (89.8%).

La era del automévil ha significado la decadencia de la red de tranvias, gue
estaba sin embargo muy bien pensada. A principios de los afios 60, se retiraron
del trdfico los idltimos tranvias y desde entonces los transportes piiblicos
estdn basados totalmente en el autobiis. El servicio bdsico de comnicaciones
de la regién estd asegurado por la 'Southern California Rapid Transit
District” (SCRTD); PFaralelamente a la SCRDT, fundamentalmente establecida
en la ciudad central (y el condado de los Angeles), los demds condados y

varias ciudades de la region tienen sus proplas compafiias de autobuses.

Las medidas tomadas a favor de los transportes piblicos han hecho gus se
dupligue su utilizacidn en las dos iltimas décadas. Pero la extensidn de la
metrépoli no es favorable para los transportes publicos. Menos del 10% de los
habitantes de ila regién utiliza el autobiis camo medio de transporte para sus

desplazamientos domicilio-trabaJjo.

Sin embargo, los transportes pitiblicos se desarrollardn seguramente en los

proiximos afios por distintas razones, y en particular por las siguientes:

- La situacién actual del coche (congestién de la red de carreteras,
contaminacién atmosférica, cansideraciones energéticas),

- La necesidad de frenar la extension de la metrdpoli,

- Las necesidades de asegurar el servicic de camunicaciones de la nueva
zona central regional.

- La creacidn de 'Los Angeles County Transportation Commission" y la
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reeatructuracion del Ministerio de Transportes de California a fin de

wlver a ajustar el programa de construccién de 'freeways' y los

transportes publicos, manifieata esta evolucion.

Faralelamente a los esfuerzos para mejorar la eficacia del sistema de
transportes existente y desarrollar el servicio expreso de autobuses en las
autopistas, entre las medidas adoptadas se cuenta con la organizacién de
"pools de coches', un esfuerzo para la invencién de medios de transportes
adaptados al desplazamiento dentro de los centros urbanos, el desarrollo de
servicio de trenes que siga el itinerario existente para los desplazamientos
cotidianos dentro del Sur de California, y también el desarrollo de la red de

pistas para bicicletas.

D. PARIS (FRANCIA).

bLa actividad de la regién del Ile de France se concentra en la aglomeracion
de Faris, es decir el 20% de la superficie total de la regién, donde vive mas

del 85% de la poblacién y donde trabaja mds del 90% de la poblacidn activa.

Los trayectos entre el domicilio y el lugar de trabajo y los desplazamientos
profesionales constituyen més del 60X de los desplazamientos diarios. Se
dedican 8 millones de horas al transporte cada dia. La duracidn media del
desplazamiento entre el damicilio y el lugar del trabajo se ha estabilizado
desde hace varios afios a unos 35 minutos, a pesar de la prolongacién de los

trayectos.
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Las condiciones de transporte son muy diferentes segin el sector geogrifico
¥ segun la red gue se cansidere. Los desplazamientos interiores en FParis y
entre Faris y las afueras se hacen en un 60% en transportes piiblicos, y

todavia mds en las horas punta; este porcentaje solo l1lega al 13% en trayectos
de un suburbio a otro.

En 20 afios, la aglameracién de Paris ha sido dotada con una red de vias
rapidas organizada alrededor de un mimero determinado de ejes que canvergen
hacia el centro, campletada por dos enlaces de carreteras de circunvalacién,
uno, el periférico, acabado en 1974, en los limites de la ciudad de Faris, y

el otro a una distancia de 10 Km del centro.

Los transportes colectivoas constituyen la prioridad regianal en la zona
central. lLa politica de las dos tiltimas décadas ha sido la de favorecer las
posibilidades de acceso interior en la regidn, en particular gracias a la

creacion de la Red Exprés Regional.

La Red Exprés Regional es una de las innovaciones del periodo reciente.
Complementa una red ya de por si importante de lineas de ferrocarriles de las
afueras, y de metro en Paris y en las cercanias, sin olvidar la red de
autobuses de superficie gque completa este sistema. Esta Red es una de las
primeras del mundo. Su punto débil reside en las comunicaciones entre los

suburbios gque habri que reforzar.



K. MOSCU (RUSIA).

La politica de transporte estd basada en el desazfo]lo prioritario del
transporte piiblico cuyo papel principal lo juegan el metro y los ferrocarriles
gue deben asegurar las comunicaciones entre los barrios periféricos y el
centro de la ciudad, asif camo en la zona suburbana, entre las ciudades y las
aglameraciones. Los tranvias, trolebuses y coches transportan a los pasajeros
hasta las estaciones de metro o de ferrocarril. También se utilizan para las

cominicacliones interpsriféricas en distancias relativamente cortas.

Hoy dia el metro y los ferrocarriles transportan alrededor del 50% de los
pasajeros a una velocidad de 45 Km/h. La perspectiva del desarrollc del
sistema de transporte prevé el desarrolilo prioritario del transporte pitiblico;
la ereacidn del metro-expres, tangente al centro de la ciudad, cuya velocidad
es de 60-70 Km/h, el desarrcllo del transporte electrificado: tranvia y
trolebiis, la modernizacién técnica; nuevas formasas de gestidn; la construccidn

de vias rdpidas y de circulacidén ininterrumpida.
F. NEW YORK (USA).

Bs el automévil individual el gue cubre en la actualidad casi unas 3/4 partes
de los desplazamientos motorizados en la Region de Nueva York; el porcentaje
restante de los desplazamientos son cublertos por el Metro y la red de
autobuses. Entre las razones de este comportamiento tenemos entre otros. Rl
nivel de las tarifas (caso Metro) que no cubren ni la mitad de los gastos de

funcianamiento y la ausencia de proyectos viales.



A pesar de una diaminucién en los ingresos medios (recientemente en aumento),
en la Regidn, el nimero de wehiculos en circulacién crece con regularidad en

razdn del desarrcllo siempre disperso de las viviendas y hasta de las

actividades.

G. BOMBAY (INDIA).

La complejidad del problema de los transportes urbanos del Gran Bombay se
caracteriza por la poblreza de las infraestructuras viales (11% de la
superficie total) combinada can la organizacién espacial del drea. Al
concentrar la peninsula la mayor parte de las actividades y dado lo angosto
de su salida, el eje norte—-sur soporta al miamo tiempo todo el trdfico

portuario y las migraciones pendulares de varios millones de personas.

La red de carreteras se compone de dos vias express Norte—-Sur a ambos lados
de la isla y de enlaces transversales de menor capacidad. Desde 1972, un
puente sohre Thana Creek permite alcanzar el continente evitando la travesia

del drea metropolitana.

