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El Instituto de Recursos Mundiales (WRI, por su sigla oficial

en inglés) es mas que un grupo de expertos investigadores
ambientales, ya que buscan también descubrir maneras
practicas de proteger el planeta y mejorar la calidad de vida de
la poblacion. Nuestra misién es llevar a la sociedad humana a
modos de vida que protejan el medio ambiente de laTierra'y
su capacidad de satisfacer las necesidades y aspiraciones de
las generaciones actuales y futuras.

Dado que las personas se inspiran a través de las ideas, se
capacitan por medio del conocimiento y se motivan a cambiar
mediante un mayor entendimiento, WRI proporciona —y
ayuda a otras instituciones a proporcionar— informacién
objetiva y propuestas practicas para el cambio de politicas e
instituciones que fomenten un desarrollo sano desde el punto
de vista ambiental como equitativo desde la éptica social.

WRI organiza su trabajo alrededor de cuatro objetivos
esenciales:

- Poblaciéon y ecosistemas: Revertir la rapida
degradacion de los ecosistemas y asegurar su capacidad
de proveer los bienes y servicios necesarios de los seres
humanos.

- Gestion publica: Dar poder a las personas y apoyo a

las instituciones para fomentar la toma de decisiones

responsable en relacién con el medio ambiente y

equitativa en el aspecto social.

Proteccion del clima: Proteger al sistema climatico

mundial de mayores dafios derivados de las emisiones de

gases de efecto invernadero, y ayudar a la humanidad y la

naturaleza a adaptarse al inevitable cambio climatico.

- Mercados y empresas: Aprovechar los mercados y las
empresas para ampliar las oportunidades econémicas y
proteger el medio ambiente.

En todas sus investigaciones politica y su trabajo con
instituciones, el WRI procura construir puentes entre la accion
y las ideas, combinando los hallazgos de la investigacion
cientifica, los analisis econémicos e institucionales y la
experiencia practica con la necesidad de una toma de
decisiones abierta y participativa.

2 EMBARQ: Modernizacién del transporte publico

The WRI Center for Sustainable Transport

La red global EMBARQ cataliza soluciones de transporte
sostenible tanto a nivel ambiental como econdmico con el
propdsito de mejorar la calidad de vida en las ciudades.

Desde el aflo 2002, la red ha crecido hasta incluir cinco Centros
de Transporte Sostenible, ubicados en México, Brasil, India,
Turquia y la Region Andina, que colaboran con las autoridades
locales para reducir la contaminacion, mejorar la salud publica
y crear espacios publicos urbanos seguros, accesibles y
atractivos. La red cuenta con mas de 100 expertos en campos
que van desde la arquitectura hasta la gestion de la calidad

del aire, desde la geografia hasta el periodismo, y desde la
sociologia hasta la ingenierfa civil y de transporte.

EMBARQ es un miembro del Centro de Excelencia Bus Rapid
Transit: Across Latitudes and Cultures (BRT-ALC) (www.brt.cl),
financiado por Volvo Research and Educational Foundations.
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y siendo las mayores aglomeraciones
urbanas el hogar de més de 10 millones de personas, las
ciudades enfrentan hoy urgentes y complejos desafios
relativos a su desarrollo.

En la gestion del desarrollo y la provision de servicios, los
planificadores y politicos buscan cada vez més lograr el
equilibrio entre las prioridades econdmicas y un desarrollo
sostenible que satisfaga las necesidades sociales y mitigue el
impacto ambiental. El presente informe examina los esfuerzos
realizados en las principales ciudades de Latinoamérica y Asia
para aplicar dicho enfoque al transporte publico.

Los sistemas de transporte urbano afectan de modo
significativo la calidad de vida en las ciudades y el medio
ambiente regional y global, a través de la contaminacion

del aire y la emision de gases de efecto invernadero. Estos
impactos pueden mitigarse mediante politicas de transporte
sostenible que promuevan el uso de sistemas de transporte
publico més limpios y més eficientes a fin de reducir la
congestion del tréfico, minimizar los tiempos de viaje,
disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero y
contaminantes del aire local, reducir las lesiones y muertes por
accidentes de transito y mejorar la salud publica.

