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INTRODUCCION

Este articulo expresa los resultados de una investigacién que indagé sobre los criterios
a ser considerados en la aplicacion e implementacion de estrategias y acciones para la
gestion de la demanda de viajes bajo los objetivos de la sostenibilidad de las ciudades,
en un area urbana dada. Se presenta la problematica de las ciudades actuales en
materia de calidad de vida y medio ambiente, como consecuencia del modelo de
desarrollo urbano y de las politicas de transporte adoptadas, discutiéndose cémo estos
modelos han repercutido en el incremento de la movilidad urbana. El enfoque de la
movilidad sostenible producto de la continua blusqueda del hombre de propuestas
orientadas a frenar el alto grado de deterioro del medio urbano se sintetiza,
enumerandose y describiéndose brevemente las principales acciones o medidas de
gestion de la oferta y de la demanda de transporte disefiadas bajo esta orientacion. Se
resumen algunas experiencias internacionales y venezolanas en las que se
implementaron este tipo de acciones o programas, y mediante un analisis comparativo
se precisan las condiciones que definen el éxito de las mismas. A través del analisis
de estas experiencias se describen los elementos e identifican las variables que
condicionan y determinan la eficiencia y eficacia de la implantacién de las medidas,
determinandose si el éxito de las mismas guarda relacién con las caracteristicas del
espacio urbano.

PROBLEMATICA URBANA Y DE TRANSPORTE EN LAS CIUDADES ACTUALES

A partir del S. XVIII, al mejorar las condiciones de vida por los avances cientificos, el
crecimiento poblacional se aceleré bruscamente, dandose, paralelamente, un proceso
de urbanizacion pujante, pasando las ciudades de un modelo compacto, denso y poco
planificado, dominado por un patrén de circulacion peatonal, a un modelo mas
disperso y segregado, producto de las nuevas tecnologias de sistemas de transporte
sobre rieles.

Durante todo el siglo XX, y aun en la actualidad, el fenémeno de la dispersion espacial
ha caracterizado a las ciudades; las facilidades de movimiento que el vehiculo privado
ha brindado desde su aparicién han favorecido la gran expansion urbana y sus
inevitables consecuencias, reflejadas, en suelos segregados y areas periféricas de
baja densidad. En el caso latinoamericano, esta situacién es preocupante, pues la
segregacion espacial esta intimamente ligada a la gran desigualdad econémica de la
poblacién, y se traduce en dificultades para la adquisicién de bienes y servicios para
la poblacién de menores recursos. Una sintesis de esta problematica se presenta en la
tabla N 1 (UITP 2001; Flérez 2004), y sus consecuencias han derivado en una
continua degradacién de la calidad de vida, que se refleja en aspectos tales como la
pérdida de horas/hombre por congestion, la contaminacion y elevados indices de
accidentes de transito; y grandes costos sociales poco compensados por las
facilidades de movimiento que la utilizacion del automévil como modo de transporte



puede brindar. El actual modelo de ciudad es entonces, socialmente injusto y
ecolégicamente insostenible, coloca a las personas y los recursos al servicio del
particular y no del colectivo, y contribuye al deterioro del medio ambiente, tanto el
fisico como el social.

En la actualidad los beneficios que trae la concentracién de actividades en una ciudad
no son suficientes, éstas deben también brindar a sus habitantes una calidad de vida
acorde con la condicién humana. Entre 1970 y 1980, principalmente en Europa, se
comenzaron a desarrollar propuestas tendientes a frenar el modelo de desarrollo
urbano descrito y sus efectos adversos, fundamentadas en una mejor integracién entre
el uso del suelo y el transporte, en una mejor utilizacion del espacio urbano y de la
infraestructura vial, y en el incentivo al uso del transporte publico y de otros modos de
transporte alternativos. En el contexto de esta busqueda, se han formulado
proposiciones en el area de la planificaciéon y gestién urbana y de transporte, que
introdujeron el término movilidad sostenible. La movilidad sostenible posee como
objetivo principal reducir el impacto ambiental y social producto de los
desplazamientos, con la intencion de mejorar la calidad de vida en las ciudades;
implica una manera de desplazarse en la que el que el costo energético se minimiza,
tanto en la eleccién del modo de transporte como en el nimero de viajes realizados y
su longitud (Thorson, 1998). Busca sustituir los desplazamientos en vehiculo privado
por viajes en transporte publico (Flérez, 1998; Ryan y McNally, 1995; Friedman y
Peers, 1994) mediante la implementaciéon de acciones que propicien el mejoramiento
de la imagen y operacion de estos Ultimos (tratamiento preferencial en la circulacion,
mejor nivel de servicio en estaciones y terminales, uso de tecnologias no
contaminantes, etc.), y la creacién de condiciones favorables para desarrollar
desplazamientos de modos no motorizados (UITP, 2001). Acciones que pretenden
alcanzar el equilibrio de tres componentes: la planificacion del territorio, las
limitaciones de la circulacion automovilistica y la promocién del uso del transporte
publico (UITP, 2003).