El trifico ferroviario se concentra en dos lineas Norte-Sur a partir de la

peninsula.

Excepto la marcha a pie, los dos principales medios de transporte son los
autobuses y el tren por los que se efectua el 85% de los desplazamientos. Kl

tren transporta el miamo nimero de usuarios gque los autobuses. Bl servicio de



El 46% de los desplazamientos son de tipo vivienda—trabajo, el 41% vivienda-

otras ocupaciones y la mitad de los desplazamientos utiliza los transportes

colectivos.

La distribucidn porcentual segin los modos de viajar en el drea metropolitana

es la siguiente:

MEDIO DE PORCENTAJE
TRANSPORTE DE DESPLAZ.
4

Colectivo 46

Tren 7
Metro 4

Coche Privado 26

Taxi 12

Otros 5

I. SEUL (COREA).

La red primaria de Setil es de tipo radiocancéntrico, campuesta de tres vias
circulares y de 14 radiales gue canvergen hacia el centro de la ciudad. De
ello se deriva una caoncentracion muy importante de la circulacidn en el centro.
Un sistema de autopistas enlaza Setil con las ciudades satélites de Inchon y
de Suwan. Los transportes colectivos (taxi, autobuses, metro) realizan la

mayor parte de }65 desplazamientos.
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Mientras gque la congestidn en el centro y el equipamiento de aparcamientos
es considerable, se observa un incremento anual cercanc al 30% en el mimero

de vehiculos individuales.

Actualmente, la mayor parte de los desplazamientos se hacen por medio de los
autobuses urbanos. la red de lineas y de paradas de autobiis es muy densa en
el centro de la ciudad, mientras gue no saon atendidos numerosos barrios

periféricos.

La principal caracteristica del metro es utilizar las mismas vias que sl

ferrocarril, lo gue le permite enlazar directamente can la red de trenes de

cercanias.

Actualments, los autobuses transportan el 708 de la poblacidén de la ciudad de
Setil, el metro el 2% y los taxis el 28,9%.

J. TOKIO (JAPON).
La red de Tokio es radiocéntrica; las carreteras se extienden radialmente
desde el centro hacia los suburbiocs y las carreteras periféricas gque rodean

a la cifudad y sus suburbios.

La infraestructura vial representa un 14% de la superficie total de la

Metrdpoli.

El proyecto de mejora de los transportes colectivos tiene por objeto
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Ademés, ya que Bangkok tiene el monopolio econémico y comercial de Tailandia,
todas las importaciones y exportaciones y parte del comercio exterior

atraviesan la metrdpoli en trenes de camiones.

La capacidad de esta red se encuentra limitada por la escasez de
infraestructura: solc el 108 de la superficie del centro de la zona
urbanizada estd ocupado por la red de camunicaciones. las condiciones
climdticas (el monzén, las inundaciones) y el paso de los camiones pesados

aumentan su deterioro.

La heterogenesidad de los servicios de transporte intenaifican los problemas
del trdfico. Se utilizan autobuses, microbuses, camiones, taxis y triciclos

motorizados.

Los transportes ptiblicos estdn asegurados por autobuses y microbuses. La
Bangkok Metropolitan Transport Authority (BMTA) tiene el monopolio de los
autobuses. Su flota de una gran proporcidn de su poblacién y su papel en el

trdfico suburbano aumenta rdpidamente.

Existe un sistema anexo de microbuses, ilegales en su mayoria, gue assgura el
servicio de comunicaciones de las calles transversales demasiadc estrechas.
La metrdpoll de Bangkok tiene el 50% del parque autamovilistico nacional. La
tasa de motorizacidn es del 48%. La distribucidn de los viajeros por modos de

transportes demuestra el papel importante gque desemperia la BMTA:

MEDIO DE TRANSPORTE PORCENTAJE DE DESPLAZAMIENTO

| &=



Autobuses 55%
Coches 25%
Ciclomotores 8%
Microbuses 7%
Taxis, Camiones 5%

La red de carreteras ha alcanzado un nivel de saturacién tal gue no pusde

absorber el aumento necesario del mimero de autobuses.
L MADRID (ESPARA):

Las tres redes (autobis, tren, carretera) tienen wuna estructura
radiocancéntrica. Las vias de circunvalacién, cuandoc existen, son de
dimensién reducida, lo que amplifica el cardcter congestivo de la

organizacion.

Dada la debilidad de las conexiocnes tangenciales, los desplazamientos
interperiféricos pasan por el centro, lo que aumenta el tiempo de trayecto y

obliga a cambios de lineas o de modo de transports.

La convergencia de los desplazamientos hacia el centro es tanto mas
importante cuanto que el 68% de la poblacién de la Comunidad Auténoma vive
en el municipio de Madrid y el 80% de los emplecs estdn concentrados en él

(61 50% en la zona central).

El 90% de los desplazamientos tienen como punto de partida o camo punto de

llegada el pmunicipio de Madrid y el 20% de los desplazamientos en
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transportes colectivos son realizados con un transbordo por lo menos.

La distribucion de los usuarios por medios de transporte colective (en

porcentaje de usuarios) es la siguiente:

MEDIOC DE TRANSFORTE PORCENTAJE DE DESPLAZAMIENTO
Tren (RENFE - 245 Km) 4

Metro (105 Km) 35

Autobuses Privados (4.100 Km.) 16

Autobuses Municipales

(BMT - 2.360 Km.) 45

E} 50% de los usuarios no dispane de vehiculo propio, dependiendo totalmente
de los transportes colectivos. Estos tltimos afios se observa una baja en la
utilizacién de los transportes colectivos debida, por un lado, al incremento
de la motorizacién y, por otro, a la falta de servicios de transporte
colectivo en las nuevas zanas residenciales. Los camiones, gque efectiuan el
88% de los transportes industriales, amplifican la congesticn de la

circulacién.

La principal directriz del blan general actual se encuentra en la
coordinacién de los diversos modos de transportes, favoreciendo su

complementaridad.
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N. MEXTCO D.F. (MEXICO):

Cinco de las seis capitales de los Estados gue forman la Regién Central
eatdan enlazadas con México por carreteras; Asi miamo las principales
ciudades de la regidn eatdn igualmente enlazadas con México por ferrocarril,
usado especialmente para el transporte de mercancias, ya que los transportes
de viajeros estan asegurados por autobuses. La modernizacién de la red de
ferrocarriles existente y la creacién de enlaces interurbanos rdpidos forman
parte de los proyectos a medioc plazo. En el interior de la zona
metropolitana, el sistema vial primario, consta de dos anillos periféricos y

de un canjunto de Ejes Norte-Sur y Este-Oeste.