El transporte urbano sostenible puede tener impactos y
externalidades positivos mensurables pero, para lograr
desarrollar todo su potencial de transformacién de las ciudades,
un proyecto de transporte debe planificarse, implementarse y
operarse de manera efectiva. Esto dista de ser una tarea sencilla,
pues implica una mirfada de desafios de caracter politico,
financiero, técnico, institucional y comunicacional.

Con el objeto de aclarar tales desafios, Modernizacién del
transporte publico: Lecciones aprendidas de las mejoras en los
principales sistemas de autobuses de Latinoamérica y Asia,
presenta un analisis comparativo del desemperio de 13
sistemas de autobuses de ciudades tales como Bogotd, Sdo
Paulo y Santiago, Yakarta y Beijing modernizados en la Ultima
década. El resultado es una reveladora descripcion de las
practicas actuales en transporte en autobus en Latinoamérica
y Asia que destaca los obstaculos y problemas comunes
encontrados, asi como las lecciones aprendidas, en los
esfuerzos recientes por hacer que el traslado de las personas
en las megaciudades sea mas eficiente y ecoldgico.

EMBARQ, el Centro de Transporte Sostenible del WRI, promueve
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el uso del transporte rdpido en autobus (BRT, por sus siglas

en inglés) como una solucién de transporte sostenible, de
alto impacto y relativo bajo costo. Los datos recogidos para
este informe confirman que el BRT puede proporcionar alta
capacidad —hasta 45.000 pasajeros por hora en cada sentido—
con una inversion de capital comparativamente baja (inferior
a US$12,5 millones por kilémetro). De modo igualmente
impresionante, los sistemas de transporte publico que
examinamos se implementaron con relativa rapidez —

en un lapso de solo dos a cinco afios desde el concepto hasta
la puesta en servicio— y son capaces de cubrir los costos
operacionales o requieren pequefos subsidios.

El informe también resume las dificultades y deficiencias
comunes que se encontraron en estas 13 ciudades en cuanto
al disefo, financiamiento e implementacion del BRT y los
sistemas de autobuses de toda la ciudad.

Esperamos que nuestras observaciones permitan a las
agencias de transporte urbano de las ciudades que estan
buscando soluciones sostenibles aprender de las experiencias
de otros, mejorar sus sistemas y lograr mayores efectos
positivos en cuanto al transporte, el medio ambiente y la salud
publica. De igual modo esperamos que las ciudades que estén
emprendiendo nuevos proyectos puedan recurrir a nuestro
analisis para evitar problemas.

Como el mundo busca soluciones de transporte de bajo

costo y baja emision de carbono, el presente informe subraya
que es necesario dar apoyo y prioridad a los proyectos de

BRT, especialmente en aquellos pafses en desarrollo en los
cuales las opciones de financiamiento de infraestructura son
mas limitadas y la rdpida motorizacion esta exacerbando los
problemas urbanos de congestién del trafico, contaminacion y
lesiones y muertes por accidentes de transito.

Agradecemos a los funcionarios, los expertos y los
profesionales de las ciudades que compartieron su
informacion y fueron francos en cuanto a los desafios y las
deficiencias de sus proyectos de transporte a fin de que otros
pudieran aprender de sus experiencias. Estamos seguros

de que su buena voluntad para compartir los procesos
subyacentes y las lecciones aprendidas dara lugar a una mejor
planificacion, disefio, implementacién y operacion, que en
definitiva conducira a una mejor calidad de vida y a entornos
mas limpios en las ciudades del mundo en desarrollo.

Jonathan Lash
Presidente
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RESUMEN
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dependen del transporte publico para hacer que sus
ciudadanos se trasladen y sus economias funcionen. El
transporte publico es también fundamental en la mitigacion
de los impactos ambientales negativos resultado de su

rdpida motorizacion. Mas y més ciudades estan mejorando

o transformando sus sistemas de transporte publico para
responder mejor a las necesidades de su poblaciény del
medio ambiente. Algunos de estos esfuerzos han tenido mas
éxito que otros y algunos se han dado a conocer con mayor
amplitud. Hasta la fecha, sin embargo, no existe una sintesis
de los beneficios y las deficiencias de los distintos métodos
adoptados, con el objeto de brindar informacién a los futuros
proyectos de transporte urbano de las naciones emergentes.
Existen varios estudios, por ejemplo, acerca de los éxitos de
TransMilenio, el sistema de transporte rapido en autobus de
Bogotd, Colombia, y su equivalente en Curitiba, Brasil, pero
escasa literatura sobre las deficiencias de estos sistemas y otros
similares. Esto crea un vacio de informacién sobre las lecciones
que deben aprenderse.