La Comunidad Europea, comprometida con los objetivos del desarrollo sostenible, ha
implementado diferentes acciones enmarcadas en politicas dirigidas a lograr una
movilidad urbana menos agresiva con el medio ambiente, siendo significativo el
numero de casos en los que se ha obtenido resultados exitosos. En Latinoamérica la
aplicacion de acciones de esta naturaleza ha sido menos frecuente, y son,
comparativamente, menos los casos que podrian catalogarse como exitosos, ya que
en gran parte de los paises de esta region las politicas de transporte, tradicionalmente,
han favorecido el uso del automdvil, a pesar que los modos no motorizados y el
transporte publico atienden un alto porcentaje de los viajes diarios.Esta realidad - la
aplicacién de acciones semejantes en una variedad de ambitos urbanos con
resultados disimiles en cuanto al logro del objetivo perseguido - plantea dudas sobre
el empleo de manera universal - independiente de las particularidades de cada centro
0 sector urbano - de acciones tradicionalmente enmarcadas en una politica de
movilidad sostenible; conllevando, a la vez, a cuestionarse, por una parte, sobre los
criterios a considerar en la aplicacion de estas acciones, y por otra, sobre la posibilidad
real de concebirlas de manera aislada o como parte de politicas integrales de
transporte y planificacién urbana. Estas dudas condujeron a la formulacion de dos
hip6tesis de trabajo:

v las estrategias derivadas de los objetivos de la movilidad sostenible deben
generarse de manera integrada en politicas conjuntas de la oferta de transporte y de
manejo de la demanda, tanto a nivel de planificacion como de gestién.

v' las propuestas y acciones de gestibn de la movilidad dependen de las
caracteristicas fisico-espaciales y morfolégicas del contexto urbano, de las redes
sociales que derivan en actividades urbanas, de la estructura y tejido de las ciudades,
y de las caracteristicas socioeconémicas y culturales de la poblacién.



TABLA N2 1. PROBLEMATICA ASOCIADA AL MODELO DISPERSO DE
DESARROLLO URBANO Y DE TRANSPORTE

PROBLEMAS CONSECUENCIAS

Aumento del parque automotor
Congestion del transito

Gran numero de accidentes
Altos niveles de contaminacién

Mayor poblacién en areas urbanas

Modelo de desarrollo urbano y poco | Viajes mas largos y frecuentes
denso, con fuerte tendencia a la A menor densidad, mayor costo de desplazamiento
periurbanizacion Dependencia del automovil

Pérdida de horas productivas

Transporte publico lento e irregular en su itinerario
Comercio obstaculizado por operaciones de
Congestion abastecimiento dificiles y costosas

Vehiculos encendidos en circulacion lenta, altamente
contaminantes

Deterioro de la calidad de vida

Escasa inversioén en infraestructura urbana
Grandes inversiones en redes viales interurbanas
Poca inversion en transporte publico

Menor velocidad en las ciudades y
mayor velocidad interurbana

Vehiculos ocupan un espacio significativamente mayor

Consumo del espacio urbano por el al ocupado por el transporte publico. Relacién de 20:1

automovil con el autobus y 90:1 con el metro (aproximadamente)
Consumo del espacio para Vehiculo estacionado ocupa 20 m®, que podrian ser
estacionamiento ocupados por actividades productivas