Funcionan cinco lineas de metro que aseguran el 20% de lo gque asegura el
conjunto del sistema de autobuses. Igualmente, los automéviles aseguran

alrededor del 20% de los desplazamientos.

M. OSAKA (JAPON):

£l rdpido crecimiento econdémico después de la segunda guerra mundial ha

precipitado el desarrollo y la mejora de los sistemas de carretsera de Osaka.

B! desarrcllo de los sistemas de ferrocarril privados en la region
metropolitana de Osaka es muy elevado y cubre el 40% del total de usuarios.
Mucha gente se desplaza a Osaka que es el micleo de negocios y econdmico de
la regién cerca de la mitad de los pasajeros de la regién estdn relacionados

con las actividades de la Ciudad de Osaka.
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El mimero de pasajeros gque usan los autobuses ha descendido gradualmente
debido a las frecuentes congestionss de trdfico gque habia originado la

supresidn de los tranvias en la ciudad.

En la ciudad, redes de metro altamente desarrolladas estdn atrayendo a
muchos usuarios, mientras gue el transporte en autobiis estd disminuyendo
notablemente. Desde la década de los 70, la utilizacidén de bicicletas ha

aumentado en forma notable especialmente en las zonas periféricas.

Debido a la diaminucidn de utilizacidén de autobuses, la tasa de utilizacién
total de los sistemas de transporte publico ha disminuido ligeramente pero
presenta cierto aumento en la zana central de la ciudad. Aungue la tasa de
utilizacién de wehiculos privados gque tiene una tendencia creciente, ha
diaminuido en la zana central de la ciudad debido al insuficiente espacio de

aparcamiento y a la congestion de trdfico.

0. SAO PAULO (BRASIL)

La regidén metropolitana 6 Gran Sao FPaulo fue creada por una Ley federal en
1973 y tenia en 1983 catorce millones de habitantes, cubre el municipio de
Sao Paulo el mds grande del Brasil, caon aproximadamente diez millones de
habitantes, asi como otros 37 ayuntamientos. FPor la malla vial de Sac Paulo

ruedan cerca de 2.5 millones de vehiculos.

La legislacién sobre el trédnsito de la ciudad data de 1867. Durante el

presente siglo se ha dado una serie de disposicionss con una clara tendencia
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de municipalizacion de la administracién del trédnsito, lo cual se evidencia
con la constitucién de la SMT (Sscretaria Municipal de Trdnsito) del DETRAN
¥ muy particularmente con los ajustes hechos a la SMT en 1972 con la
creacién de un departamentc responsable del trdnsito, el DVS (Departamento
de Operacién del Sistema Vial) y el transpaso a éste de funciones de
operacion del trdfico y de investigacién y estudios sobre el sistema vial.
En 1876 se crea el CET (Compafiia de Ingenieria de Trdfico) cuyo cardcter es
de empresa de economia mixta y apoya técnicamente al disefo del proyecto de

las entidades mencionadas.

Posteriormente en 1981 y con el objeto de atendsr funcionalmente mejor la
ciudad y fortalecer la descentralizacién se crean las gerencias de

Ingenieria de Trdfico - GET a niwvel de los subsectores de la ciudad 7/.

7/ Dada la impartancia gue para el presente trabajo reviste la
exposicién brasilefia, los aspectos mencionados serdn tratados con
mayor detalle en el siguiente capitulo.



Cuacdro No. 2

TRANSPORTE URBANGO EN ﬂLGUNhS CIUDRADES
~Distribucidnmn Porcentual en 1983~
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Rio de Janeiro 24 2 62 2 11 =
Seuwul 9 1S 58 o 7 -
Londres 61 1 23 S 12 2
Nueva Yorlk 12 2 14 - rdod s
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Fuente: Estudios y evaluaciones del Banco Mundial. "A World Bank Policy

Study®. 1986.
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II1. ASPECTOS INSTITUCIONALES Y DE ORGANIZACION ADMINISTRATIVA.

La informacidn sobre aspectos administrativos de las Autoridades o Direccidn
de Transportes de los diversos paises, de los gue se obtuvo alguna
informacién, es realmente escasa y dificil de obtener. Froducto de ello se
transcribe —-a continuacién- algunos aspectos de cardcter general que dan
solo ideas sueltas de la importancia de diferentes esguemas administrativos
adoptados en diversos pazaas La excepcién la constituye el caso de Sao
Faulo cuya documentacién permite observar el esguema institucional y
administrativo del manejo del transporte en dicha ciudad. A cantinuacién la
descripeién sintética de los marcos administrativos en que se desarrollan las

actividades de transporte urbano en varias ciudades del mundo:

A LONDRES

Londres posee ya una larga experiencia en la g'est.z‘dn Y la arganizacidén a
eacala metropolitana del transports. Desde la creacidn, en 1855, del
‘Metropolitan Board of Works' (Oficina Metropolitana de Obras Fiiblicas),
posteriormente y a partir de 1889 con el "Landan County Council' consegjo
elegido con competencias més amplias pero siempre discutidas por el gobierno
central y los Boroughs, entre los cuales la ciudad de Landres mantendra

durante largo tiempo su deseo de autonomia.

En el pressente siglo la reforma de 1963 extiende el perimetro del Gran

Landres, que absorbe amplias secciones de condados vecinos e instaura un
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sistema mds sencillo, a dos niveles: El consejo del Gran Landres y los
Boroughs londinenses:

El Consejo del Gran Londres (GLC) egjerce la responsabilidades

metropolitanas de gestidn y de planificacién estratégica:

- La planificacién urbana a medio y a largo plazo para el conjunto del

Gran lLondres. El1 GLDP fija un marco general a los Boroughs.

- Los transportes piiblicos (metro y autobiis), que administra el '"London

Transport Executive'" bajo el cantrol del GLC.

- Las infraestructuras varias metropolitanas, a excepcidén de las

autovias.

E! GCL Jjuesga un papel decisive en materia de alojamiento, de espacios
abiertos de proteccidn del medio ambiente, de eguipamientos culturales y de
accién economica.