El presente estudio busca cubrir ese vacio informativo
resumiendo los principales resultados y las lecciones

aprendidas a partir de un examen exhaustivo de las

mejoras en los sistemas de autobuses de 13 ciudades de
Latinoamérica y Asia. En particular, el estudio revisa y sintetiza
la informacién sobre los desafios que enfrentaron las personas
encargadas de la toma de decisiones decisiones en tres dreas
bésicas: planificacion, implementacion y operaciones. Con el
objeto de ayudar a los planificadores de transporte urbano

y las agencias de implementacion, el estudio proporciona
recomendaciones para evitar o mitigar dificultades similares
€N NUevos proyectos.

Las ciudades seleccionadas fueron escogidas por diversas
razones, entre ellas: reconocimiento de larga data en buenas
practicas de transporte y desarrollo urbano, la realizacién
reciente' de mejoras en los sistemas de autobuses. La

revision incluye las ciudades de: Curitiba, Quito, Bogotd,

Sao Paulo, Ledn, México, Pereira, Guayaquil, Santiago y
Guadalajara en Latinoamérica, y Yakarta, Beijing y Ahmedabad
en Asia. Las ciudades varfan en tamafo y caracteristicas
socioecondmicas (ver tabla 1), pero en todos los casos los
autobuses representan una parte sustancial del total de viajes
y el transporte rdpido en autobus (BRT) se introdujo como un
componente de las reformas.

! Se considera reciente la realizacion de las mejoras en los Ultimos quince afnos.

EMBARQ: Modernizacion del transporte publico 5



Estadisticas clave de las ciudades seleccionadas

DENSIDAD DE ‘
CIUDAD POBLACION AREA POBLACION AREA S’QQ'SF?R%E'L:)NSL?&A%%
METROPOLITANA 2006 METROPOLITANA 2009 (CLASIF)®
(POB/KM?) .
Curitiba 2.960.000 4.568
. 0,813
Brasil 75)
Sao Paulo 18.610.000 9.456
Santiago Chile 5.700.000 2.896 0?473
Beijing China 10.850.000 14.505 0(79722)
Bogota 7.800.000 15.058
’ 0,807
Colombia 7
Pereira 443.000 631
Quito 1.550.000 3236
0,806
Ecuador (80)
Guayaquil 2.460.000 7.130
. 0,612
Ahmedabad India 5.340.000 11.459 (134
Yakarta Indonesia 13.670.000 10.051 (2171314;
Leén 1.470.000 1.205
. s -, 0,854
Ciudad de México México 19.240.000 9.286 53)
Guadalajara 3.950.000 6.628

Fuentes: Datos de City Mayors, Estadisticas, http://www.citymayors.com/sections/rankings_content.html; Programa de Naciones Unidas para
el Medio Ambiente, Human Development Index (HDI) 2009, http://hdrstats.undp.org; Departamento de Risaralda, Colombia, http://risaralda.
com.co/; Ciudad de Guayaquil, http://www.guayaquil.gov.ec/; CST India, Centro de Transporte Sostenible EMBARQ, “Transport in Cities,

India Indicators”, 2009, http://www.embarq.org/en/india-transport-indicators; Instituto Nacional para el Federalismo y el Desarrollo Municipal,
México, E-Local, http://www.e-local.gob.mx
a La clasificacion por IDH se calcula sobre un total de 182 paises.
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Como utilizar este informe

El presente informe de sintesis resume los temas en comun
extraidos de un examen en profundidad de 13 ciudades. El
estudio estd basado en andlisis de informacién disponible,
visitas a los lugares y entrevistas con miembros de los equipos
de implementacion, los operadores de transporte publico

y consultores locales. Los estudios de caso de varias de las
ciudades examinadas se han publicado en el sitio web de
EMBARQ (www.embarg.org). Las tres secciones siguientes de
este informe proporcionan:

+ una vision general de la provision de transporte publico
en las ciudades del estudio, junto con informacién
técnica, financiera y de desempeno de los sistemas de
autobuses;

+ una sintesis de las lecciones aprendidas sobre la
planificacién, implementacion y operacién de los
sistemas de autobuses;

« conclusiones y recomendaciones para los planificadores
urbanos y los encargados de tomar las decisiones en
materia de transporte publico de los paises en desarrollo.