Automoviles requieren de 3 a 5 veces més energia por

Gasto excesivo de energia . Lo
usuario que el transporte publico

Vehiculos particulares més contaminantes que el
transporte publico, en funcién de la cantidad, longitud y
frecuencia de los desplazamientos. Nivel de ruido de
80 db, en promedio, supera el permitido por la
Organizacién Mundial de la Salud (menor a 55 db en
areas residenciales)”

Contaminacién atmosférica y sénica

Transporte publico 10 a 20 veces mas seguro que el

Mayor accidentabilidad s o o
automavil por viaje por kilémetro

Desigual disponibilidad de Desigualdad en tenencia vehicular en los hogares
automoviles Inequidad en el acceso al transporte

* Dato recuperado el 15 de marzo de 2004, de http:// www.who.int/es/
FUENTE: Elaboracién propia

CONCEPTOS FUNDAMENTALES

La comprensidon de las estrategias de movilidad sostenible exige el conocimiento de
una serie de conceptos que constituyen el fundamento teérico de las acciones de
gestion de la movilidad; tales conceptos son: la movilidad urbana, la sostenibilidad y la
movilidad sostenible.

La Movilidad Urbana

Existe cierta discrepancia entre los autores al definir movilidad e inclusive, en algunos
casos, se confunde con accesibilidad, por lo que, en primera instancia, es necesario
aclarar estos dos conceptos. “La movilidad es un concepto vinculado a las personas o
mercancias que desean desplazarse o que se desplazan; se utiliza indistintamente
para expresar la facilidad de desplazamiento o como medida de los propios
desplazamientos realizados; mientras que la accesibilidad es un concepto vinculado a
los lugares, a la posibilidad de obtencion del bien, del servicio o del contacto buscado
desde un determinado espacio, y por extension se utiliza el término para indicar la
facilidad de acceso de clientes y suministros a un determinado lugar. La accesibilidad,
por consiguiente, se valora o bien con relacion al costo o dificultad de desplazamiento




que requiere la satisfaccién de las necesidades o, al costo o dificultad que los
suministros o clientes alcancen el lugar en cuestion” (Sanz, 1997). La movilidad es
entendida como los desplazamientos de las personas y la manera como éstos se
realizan, incluyendo propésitos de viajes y modos de transporte disponibles para
hacerlos, por lo que esta intimamente ligada a ciertos elementos que la condicionan.
Segun Parrado Delgado (s/f), entre los elementos que condicionan la movilidad cabe
sefalar, por una parte, la localizacion de la vivienda, de las actividades econémicas, y
de los equipamientos y servicios, y por otra, la dotacibn de infraestructura de
transporte y comunicacién. Estos elementos a su vez dependen de factores como la
estructura de edades de la poblacion, la tasa de ocupacion, la tasa de escolaridad, las
formas de produccién, los habitos de compra, consumo y ocio, y las tasas de
motorizacion, que determinan la intensidad de interaccion entre ellos.

La Sostenibilidad

En el sentido estricto de la palabra sostenibilidad significa perdurar en el tiempo, lo que
implica, obviamente, “el analisis global de los flujos de materia y energia, de los ciclos
completos de recursos implicados en un proceso. De esa manera, no puede calificarse
como sostenible una practica que reduce los inconvenientes locales pero los traslada
hacia otros lugares o multiplica los perjuicios ambientales globales, de escala
planetaria” (Sanz, 1997).

La Movilidad Sostenible

La movilidad sostenible posee dos objetivos principales; el primero, reducir el impacto
ambiental y social de la movilidad motorizada, es decir, mejorar la eficacia ambiental y
social de los desplazamientos motorizados que se realizan en las ciudades, y el
segundo, reducir la demanda de desplazamientos motorizados. La estrategia mas
directa para alcanzar la reduccion del impacto ambiental y social de la motorizacion es
la sustitucion de desplazamientos realizados en los modos de transporte de mayor
impacto -principalmente el automévil privado-, por desplazamientos en transporte
colectivo. Asimismo, para reducir la demanda de desplazamientos motorizados, se
recurre a dos estrategias simultdneas e interrelacionadas: la reduccién de los
desplazamientos urbanos de larga distancia, que requieren el concurso del motor para
su realizacion, y la creacion de condiciones favorables para que se desarrollen
desplazamientos no motorizados (viajes peatonales o en bicicleta).