Los Boroughs comparten estas responsabilidades sobre su propio territorio.
Concertan el permiso de acondicionamiento ("Flanning Fermissions') y preparan
sus planes de urbanismo local ("Local Flans'). San responsables de la red
vial local, de la direccidn del trdfico, de la construccién de las viviendas

sociales y de la educacién en los Boroughs del Londres exterior.
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Desde 1970 el Consejo del Gran Londres (GLC) ha asumido la tarea de la
planificacién del transporte para el drea de Londres, asi como también la
plansacidn global. La Junta Directiva del Transporte de Londres estd sujeta
a las politicas establecidas por el GLC, el cual es responsable del Flan del
Gran Londres y aunque se asigna el plan detallado a los gobiernos locales,
éstos deben adherir el esguema general del Flan. A su vez tieme poder para
implantar una gran variedad de soluciones de ingenieria de trédfico en toda el
drea, previa consulta con las corporaciones municipales. Dichas soluciones
incluyen el control de estacionamiento en las calles y fuera de ellas,
silstemas de sefiales de trafico. Ademds es responsable de las vias mds
importantes y de aspectos como las politicas de inversién y financiacidn,

tarifas y subsidios.
B BUBNOS AIRES:

No existe en la prdctica ningiin organismo de ordenacién gque tenga
compsetencia para el conjunto de drea urbana. BEn la Capital Federal, un
Consejo de Planificacién Urbana dirigido por cince Consejeros es responsable
del Cédigo de Plansacién Urbana gque rige la organizacién ;r-bana. n la
provincia de Buenos Alres, la Or’debaoién del Territorio depende del
Subsecretario de Urbanismo y de la Vivienda independientemente de las
municipalidades para las competencias gque les correspanden.

los planes de transporte para aumentar la eficiencia de los servicios de
transportes prevén enlazar todas las vias férreas, avanzar los estudios o la

BE.E.R., ampliar las lineas del metro y sus interconexiones.
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C. SAO PAULO:

La region mestropolitana o gran Sao Paulo estd dotada con:

Un consejo deliberante: ej CODEGRAN (Consejo Deliberativo da Grande
Sac Faulo); presidido por el Gobernador del Estado y constituido por
tres Secretarios de Estado, el de Asuntos Metropolitanos (SNM), el de
Transportes y el de Economia y Flanificacién. El1 CODEGRAN, esélo tiene
dos representantes de los municipios; uno de la ciudad de Sac Faulo y
otro de cualguiera de los mmnicipios del drea metropolitana.

Un Caonsejo Consultivo: el CONSULTI (Cansejo Consultivo Metropolitano
de Desenvolvimiento da Grande Sao Faulo); estda coaonstituide por
representantes de los 38 municipios y el CODEGRAN es el gue decide si

hay que consultarle.

Una Unidad Técnica de Flanificacién: La EMPLASA (Empresa
Metropolitana de Flaneamiento da Grande Sao FPaulo); es un organiamo de
estudio y también de ejecucidén, que depende del Secretariadc de

Eatado para los asuntos metropolitancs.

Y finalmente un fondo metropolitano de financliacién e inversidn: el
FUMEFI;: la finalidad de éste consiste en la financiacidn de los

proyectos de interés metropolitano.
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Bl Secretariado de FEstado para los asuntos metropolitanos tiene la

atribucidén de promover la planificacién a traves de la elaboracién y la
actualizacion continta del FPlan Metropolitano de Desarrollc Integrado, FMDI.
Asi mismo, se ocupa de los ‘'servicios comunes de interés metropolitanc':
saneamiento, utilizacién del suelo, transportes y vias piblicas, produccién y

distribucién de gas, asi como proteccidn del medio ambiente.

La administracion municipal del trénsito en Sao FPsaulo es una experiencia
reciente y relativamente exitosa, que ha motivado a un buen mimero de

localidades brasilefias a tener orgamismos municipales de trénsito.

La estructura general descansa fundamentalmente en la Secretaria de Transito
- {(SMT) y es la que se observa en el organigrama bdsico (Ver Cuadro No.l).
Como rasgos principales tenemos que el Departamento de Uperaciaones del
Sistema Vial - DVS es la instancia directamente responsable del aservicio de
trdnsito en la ciudad ‘/, con la creacién posterior de la Compafiia de
Ingenieria de Trdfico - CET, la DVS paso a cantratar con esta inastancia lo
relacionado con los eatudios y disefios de proyectos de ingenieria de trdfico

¥y mantenimiento.

Adicionailmente y dependiendoc del CET existe el Centro de Entrenamiento y

Educacidn del Trdnsito - CETET gue trabaja en actividades relacionadas con

8, Entre las funciones del DSV estdn las de ‘efectuar
investigaciones, estudios y medidas para el desempeiio del sistema
vial, reglamentacién y proposicién de obras, ejecucidn de
seflalizacién y control del trdnsito y peatones en las vias
piblicas, terminales y accesos'.



la participacidn de la camunidad y la educacién sobre el trdnsito.

FPara los efectos de operacién del trdnsito, el DSV trabaja inicialmente en
forma centralizada caon el apoyo del CET y es a partir de la década de los
"80" que se impulsa la descentralizacion de operacién de trdfico con la
creacidn de las "Gerencias de Ingenieria de Trdfico" -GETS, responsable
cada una de ellas por un sector de la ciudad. Sin duda estas instancias han
mejorado el trdnsito y las relaciones con la comunidad, al estar en contacto
cercano con el desempefic del sistema vial. Dentro de la operacién del
trdfico Jjuega un papel relevante, la Central de Telecamunicaciones gue
durante el dia recibe y transmite informacién relativa a las condiciones del

transito.

Respecto a la Seflalizacién de Transito, la SMT a través del DVS recibié un
inventario fisico peguefioc del DETRAM y en la actualidad se ha ido
consolidando y se caracteriza por su buen estado. En cuanto al control del
trdnsito, este es realizado por el Comando de la Folicia Militar de la ciudad
a través de los llamados '"Comando de Folicia de Trdnsito"- CFPI. De otra
parte las labores de recaudacion se hacen a través del funcionamiento de las
"Juntas de Recursos de Infracciones'- JARIS y del Departamento de
Transporte Publico y Administracidén de la zona azul, con el apoyo de la SMT,

VS y la CET.

Las investigaciones y estudios son realizados o contratados bdsicamente por
el CET. La investigacién gira alrededor de los accidentes y flujos de

trdfico; y los estudios sobre los distintos problemas de trdnsito
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resaltdndose los relacionados con sefializacion y seguridad.

La participacidén de la comunidad se realiza indirectamente a través del envio
de solicitudes por escrito y directamente por las discusiones de ésta con
los técnicos siendo relevante el apoyo del CET a través de su Centro de
Entrenamiento y Educacion de Trdnsito - CETEC. Asi miamo realiza el Centro
actividades de entrenamientc tanto para conductores como en ingenieria de

trafico y tranasporte a los técnicos.