Resultados principales

Las intervenciones en el transporte publico en las 13 ciudades
examinadas en este informe dieron lugar a una variedad de
mejoras en las condiciones de viaje, y el entorno urbano y el
medio ambiente regional y global. Estas mejoras incluyeron
reducciones de los contaminantes del aire, las emisiones

de gases de efecto invernadero, el ruido y los accidentes de
tréfico, asi como mejoras en la eficiencia en comparaciéon con
los servicios de autobus tradicionales. Los corredores de los
sistemas de autobuses seleccionados muestran altos niveles
de uso (1.780-43.000 pasajeros/hora/sentido) con inversiones
de capital relativamente bajas? (US$1,4-12,5 millones/km) y
pOCo o ningun subsidio para la operacion.

El examen también reveld desafios y lecciones en comun:

+ ningun proyecto se ejecutd de manera perfecta, debido a
una combinaciéon de limitaciones institucionales, técnicas,
financieras o politicas;

« laimplementacion inicial fue apresurada, lo cual ocasiond
problemas operacionales y para los usuarios;

+ no se asegurd la sostenibilidad en los aspectos financiero

e institucional;

las rutas BRT no se integraron totalmente al resto del

sistema de transporte publico de las ciudades en la

mayoria de los casos;

- muchos de los proyectos enfrentaron importantes
desafios para acomodar el trafico regular de la ciudad;

ASOCIACION CON CAVF

- en aquellas ciudades en las que los servicios de BRT
eran nuevos o se extendieron rapidamente,
la informacién publica y la educacion de los usuarios
fueron insuficientes.

Recomendaciones

FASE DE PLANIFICACION

« Realizar un proceso de planificacién integral que
combine los aspectos financieros, legales, institucionales
y ambientales con los esfuerzos técnicos o de ingenieria.
Mejorar la calidad de la informacion utilizada para tomar
las decisiones relativas a los elementos fundamentales
de un sistema de transporte nuevo o mejorado, tales
como: seleccion de las rutas, conceptos basicos de
infraestructura (carriles centrales, tipos de estacion,
terminales), tecnologia vehicular y tipos de operacion.
Dedicar recursos suficientes —tiempo y dinero— para
preparar adecuadamente el proyecto, pero evitar el
analisis interminable de alternativas.

Utilizar las experiencias de otras ciudades como
referencia, pero adaptar los componentes y caracteristicas
de los sistemas a las condiciones locales.

Crear equipos dedicados a tiempo completo a

la planificacion e implementacion del sistema,
independientes de las responsabilidades del dia a dia de
las autoridades de transito y transporte.

PROCESO DE TOMA DE DECISIONES

- Obtener una temprana aprobacién por parte de los
responsables de tomar las decisiones a alto nivel, ya que
los métodos arriba-abajo (top-down) son mas rapidos y
facilitan la coordinacion entre agencias. Al mismo tiempo,
mantener la participacion de la comunidad a través de
procesos adecuados.

Mantener y promover un alto nivel de aprobacién

e interés del publico durante la implementacién y
operacion del sistema.

Prestar especial atencion a los aspectos regulatorios

o institucionales y, de ser necesario, adaptar el marco
normativo vigente. Cuando las mejoras en el sistema de
autobuses vayan a integrarse con un sistema de metro ya
existente, convencer al operador de este que el BRT es un
complemento, no un competidor.

Crear una agencia con objetivos especificos para
planificar, supervisar y controlar el desarrollo del sistema y
proporcionar mecanismos adecuados de coordinacion.
Ser creativo en cuanto al financiamiento del proyecto,
usando nuevos impuestos, créditos y fuentes no
tradicionales tales como privatizaciones y bonos con
fines especiales.

2 No se incluyen los costos del espacio publico y las mejoras en las vias de trafico mixto que se realizan al mismo tiempo que la construccion del

BRT en algunos casos.

EMBARQ: Modernizacién del transporte publico 7
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ASOCIACION CON CAF

- Dar participacién a los operadores de autobuses FASE DE OPERACION
existentes a fin de disminuir los conflictos, pero usar
procesos de licitacién para reducir los costos para los
usuarios a través de una mayor competencia por el
mercado.