GESTION DE LA MOVILIDAD

La gestién de la movilidad comprende tanto medidas dirigidas a la gestion de la oferta
como de la demanda de transporte. Para facilitar la comprension del analisis posterior,
se discute brevemente qué se entiende por gestion de la oferta y de la demanda.
Gestion de la oferta

La oferta de transporte consiste en un conjunto de medios que permiten realizar el
transporte de personas y mercancias, y consta de tres componentes: la infraestructura
(vias destinadas a la circulacion), los medios de transporte (los vehiculos), y la forma
de gestion de éstos (Bull, 2003). La interaccion entre estos componentes configura la
capacidad u oferta de transporte.

La ampliacién de la capacidad de la red vial es, con frecuencia, la primera respuesta a
la congestion. Lo que intentan las autoridades, partiendo de una demanda dada, y
extrapolando las tendencias en el tiempo, es satisfacer dicha demanda, poniendo a
disposicion de los usuarios las infraestructuras necesarias, en la mayoria de los casos,
con carécter gratuito.

Desde los afos 60, en los paises con mayor parque automovilistico, se hizo patente
que la apuesta incondicional por el automévil como modo de transporte urbano era
imposible de mantener. Se comprob6é que, a pesar de su capacidad, una mayor
longitud de vias no evitaba la congestion del transito, y se optd, por combatir ésta a
través de los vehiculos. Se buscé alcanzar un uso mas racional del espacio actuando



sobre el tamano de los vehiculos o sobre la forma de aprovechar su capacidad, lo que
dio lugar a medidas como el uso de autobuses de gran capacidad en corredores de
transporte, taxis colectivos, autos compartidos y otras.

La gestién, tercer componente de la oferta, brinda una amplia gama de opciones para
reducir la congestion con tecnologias disponibles, como la sincronizacién de
semaforos, el manejo de los sentidos de circulacion y de prioridad para autobuses.
Las acciones sobre las vias, los vehiculos, y la forma de operarlos estan
estrechamente ligadas entre si, siendo la complementaciéon entre ellas factor clave
para el logro del objetivo perseguido. (Bull, 2003)

Gestion de la demanda

La demanda de transporte es producto de la necesidad de las personas de trasladarse
o transportar bienes de un lugar a otro. La oferta de transporte debe responder a esta
demanda; sin embargo, la magnitud del parque vehicular existente y la preferencia de
los usuarios por el automovil hacen dificil que la oferta sea suficiente para satisfacer la
demanda. Por esta razén, es importante ejercer acciones que modifiquen los patrones
temporales y espaciales de la demanda.

Con la introduccion del enfoque de la sostenibilidad, las autoridades locales ya no se
plantean la simple satisfaccion de la demanda de los usuarios del automdvil, sino
reducir el uso del mismo, sin renunciar a la movilidad, incentivando para ello el desvio
de la demanda del auto hacia otros modos de transporte, o al menos hacia una
utilizacién mas racional del vehiculo. Las actuaciones emprendidas bajo el enfoque de
gestion de la demanda han estado encaminadas a la reduccion de los
desplazamientos en horas pico, a través de medidas disuasorias como el
establecimiento de peajes en las vias principales o en las entradas a las ciudades en
las horas de maximo flujo, y la flexibilizacion de los horarios de trabajo. Asi como
también a la transferencia de los viajes en vehiculo particular a otros modos de
transporte con mayor ocupacion, y al estimulo de los modos no motorizados.

ESTRATEGIAS DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Segun la Unién Internacional de los Transportes Publicos (UITP, 2001) una
combinacion de acciones basadas en la planificacién urbana y del transporte, las
restricciones al vehiculo privado y la promocién del transporte publico son la clave
para alcanzar la movilidad sostenible.