Los resultados de la municipalizacidén del transporte en Sao Faulo y su
estructura descentralizada ha canllevado a mejorar sustancialmente los
niveles del servicio, de calidad vial en términos de fluidez y seguridad. En
términos politicos el acercamiento a la commnidad ha traido beneficios por la

participacidn y aceptacién de las decisiones adoptadas.

Igualmente se ha dado un desarrcllo tecnoldgico importante e interesante gue
canlleva a un gran conocimiento de ingenieria de trdfico y combina una serie

de disposiciones y procedimientos.

No obstante todo lo anterior subsiste deade el punto de vista normativo, una
discusién sobre la legalidad del trabajo gue se realiza bajo el esguema de
la municipalizacién del trdnsito versus la reglamentacién del cédigo nacional

de trdnsito.
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D.  ORGANIZACION Y ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE URBANO EN
CHILE: El caso de Santiagol/

1 ASPECTOS GENERALES

Chile es un pais altamente urbanizado, cerca del 80% de su poblacidén vive en
las ciudades. El transporte urbano incluye vehiculos privados, microbuses,

taxibuses, taxis, colectivos y corrientes, y el usc de la bicicleta.

Respecto a la organizacidon y administracién como en muchos paises la
responsabilidad de la provision del servicio es funcién de distintas
entidades. Es asi como los buses y taxis dependen de compafiias privadas;
el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MINTRATEL) es responsable
de la supervision de las distintas compafiias, normas técnicas y permisos de

operacidon.

Kl manejo del trdfico ss responsabilidad de cada municipalidad con el apoyo
de los carabineros de Chile (policia), gque tiene bajo su mando las
regulaciones de]r trdfico. Reconociéndose la provisidn del transporte urbano,
la Fresidencia de la Repiiblica praomovié en 1982 la creacién de un cuerpo
coordinador del méds alto nivel, llamado la Comisién de Transporte Urbano
(CTU) conformada por los Ministerios de Transporte, Finanzas, Trabajo
Publico, Vivienda y Urbaniamo, y los directores de Flaneacion y de Seguridad

{carabineros de Chile)}), sl gobernador de la regidén metropclitana de Santiago,

8, Tomado del documento 'World Bank': Urban Streets and Transport
Project, febrero 1989. Versién restringida y oficial.
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el alcalde de Santiago y el Ministro de Economia, siendo el Ministro de
Transporte el presidente de la CTU. Adicionalmente se creé como cuerpo
asesor de la CTU, la Secretaria KEjecutiva (SECTU) conformada por

profesionales de alta calificacidén.

La CTU revisa y recamienda las politicas de transporte, coordina programas;
‘hace evaluacidn financiera; recomienda investigaciones prioritarias y
promueve la asistencia técnica. Respecto al estudio de alternativas de
costos menores, mantenimiento y manejo del trdfico su influencia con

excepcidn en Santiago, ha sido muy poca.

BEn otros términos la Camisién no ha recibido el poder institucional de una
autoridad metropolitana o local para el transporte urbanc. Funcionan en el
presente camo un centro de estudios técnicos con un eguipoe reducide (10 a 15

profesionales) de alto nivel.
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2. DESCRIPCION GENERAL DEI, SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO
DE SANTIAGO DE CHILE

Bn Santiago el mimero de propistarios de automéviles casi se habia doblado
entre 1878 y 1982, y luego se estabilizé debido a la crisis econdmica y los
altos impuestos de importacién. Sin embargo, en cantidad los propietarios de
automéviles no san relativamente altos (alrededor de 0.1 autamdvil/persana).
En comparacicén con otros paises latincamericanos, la mayoria de la poblacién
depende aitin del transporte piiblico gque representa el 85% de los

desplazamientos motorizados en la ciudad.

El sistema de transporte piiblico en Santiago se caracteriza por su gran
variedad. Este cansiste bdsicamente en cinco diferentes modalidades: el
metro, los microbuses, los taxibuses, log taxis colectivos y los taxis

corrientes (Ver Cuadro Sintesis).

El metro es el tnico servicio propio y operado por el Estado (Miniaterio de
Obras Fiiblicas). La red actual fue terminada en 1980. Consta de dos lineas
con un largo total de carril de 25.5 kildmetros y 35 estaciones. El1 metro
transporta a mds de 500.000 pasajeros/dia. BEn términos generales, el
sistema estd bilen diseflado y construido, y parece operado eficientemente
(1.500 empleados en total). Su funcionamiento continuo cubre todos los
costos de operacién y una parte substancial de loa costos de depreciacidn

del stock de rodamiento y egquipo.
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SANTIAGO: CENSO DE TRANSPORTE URBANOC BASICO

3N

10.

11.

FPoblacién (Santiago)

Rata de crecimiento de la poblacién
1970-1982

1960-1970

Area Metropolitana

Numero total de carros particulares
{el numero exacto no estd disponibie)

4.3 millones
2.7 X/afio
J.4 Arafio
190 Kn?
430.000

Carros particulares por 1.000 habitantes 100

Rata de crecimiento en carros particulares

(1978-1982)
(1982-1986) aprox. estable

FPargue Automotor Transporte Publico:
Microbuses (Capacidad 70-100)
Taxibuses {(Capacidad 35- 50)
Taxis-colectivos (Capacidad 4~ 6)
Taxis

(30.000 en 19861)

17 %/afio

5.600
2.700
4.200
20.000

Buses por 1.000 habitantes (taxis=0.5) 1.70

Sistema de Metro:
Linea 1 15.8 Km. 24 estaciones.

minutos.
Linea 2 8.7 Km. 11 estaciones.
minutos.
Red Vial: _Autopistas
Vias Arterias

Calles Secundarias

Clasificacién segun Modalidades
Automévil

Microbus

Taxibus

Metro

Taxi y Taxi Colectivo

Tiempo de recorrideo 29.6
Tiempo de precorrido 14.3
g1 Km.

583 Km.
257 Km.
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a. Autoridades Reguladaoras

El wmistema de Transporte Urbano es supervisado por el Ministerio de
Transporte y Telecommicaciones (MINTRATEL). En el nivel central el
Ministerio establece la politica nacional y rige las normas técnicas. A nivel
local la Secretaria Regional representa al Ministerio en el drea de su
competencia e implementa politicas de trdnsito nacionales. Es la autoridad

gue puede expedir permisos a los operadores.