Ajustar la oferta de servicios servicios a la demanda,
valiéndose de la flexibilidad intrinseca de los autobuses.
Reestructurar o transformar las operaciones de autobuses
existentes para complementar antes que competir con el
nuevo sistema de transporte rapido en autobus.

Elaborar un presupuesto para el mantenimiento

FASE DE DISENO

« Intentar una reorganizacion de los servicios de transporte necesario de infraestructura como pavimentos,
publico de toda la ciudad Unicamente en aquellos casos estaciones y terminales.
en los que la capacidad institucional para la regulacion - Destinar tiempo para adaptar e implementar los sistemas
sea fuerte y exista un amplio apoyo publico. avanzados de cobro de pasajes.
« Definir objetivos de desarrollo claros, estimar la demanda - Utilizar sistemas avanzados de gestién de transporte
de pasajeros y desarrollar un plan de servicios como base publico si las operaciones son complejas, a fin de ayudar
para el disefo fisico y de las operaciones. a garantizar la confiabilidad.
- Establecer una implementacion gradual, y adaptar el - Promocionar la imagen del sistema mediante un
proyecto en funcién de la experiencia inicial. adecuado suministro de informacién publica y adecuado
- Hacer el esfuerzo de utilizar el derecho de via mantenimiento de la infraestructura fija y los vehiculos.
existente a fin de reducir la adquisicion de tierras y los - Implantar sistemas de mejora continua basados en
desplazamientos no voluntarios. medicion técnica del desempefo y encuestas de
- Usar un disefio de ingenieria fuerte para la nueva satisfaccion de usuarios.
infraestructura, especialmente para el pavimento, con el
objeto de evitar el rapido deterioro. ASPECTOS ESTRUCTURALES

- Optar por carriles centrales y plataformas de acceso a
nivel con muchas puertas de acceso, a fin de aumentar la
rapidez y confiabilidad.

- Utilizar divisores de carriles resistentes para segregar el
trafico. Centrarse en la integracion fisica, por ejemplo,
estableciendo una correspondencia entre las alturas del
piso de los vehiculos y las plataformas de las estaciones.

- Disefar los vehiculos de forma consistente con el plan
operativo del servicio.

- Siempre que sea posible, minimizar los efectos negativos
en el flujo del trafico mixto, ya que la mayor congestion
del tréfico puede generar criticas enérgica y pone en
peligro el desarrollo del proyecto.

Definir las tarifas para los usuarios segun el verdadero
costo por pasajero de la prestacion del servicio de
transporte publico (conocido como «tarifa técnica),
con el objeto de evitar las dificultades financieras e
interferencia politica.

Evitar la renegociacion continua de los contratos de

operacion de autobuses. Este procedimiento a menudo
que se inclina a favor de los operadores.

Integrar el desarrollo del sistema de autobuses con otras
iniciativas de transporte tales como los proyectos de
transporte publico en tren.

Aplicar los conceptos de desarrollo urbano orientado

al transporte publico a fin de incrementar los impactos
positivos y reforzar la sostenibilidad del proyecto. Por
ejemplo, considerar una reforma del uso del suelo

FASE DE IMPLEMENTACION

- Crear una programacion de tiempo realista y manejarla tierras para permitir mayores densidades de poblacion y
para evitar una implementacién apresurada. actividades mixtas a lo largo del corredor de transporte
- Tener planes de contingencia preparados para el caso de publico masivo.
que los componentes del sistema no estén completos. - Tener una vision clara para la expansion del sistema

- Destinar fondos para planificar e implementar programas de BRT.
de educacion a los usuarios.

- Hacer participar a la comunidad en la implementacion
a través de informacién adecuada y programas de
cooperacion.