Sintetizando la informacién y opiniones emitidas por la UITP, Parrado y Flérez, las
lineas estratégicas para alcanzar los objetivos especificos de la movilidad sostenible
se presentan en la tabla N° 2, enunciandose las acciones asociadas a cada linea.
Como se sefalara, la movilidad sostenible plantea tres lineas estratégicas:
planificacién urbana y transporte, restriccion al vehiculo privado y promocién del
transporte publico e integracibn modal, estrategias que, en general, persiguen el
objetivo principal de reducir el impacto ambiental y social derivado de la movilidad
urbana actual. Estas estrategias tienen como herramientas el control de la demanda,
la gestién de la oferta y la integracion de modos. Las acciones y propuestas para el
desarrollo de estas estrategias muestran una estrecha interrelacién ente si,
evidenciando, muchas veces, complementariedad en su implementacion, lo que
sugiere, al examinar la relacion objetivo-estrategia-accion horizontalmente, que se
requiere una Optica integral y una vision global méas transversal, que exprese
reciprocidad e interdependencia entre las distintas acciones para cada linea
estratégica. Un ejemplo es el caso de la densificacion de areas urbanas que esta
ligada a la implementacion de sistemas de transporte integrados, a las restricciones de
circulacion, y a la creacion de estacionamientos tipo “park and ride”, que de forma
independiente refuerzan objetivos especificos distintos, pero que deberian
implementarse de manera conjunta para alcanzar el objetivo de una movilidad menos
agresiva al medio ambiente fisico y social.



TABLA N° 2. SINTESIS DE LOS OBJETIVOS, ESTRATEGIAS Y ACCIONES DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

MOWVILIDAD SOSTENIBLE

OBJETIVOS ESPECIFICOS |

LINEAS ESTRATEGICAS

ACCIONES Y PROPUESTAS

Satisfacer las necesidades de
medio de un uso mas eficiente e
transporte ¥ su infraestructura;

rmovilidad  por
integrado del

Fomentar e incentivar un cambio de patrones de
viaje tendientes a propiciar el uso de modos no
rmotorizados o transporte mas sostenibles;

PLANIFICACION URBANA Y DE TRANSPORTE

_ami

* Densificacion de areas urbanas alrededor de las
estaciones de transporte
*Interconectividad de la red vial
* Creacion de politicas para propiciar los usos mixtos

* Creacidn de politicas para propiciar los usos mixtos

* Construccion de sistemas de circulacidn peatonal v

para bicicletas conectados al sistema de transporte
publico

Reducir el transito limitando los desplazamientos
en vehiculos motorizados (principalmente vehiculo
privadol)

Liberar el espacio wial para una mejor operacidn
del transporte pablico;

RESTRICCION AL VEHICULO PRIVADO

* Construccion de sistermas de circulacidn peatanal ¥
para hbicicletas conectados al sisterma de transporte
pdblico
* Optimizacidn de los estacionamientos al minirmo
sobre todo en areas centrales
* Restricciones de circulacidn en areas de gran
congestidn
* Extension de las zonas de pago por
estacionamiento en calzada
* Regulacian de las tarfas para estacionamientos
*lmplementacidn de los peajes urbanos
* Implantacion de estacionamientos "Park and Ride”

* Restricciones sobre estacionamientos en calzada v
en areas centrales
* Optimizacion de los estacionamientos al minirmo
sobre todo en areas centrales
* Hegulacidn de las tarifas para estacionamientos

Mejorar la accesibilidad desde el punto de wvista
fizico, econdmico ¥y social para cualguier persona
usuaria de la red;

Clptimizar la integracion modal incrementando asi
la eficiencia de |la red de transporte.