Otras agenclas piblicas involucradas con el transporte urbano incluye:

- Bl Ministerio de Obras Publicas (construccidn y mantenimiento de la red
nacional de vias; construccién y operacidén del Metro de Santiago;

planeacidn y control del presupuesto de inversion para vias urbanas).

- El Ministerio de Vivienda y Desarrclio Urbano (Flaneacidén Urbana;

canstruccidn de algunas conexiones entre vias).

- Las Municipalidades (administracién de trdfico y pargueocs).

- El Miniasterio del Interior (toma decisiones respecto a la distribucidn

de presupuesto para cada tipo de inversion).

- Los Carabineros de Chile (policia de trdfico).
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- La Comisidén de Transporte Urbano (CTU), gque es una agencia ministerial

establecida en 1982 con los objetivos y limitaciones mencionadas

anteriormente.

Antes de 1978 el sistema de Transporte piublico de Santiago estaba sujeto a
una regulacion tirante. MINTRATEL establecié rutas, tarifas, mimero de
vehiculos por ruta, tipoc de vehiculos, frecuencia, y todas las variables del
servicio. Camenzando 1979 el gobierno implementé gradualmente medidas
desregulatorias, hoy por hoy. el sistema de buses en Santiago estd entre los

servicios mds desregularizados en el mundo.

Respecto al impacte de la desregularizacién del Transporte en Santiago
tenemos un aumento significativo del pargue automotor y de la antiguedad
promedioc del mismo. Asi mismo se ha mejorado el cubrimiento de la red de
tranasporte, en particular a los sectores periféricos donde ha habido

reciente desarrollo urbano.

Las anotaciones anteriores contrastan con el camportamiento de la demanda

por transporte gque ha sido constante y mds bien ha ido en descenso.

Los incrementos del pargue automotor han producido factores externos
negativos principalmente congestién y contaminacidén ambiental, por la cual no

se les ha cobrado a los operadores de bus en proporcicén a su participacion.

A manera de conclusién tenemos que, la situacién actual no es dptima desde

el punto de vista de la eficiencia. La evidencia sugiere gue antes de la
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desregularizacion los servicios de bus eran sobreextendidos y el cubrimiento
era pobre. For otro lado se observa gque, las prdcticas monopolistas en la
Industria de los buses no fueron resultado directo de la politica de
desregularizacidén sino de la falta de participacidn del gobierno para

mantener la competencia.
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F. ADMINISTRACION DRI, TRANSPORTE EN LOS ESTADOS UNIDOS A NIVEL
LOCAL, METROPOLITANO, CONDADO Y ESTATAL '/

En este capitulo se hard una descripcién brewve de las funciones del
transporte y cdémo éstas son generalmente desempefiadas en los diferentes

niveles de gobierno.

1. FUNCIONES GENERALES DEI, TRANSPORTE

Las funciones de las agencias y organizaciones del transporte varian de
acuerdo al nivel de gobiermo. Funciones comunes a los niveles son la
planeacién y disefio, operacién, coordinacidn con otros modos o formas de
&foblerno, regulacidén, financiacién y aseguramiento. Las municipalidades son
responsables de la movilizacidn de gquienes residen y comercian dentro de su
Juriadiccién, por lo cual las ciudades deben administrar una amplia gama de
funciones del transporte. Los condados (u otras formas intermedias de
gobierno} usualmente tienen algunas respansabilidades en lo concerniente al
sistema urbano, pero tienen también otras responsabilidades, dreas méds
grandes, y situaciones rurales asi como urbanas para manejar. Las tareas
principales de los estados han sido construir y mantener sistemas
interestatales de impuestos sobre automotores y prestar ayuda federal para

los sistemas estatales e interestatales de autopistas. En afios recientes han

1°/‘ Traduccién y Sintesis del documento “Transpartatian
Administration” de Joln W. Barr, President of Dunlop & Associetes.
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participado también en plansacién y financiacién de ferrocarriles y
aercopuertos, administracién de puertos maritimos y asistencia a nivel rural y

urbano en algunas ocasiones.

a. Plansacidn y Programacidn

Las responsabilidades minimas bdsicas de estas actividades son :

- Realizacion de estudics de volimenes de trdfico, desplazamientos,
origen y destinoe de desplazamientos, demanda de pargueo, clasificacidn
de vias, proyeccicn y asignacién de trdfico futuro y demds

investigaciones relacionadas con el tema.

- Determinacidén de necesidades presentes y futuras para vias ¥y
autopistas, iluminacién de vias, pargueo, Instalaciones de transito,

instalaciones terminales, y establecimiento de prioridades para dichas

Instalaciones.

- Biecucidén de andlisis de corredores, estudios de rutas alternas,

estudios costo-beneficio, y otros estudios de factibilidad.
- Realizacidn de estudios de impacto ambiental.
- Participacién en la preparacién de un plan maestro de transporte. Este

debe relacionar el transporte en automévil con el trdnsito y a éstos

con el desarrcllo general. Incluye todo plan relacionado can trénsito,
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vias y autopistas, y mejoramiento de terminales.

- Coordinacién de programas de meJjoramiento del transporte caon otras

actividades municipales, del condado, o estatales.

- Analizar alternativas de politicas y desarrollar planes financieros de
manera gue el programa de mejoramiento pueda llevarse a cabo. Esta
importante funcidn administrativa Iincluye actividades tales coamo
andlisis de politicas y planeacién de estrategias de desarrollo;
andlisis y consecucion de faondos a través de impuestos y fuentes
externas y un mansjo de fiscalia interna, incluyendo control de fandos,
andlisis de caontabilidad, fijacidn de tarifas de trdnsito, preparacién

de presupuesto y Jjustificacidén de presupuesto.

b. Disefio y Construccién

OBLIGACIONES FRINCIFALES FARA ESTA FUNCION

- Establecer normas para el disefioc y construccidn de todas las

facilidades del transports.

- Inspeccionar para determinar trazados, grado de elevacidn y cruces.

- Preparacién de planos detallados de Ingenieria y especificaciones de

toda nueva autopista, calle, interseccién, boca de alcantarillado,

iluminacidn y semaforizacidn, trdnsito, y mejoramiento de terminales.
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- Inspeccionar la construccién de toda mejora y revisar todo contrato.

c. Operaciones

Se requiere de eficiencia, seguridad, comodidad y conveniencia para todos
los usuarios del transporte, asi como transporte de mercancia y bienes. La
operacién incluye determinar la necesidad y el tipo de artefactos para
control del trafico, su instalacidn, y la operacién del sistema de trdnsito.