Mejorar la imagen pdblica del transporte pdblico v
de sus bondades sociales v ambientales

de
de

las
los

Reducir =l consumo
emisiones contaminantes vy
vehiculos del transporte pdblico.

energético,
el ruido

PROMOCION DEL TRANSPORTE PUBLICO Y
LA INTEGRACION MODAL

* Implementacidn de vias reservadas para transporte
puablico, plataformas de acceso en paradas y
estaciones para personas con movilidad reducida
= Elaboracion de campafias para informacian sobre el
servicio de la red de transporte

* Promoaocian del uso de sistemas de pago integradao
* Creacidn de transferencias o areas de intercambio
modal atractivos
* Implementacidn de sistermas masivo de transporte
en_en las grandes metrapolis

* Disefio e implementacidon de nuevos sistermas de
transporte - masivo ¥ supericial - de avanzada
tecrnologia dentro el enfoque de la sostenibilidad
* Elaboracidn de campafias de informacidn y de
cancientizacian

* Liilizacidn de combustibles alternativos no
contaminantes
*Reqgulaciones y estricto control de las emisiones de
gqases v de ruido del transporte puablico

FUENTE: Elaboraciéon propia con base en Flérez, Josefina.

(2004); Union Internacional de Transportes Publicos (2001) y Parrado D., Carlos. (s/f)




ANALISIS DE EXPERIENCIAS Y REFLEXIONES FINALES

Identificadas y estudiadas las estrategias de gestién tanto de la oferta como de la
demanda de transporte orientadas al logro de la movilidad urbana sostenible, se
seleccionaron, en funcién de la informacién disponible, un grupo de ciudades y
municipios para efectuar un analisis comparativo de sus experiencias en esta materia.
La idea de incluir municipios en este analisis obedece al supuesto de que el examen
de estos casos pudiera facilitar la comprobacién o no de la hip6tesis segun la cual la
aplicacion de las medidas debe ser integral desde el punto de vista territorial, ligada a
una vision sistémica de la ciudad.

En funcion de las hipétesis planteadas, en cada ciudad o municipio se analizaron un
conjunto de caracteristicas, a saber:

v Aspectos fisicos: extension territorial, temperatura, altitud y topografia

v Aspectos demograficos: nimero de habitantes y densidad bruta. No se encontré
informacion sobre densidad neta de las ciudades y municipios analizados, por lo
que result6 dificil realizar comparaciones y clasificaciones entre ellas en términos de
densidad.

v Aspectos espaciales y estructura urbana: funcién principal de la ciudad, estructura
fisica, y trama urbana.

v Caracteristicas de la movilidad: tenencia vehicular, viajes vehiculares, distribucion
modal, y por propositos de los viajes.

v" Acciones para la gestion de la movilidad: acciones aplicadas en la oferta y
acciones sobre la demanda.

v" Resultados de la aplicacién de las acciones: resultados cuantitativos y cualitativos,
ponderados segun los logros alcanzados en la disminucién de la congestion, del ruido,
de la contaminacion atmosférica y la redistribucién modal, entre otros factores.

Una de las dificultades que se present6 en esta etapa de recoleccién y procesamiento
de la informacion sobre las experiencias y sus caracteristicas, fue la poca
disponibilidad de datos generales de las ciudades o municipios, asi como, de estudios
de transporte previos que permitieran establecer comparaciones del tipo “antes y
después” de la implementacion de la(s) medida(s).

Producto de la revisién bibliografica y del estudio de casos, se elaboré una tabla
resumen de la medidas de gestion de la movilidad aplicadas, en funcién de la
clasificaciéon de las ciudades y municipios segin su nimero de habitantes (tabla N¢ 3),
asi como el grafico N° 1 en el que se compara la poblacion, las medidas aplicadas y
los resultados obtenidos. Al establecer las relaciones entre las variables/caracteristicas
de las ciudades o municipios, las medidas y los efectos de su aplicacion, se arribé a
las siguientes conclusiones:

v" En grandes ciudades las medidas de gestién de la oferta se basan, en su mayoria,
en mejoras de los sistemas de transporte publico -masivo y superficial-; dependiendo
de las condiciones fisicas y de la forma de la ciudad, se observé un énfasis en los
medios y la gestién en ciudades compactas y densas, y en la infraestructura vial en
ciudades alargadas y extensas. Las medidas sobre la oferta fueron acompanadas de
medidas de gestion sobre la demanda orientadas a la restriccién del paso vehicular
sobre los corredores de mayor afluencia vehicular y al estacionamiento en areas
centrales en ciudades reticulares o radiales con alta densidad de poblacién, y a
medidas de regulacion de usos de suelo en ciudades mas extensas y de baja
densidad.

v' En ciudades intermedias las medidas en la oferta estan dirigidas,
fundamentalmente, a las mejoras en el material rodante y la infraestructura de apoyo
del transporte publico existente en lo que a capacidad y accesibilidad se refiere, y a la
reestructuracién de rutas.