Las responsabilidades principales son:

- Rlaboracion de estudios sobre operaciones de trdfico que incluyan
informacién sobre velocidades, voliimenes, capacidades, accidentes, y

movimiento de peatanes.
- Determinacidn de localizacidn, tipo y especificaciones de aparatos de
cantrol de trdfico, incluyendo sefiales, semdforos, y sefalizaciones

sohre pavimento.

- Determinacién de controles necesarios sobre parguec Inadecuado,

Inmovilizacidn de vehiculos en la via, etc.

- Instalacidn y sincronizacidén de semédforos.

- Establecimiento de cantrol para giros, regulacién sobre parqueo y

carga, controles de velocidad, calles de una via, subdivisiones de



regulaciones relacionadas con el trdfico, y cualquiera otra medida de

administracion de sistemas necesaria.

- Desarrollo de rutas de trédnsito, horarios y mejoras de servicios.

- Administracidn y regulacién de modalidades del trdnsito y servicios,
incluyendo trdnsito de buses, metro, tercera edad, y minusvdlidos; y
otras modalidades de para—trdnsito como el taxi. Esto incluye horarios
¥ supervisidn de choferes, manejo de dinero, contabilidad, reportajes,

¥y andlisis de operacicnes.

- Mercadeo de trdnsito, incluyen: Supervisién de operaciones, estudios
de investigacidn de mercadeos, andlisis de elasticidad de tarifas,
infaormacidn ptblica, publicidad, planeacién y desarrcillo de rutas, y

programaciion de otras mejoras.

d Mantenimiento
Tado el programa de transporte se ve afectado por el grado de eficiencia del
trabajo de mantenimiento. Las funciones principales de éste son las

siguientes:

- Mantener y reparar todas las instalaciones y estructuras del

transporte.

- Mantener y reparar todo eguipo de transporte, incluyendo vehiculos de
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trénsito y mdquinas de mantenimientco de carreteras y calles.

- Mantener aseflales, sobre pavimento, parguimetros, iluminacién y

semdfaros.
- Limpiar las vias.
2. ORGANIZACION GUBERNAMENTAL LOCAL

Es claro gue la organizacién del transporte local es una tarea vital y
compleja de la administracidn piblica, que reguiere una coardinacidn técnica
muy estricta. Los elementos a desarrollar son la planeacién, construccién,

operacién y mantenimiento.
Funciones y organizaciones municipales:

Bn los Bstados Unidos existen bdsicamente tres formas de manejo

gubernamental ilocal:

2.1. La forma de "Alcalde Fuerte', en la cual las actividades legislativas
son desempefiadas por el cancejo municipal, siendo sl alcalde el
principal oficial administrativo, y gensralmente teniendo poder de veto

sobre las acciones legislativas.

2. La forma ‘'Concejo-Administrador', en la cual el alcalde sirve como

b
&

miembro del concejo, y hay un administrador elegido por el concejo.
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2.3. La forma de comisidn, en la cual cada comisionado elegido sirve por lo
&eneral caomo cabeza de un departamento o grupo de departamento en
operacidn. La comisidén constituye el cuerpo legislativo; sus miembros

pueden ser elegidos por voto y puede tener un representante principal.

En algunos casos las funciones del transporte son divididas entre varios
departamentos, por ejemplo: planeacidn de vias y sistemas de trdnsito a
carge de un Departamento de Planeacidn; disefio de vias e ingenieria de
trdafico a cargo del Departamentc de Ingenieria; mantenimiento de calles a
cargo de Obras Itiblicas, y administracion de trdnsito y aerecopuertos a cargo

de departamentos diferentes.

Debido al fuerte interés del puiblico en la ssguridad del trdfico y el alivio
de congestiones, las funciones de ingenieria de trdfico son reforzadas
frecuentemente administrdndolas a través de un departamento independiente.
Tal organizacion esta ilustrada en la Figura 1, dando al ingenierc de trafico
de la ciudad mayor autoridad y autonomia sobre el presupuesto para atacar
los problemas del transporte y facilita sus tratos con el alcalde, el

consejo, los medios de informacidn y los ciudadanos.

En la Figura 2 vemos una agrupacién por oficinas o© divisiones. La
construccion de calles y autopistas son generalmenre funcidn del

departamento de obras publicas. La efectividad de un programa de mejoras de
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calles y autopistas reguiere de estrecha cooperacién entre los departamentos
de ingenieria de trdfico y de obras piiblicas. El apoyo del departamento de
policia proporciona refuerzos de las regulaciaones y buen manejo del flujo de

trafico en horas pico, asi como intercambio de informacién.

Debido a la sensibilidad del ptblico en cuanto a las operaciones de las
funciones de trdnsito es deseable que ellos también sean organizados de
manera que se provea adecuada autoridad y comunicacién (Vedse Figura 3). La
cooperacién entre los departamentos de Ingenieria de Trdfico y de Policia
asegura la prioridad del movimiento de buses y la seguridad de los patrones

de los mismos.

En ciudades particularmente grandes algunas o todas las funciones del
transporte pueden ser consolidadas bajo un departamentc de transporte

(Figura 4).
3. FUNCIONES Y ORGANIZACIONES DE UN CONDADO

Los condados por lo general tienen menor responsabilidad en las dreas
urbanas. Son generalmente responsables del transporte en suburbios no
incorporados y dreas rurales. En algunos estados se encargan de extensiones
urbanas de autopistas arteriales rurales y suburbanas. lLos residentes de la
ciudad, residentes y contribuyentes también del condado, se benefician por
tanto de Iimpuestos secundarios sobre gasolina, y otras entradas a la

Jurisdiccidn del
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condado. BAn algunos condados operan sistemas de trdnsito piiblico, sirviendo
a areas urbanas, suburbanas y rurales, derivando soporte financiero de

impuestos recaudados por el condado.

Se encuentra frecuentemente una conscolidacion entre el condado y la ciudad
para administrar las funciones del transito. La financiacién de autopistas,
aeropuertos o proyectos de trdnsito, es a veces conjunta y con participacidn
de organizaciones de los dos niveles gubernamentales. Ya que las cusstiones
¥ problemas de trdfico y transporte rara vez comienzan o terminan en los

limites de la ciudad, los gobiernos encuentran soluciones en la cooperacion.