TABLA N2 3. COMPARACION DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS CON LA APLICACION DE MEDIDAS DE
GESTION DE LA MOVILIDAD

GESTION EN LA OFERTA

CIUDAD CON MAS DE
1.000.000 DE
HABITANTES

LONDRES

BOGOTA

SANTIAGO DE CHILE

1

MEJORAS EN EL TRANSPORTE|
PUBLICO (CAPACIDAD,
CONDICIONES FISICAS,

RUTAS)

MEJORAS EN LA
INFRAESTRUCTURA FISICA
DE SERVICIOS

3

MEJORAS EN LA
CAPACIDAD DE LA
RED

4

MEJORAS EN SISTEMAS
DE TRANSPORTE PUBLICO
MASIVOS

MEDIDAS DE
MITIGACION DE
TRANSITO
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CONTINUACION TABLA Ne 3. COMPARACION DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS CON LA APLICACION DE MEDIDAS DE
GESTION DE LA MOVILIDAD

7 8 9 10 1 12 13 14
CIUDAD CON MAS DE SERVICIOS DE
1.000.000 DE MODOS NO PEATONALIZACION DE MEDIDAS SOBRE PEAJES RESTRICCION DE SISTEMAS DE PAGO INFORAMCION Y CAMPARAS
HABITANTES MOTORIZADOS AREAS ESTAGIONAMIENTOS URBANOS | TRANSITO VEHICULARES|  INTELIGENTES USOS MIXTOS DE CONCIENTIZACION RESULTADOS
LONDRES MUY EXITOSO
BOGOTA 0 MUY EXITOSO
SANTIAGO DE CHILE MUY EXITOSO
ENTRE < 1.000.000 SERVICIOS DE
HABITANTES >100.000 MODOS NO PEATONALIZACION DE MEDIDAS SOBRE PEAJES RESTRICCION DE SISTEMAS DE PAGO INFORAMCION Y CAMPARAS
HABITANTES MOTORIZADOS AREAS ESTACIONAMIENTOS URBANOS | TRANSITO VEHICULARES]  INTELIGENTES USOS MIXTOS DE CONCIENTIZACION RESULTADOS
CIUDADES
VITORIA-GASTEIZ MUY EXITOSO
FRIBURGO MUY EXITOSO
MUNICIPIOS
SAN SEBASTIAN SATISFACTORIO
BILBAO SATISFACTORIO
cicliovias con carécter paso peatonales POCO
BARUTA recreativos jeraquizados Pico y placa SATISFACTORIO
MUNICIPIOS CON SERVICIOS DE
MENOS DE 100.000 MODOS NO PEATONALIZACION DE MEDIDAS SOBRE PEAJES RESTRICGION DE SISTEMAS DE PAGO INFORAMGION Y CAMPARIAS
HABITANTES MOTORIZADOS AREAS ESTACIONAMIENTOS URBANOS | TRANSITO VEHICULARES INTELIGENTES USOS MIXTOS DE CONCIENTIZACION RESULTADOS
INFORMACION NO
BARAKALDO PERMITE ESTIMAR
paso peatonales restricciones de estac. en INFORMACION NO
CHACAO jeraquizados via publica PERMITE ESTIMAR

LEYENDA: RESULTADOS MUY EXITOSOS
RESULTADOS SATISFACTORIOS

FUENTE: Elaboracién propia.