4. ORGANIZACIONES DE  PLANEACION METROPOLITANA:
REQUERIMIENTOS DE LA PLANEACION Y PROGRAMACION DEL
TRANSPORTE.

Desde 1874 toda drea urbana en los Estados Unidos opera con base en una
Organizacidn de FPlaneacidn Metropolitana (OFM), para provesr un foro para
toma de decisiones en cooperacién con oficiales o representantes elegidos a
nivel local. Las tareas principales de una organizacién de planeacién
metropolitana se muestra en la Figura 5. La forma en que cada una opera
varia de organizacidn a organizacién y de estado a estado. La asignacién de

responsabilidades se ilustra en la Figura 6.



GRAFICA Mo. S

ORGANIZACION DE TAREAS PRINCIPALES PARA UNA O.P.M.

L2 T - B T =~ T Ly - |

o O3 CZ M e el SR

. N e SR DD ef e AR D IR

B e B 2D LS ea OO O3>

S e DT>

-

o I T~ B~ T - - |

ORGANIZACION

RN,
. ESTADO
. AGENCIAS DE OPERACION

{

PLANEACION DE PROGRAMAS DE TRABAJO

1. PROSTECTOS

. PROGRAMAS DE TRABAJOS DE
PLANEACION UNIFICADA

¥

\

PLAN DE TRAMSPORTE:
ELEMENTOS DE LARGO ALCANCE (PLAZO)

PLAN DE TRANSPORTE
ADMINISTRACION DE SISTEMAS DEL TRANSPOR.

. HERRANIENTAS DE PLANEACION
. EVALUACION DE PLAMES ALTERNATIVOS
. SELECCION DE PLAN

. HERRAMIENTAS DE PLANEACION
. EVALUACION DE PLANES ALTERMATIVOS
. SELECCION DE PLAN

Y

REF INANIENTO
DE PLAN

!

PROGRAMAS DE MEJORAS DEL TRANSPORTE

.. ELEMENTO ANUAL

. ELEMENTO PROGRAMADO MULTI-ANUAL




FIGURA NMo. 6
EJEMPLO DE RELACIONES ENTRE AGENCIAS DE UNA O_P.M.

........................................................................................

ve ot et s e e as em e en e WA e ad e v e se Y e 0o e e e 0o s

wh e ms e e e ad e e e sa eA we s ek e

e e we ow e e e wd e w e e e

2T O-aMUI

;

| GRUPO DE PLANEACION
| PARA LOS DIVERSOS
| HODOS DE GOBIERMO
f

¥

L]

Y

| ADMINISTRACION
| DEL

| TRANSPORTE DE
§ MNASAS URBANAS

ADMINISTRACTON
IE
AUTOPISTA FEDERALES

AGENCIA FEDERAL

ORGANIZACTON

-

METROPOLITAMA DE
PLANERCTON

'

COMITE TECNICO
COMITE DE COMSEJERIA
CluDADANA

¥

PROSPECTOS PARA
PROGRM DE TRABAJO

Y

o e ki e A e e

ELEMENTOS DE
LARGO ALCANCE (RANGO)

e o1

UNIFICADOS

AGENCIA A-95

PROGRAMA  DE
MEJORANIENTO DEL

TRANSPORTE

!

WANEJO DE SISTEMAS
IE
TRANSPORTE

S

P O S SR |

- ds i e en e e e s e v de e A e e s At e e de R s ma me e e 0w e as WS

P R O oy

e e e e e ms e ep me A e ke e e me

- e . a

o



&1

5. ORGANIZACION GUBERNAMENTAL DEL, ESTADO

La intervencidén del Estado o su papel y funciones dentro del transporte
consiste generalmente en la administracién de fondos para carreteras y
autopistas federales (interestatales) y la planeacién, disefio, construccidn,
operacidn y mantenimiento de las vias estatales. En algunos Estados también
el transporte piblico es supervisado por el gobierno estatal. El tipo de

organizacion empleada por el Estado depende de la variedad o tipo de

transporte.

6. COMENTARIOS GENERALES

B! "Rol" de los ingenieros de trdfico profesionales y su desempefAc sigue
silendo muy importante en la prestacion del servicio de transporte piiblico.

Los estudios y la experiencia demuestran gue:

- En ciudades donde los representantes intentan conducir evaluaciones
sobre los aspectos técnicos de los problemas del trdfico, el desempefio

de las funciones de Ingenieria de trdfico se ve seriamente afectado.

- Los ingenieros de trdfico exitosos san cancientes de las complejidades
politicas de sus programas, y se adaptan a este factor sin afectar su

integridad profesional.



5i el ingeniero de trdfico no tiens acceso directo al cuerpo del gue
emanan las politicas el éxito del programa de ingenieria de trdfico

esta limitado.

Los ingenieros de trdfico gue reconocen la importancia de trabajar en
cooperaciion con grupos de negocios, comisianes de trdfico o seguridad,
dirigentes comunales, y otras autoridades municipales para desarrollar
sus programas tienen un indice alto de resultados en sus trabajos para

mejorar los servicios.

La utilizacidn de técnicas de adminiastracidn y manejo modernas ayuda a

los ingenieros de trdfico a manejar con eficiencia sus departamentos.

En comunidades donde los Ingenieros de trdfico preconccen la
importancia de establecer buenas relaciones piblicas y mantenser una

buena imagen los proyectos generalmente tienen mayor éxito.
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IV. CONSIDERACIONES FINALES

Dadas las diferencias exiatentes entre los paises en términos de sus
sistemas politicos, valores culturales, modelo de desarrollo econdémico y
social, esgquemas de planificacién urbana y muy especialmente del manejo del
transporte no existe la regla de 'oro' en cuanto a lo que debe constituir una

estructura institucional adecuada.

Probablemente para Bogotd puede ser conveniente tener un esguema de
municipalizacién del trdnsito como lo tieme Sao Paulo por las mismas
caracteristicas del proceso de descentralizacion politico-administrativo que
vive el pais y por tanto podemos usufructar en beneficio la experiencia
adquirida por la metrdpoli hrasilefia, perc ese no es el transfondo del
asunto: 1o realments importante desde el punto de vista institucional hace
relacidn con las responsabilidades en cuanto a politicas gue tieme cada uno
de los niveles y organismos Involucrados; la claridad de las distintas
funciones a ser asumidas, la calidad de los recursos con gue se cuenta para
su cumplimiento y en ultimas la coordinacidén e integralidad de accion en el

manejo del transporte y el desarrollo urbano.

Respecto a las responsabilidades y funciones tenemos de forma muy somera
gue el nivel nacional en el cantexto de gestidn descentralizada gue se lleva

en la actualidad y por su experiencia técnica deberia apuntar su funcidn a
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