RESULTADOS POCO SATISFACTORIOS
INFORMACION NO PERMITE ESTIMAR



Por el lado de la demanda, en cada ciudad o municipio, las medidas a implementadas
varian segun la topografia, el clima, la extensién territorial y la tendencia de los
patrones de viajes basados en la cultura de uso de medios no motorizados;
predominando, en algunos casos, medidas dirigidas al incentivo de estos modos, por
medio de la creacion de infraestructura de apoyo y de su integracion al sistema de
transporte publico. En ciudades muy dispersas y de topografia dificil, se aplicaron
medidas de regulacién de los usos de suelo propiciando también modos no
motorizados, pero a escala local en los barrios periféricos, y de restricciones de paso
vehicular y de estacionamientos a escala metropolitana.

v" En el caso de los municipios, si bien las medidas varian segln el tamafo de éstos,
en lo que a poblacién y extension territorial se refiere, el punto neuralgico de cualquier
de ellas, en especial las de la oferta, radica en la visién sistémica, que se traduce en la
interdependencia funcional, y en algunos casos fisica y operacional, de los sistemas
de transporte publico, que reclaman una aplicacién coordinada de las diferentes
municipales. Del lado de la demanda puede tener una visibn mas sectorial, pero
siempre enfocando las acciones dentro de la visién integral del entorno urbano.

GRAFICA N°1. COMPARACION POBLACION, MEDIDAS DE GESTION DE LA
MOVILIDAD Y RESULTADOS OBTENIDOS.
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FUENTE: Elaboracién propia.

v' Las medidas de restriccion vehicular dirigidas en su mayoria a vehiculos
particulares y las medidas de mitigacion de transito son utilizadas casi
indiscriminadamente en ciudades de cualquier tamafo, pero siempre como acciones
que acompafnan otras mas particulares y especificas segln el contexto urbano. Sin
embargo, estas medidas requieren de ofertas alternativas de transporte efectivas y
eficaces que den facilidades a los usuarios de la red vial.

v' La necesaria vinculacion entre la planificacién del transporte y la planificacién
urbana resultdé indudable, pues una medida comun a muchas ciudades,
independientemente del tamafio de las mismas, fueron las politicas de regulacion de



los usos de suelo. La concepcién de pequefios nlcleos con usos residencial y de
servicios combinados, es un mecanismo sumamente eficiente para el traslado de los
viajes diarios cotidianos hacia otros modos de transporte no motorizados.

v Los resultados de las distintas medidas de gestiéon de la movilidad se alcanzan en
diferentes horizontes temporales. Esta realidad debe tomarse en cuenta al definir el
conjunto de medidas que se aplicaran en cada situacién particular; aquellas ciudades
0 municipios que opten por acciones vinculadas a la planificacion urbana obtendran
resultados a mas largo plazo, mientras que medidas de transporte y transito mostraran
sus efectos en menor tiempo.

v' Las campafas de informacién y divulgacion para informar sobre las medidas, las
razones de su aplicacion y los beneficios esperados de ellas, evidenciaron constituir
un instrumento Util para facilitar el éxito de las mismas y el apoyo de la poblacion en su
implementacién.

v' Cualquier medida, tanto del lado de la oferta como de la demanda, exige voluntad
politica de los actores y compromiso de la poblacion, e implica, en muchos casos,
sacrificios para algunos pero beneficios para el colectivo. Ademas, se debe ser muy
riguroso en los controles durante su implementacién y en el seguimiento de sus
resultados.

El analisis de los casos de estudio investigados permite comprobar las hipétesis
planteadas al inicio de la investigacion, verificandose que:

1.- Las medidas exitosas aplicadas en un contexto urbano dado, bien sea a nivel
municipal, metropolitano e inclusive regional, mantienen relacién con las
caracteristicas fisico-espaciales y morfolégicas del mismo, su estructura y tejido, las
redes sociales y sus interrelaciones que derivan en actividades urbanas, y las
caracteristicas socioeconémicas y culturales de la poblacién, razéon por la cual estas
variables deben ser analizadas y evaluadas a la hora de decidir qué medidas habrian
de aplicarse en un area urbana especifica.

2.- La diferencia entre los casos mas exitosos y menos exitosos también descansa
en la aplicacién de las medidas de manera integral, actuando sobre la oferta y sobre
la demanda de transporte, tanto a nivel de planificacién como de gestion, de forma de
combinar los efectos del conjunto de acciones para propiciar la disuasion del uso del
vehiculo particular, la prioridad de los modos de transporte publico y la integracién de
modos alternativos.
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