8 EMBARQ: Modernizacién del transporte publico



VISION GENERAL “J

e irregular, asi como un minimo mantenimiento de los
vehiculos e infraestructura. Las ciudades también sufrian altos
niveles de congestion del trafico, accidentes, emisiones (de
contaminantes del aire local y diéxido de carbono, el principal
gas de efecto invernadero), asi como altos niveles de ruido.
Una caracteristica comun de los servicios tradicionales de
transporte es la competencia entre vehiculos por los pasajeros,
conocida como la «guerra del centavo», competencia en la
calle o competencia en el mercado*

VISION
GENERAL

en respuesta a las condiciones de transporte disfuncionales e
ineficientes, el descontento publico y las criticas condiciones
ambientales y de seguridad vial (Hidalgo y Graftieaux, 2008).
Con anterioridad a la implementacion de los nuevos sistemas
de autobus y a excepcion de Brasil, China e India, la operacion
de los servicios de autobus tradicionales estaba a cargo

de proveedores privados, con tarifas y rutas parcialmente
reguladas, junto con débiles estrategias de planificacion,

y control (Orrico Filho et al,, 2007). Aunque el transporte
tradicional en autobus en las ciudades seleccionadas contaba
con bajas tarifas para los usuarios y amplia cobertura, también
mostraba importantes ineficiencias y efectos negativos en

su entorno. La débil regulacién por parte de los gobiernos
locales dio como resultado la existencia de flotas de
autobuses excesivas, tamanos inadecuados de los vehiculos,
equipos obsoletos, rutas extensas con operacion ineficiente

En comparacion con los demds paises, Brasil ha desarrollado
instituciones y regulaciones mas fuertes para planificary
gestionar los servicios de transporte publico en autobus

a nivel local con provisién privada por parte de grandes
compafias (Orrico Filho et al,, 2007). En contraste, China e
India han mantenido la provision del servicio de transporte
publico principalmente a cargo de agencias publicas locales.
A pesar de las diferencias en cuanto a la reglamentacién y la
propiedad, los servicios de Sao Paulo, Beijing y Ahmedabad
se consideraban de baja calidad antes de que se efectuaran
las modificaciones: hacinamiento de pasajeros, servicios
lentos y poco confiables debido a la falta de integracién,
infraestructura inadecuada e interferencia con el trafico
general, de por si congestionado.

3 Término comunmente usado por los economistas del transporte en oposicion a «competencia por el mercado», la cual se crea a través de
procesos de licitacion para el servicio o contratos de concesion. La competencia en el mercado a menudo conduce a tarifas altas, exceso

de oferta de autobuses y baja calidad del servicio, mientras que la competencia por el mercado puede dar lugar a tarifas mas bajas para los
usuarios y mayores estandares de calidad de servicio. (Ardila, 2003).

DEFINICION DE TRANSPORTE RAPIDO EN AUTOBUS

El transporte rapido en autobus (BRT),
tal como lo sugiere su nombre, es

una forma de transporte publico con
neumaticos que permite viajar de modo
eficiente (Wright y Hook, 2007). El

BRT combina estaciones, vehiculos,
servicios, vias de circulacion y sistemas
de transporte inteligente (ITS, por

Sus siglas en inglés) en un sistema
integrado una identidad Unica (Levinson
et al., 2003). El BRT proporciona una
experiencia de mayor calidad que los
autobuses tradicionales, gracias a
menores tiempos de viaje y espera,
mayor confiabilidad del servicio y
mayor capacidad de transporte (Diaz

et al., 2004). El BRT también es capaz
de mejorar las condiciones del medio
ambiente local y global (PNUMA, 2010).

Dieciséis ciudades de Latinoamérica y el
Caribe siguieron y adaptaron el exitoso
sistema de Curitiba, cuyo primer carril

exclusivo para autobuses estuvo en
operacion en 1973 y su BRT completo,
en 1982. Hoy, sistemas de BRT de
diversos tipos estan en operacion en
mas de 70 ciudades alrededor del
mundo, y en proceso de planificacion
en docenas mas. El creciente interés
en el BRT es consecuencia de su
capacidad para suministrar servicios de
transporte publico de alto rendimiento
a costos relativamente bajos, con
tiempos cortos de implementacion e
impactos altamente positivos (Wright

y Hook, 2007; Diaz et al., 2004). Las
aplicaciones de los sistemas de BRT van
desde corredores aislados hasta redes
integradas de transporte y, en algunos
casos, son un componente de reformas
en el transporte de toda la ciudad.

A pesar de la creciente popularidad del
concepto, la implementacion del BRT
enfrenta diversos obstaculos. Dado que
existen pocas aplicaciones del BRT de

alta calidad, sigue existiendo falta de
familiaridad con el concepto.

En general, el BRT usa la infraestructura
de vias existente, por lo cual reduce la
capacidad vial para el trafico

general. Por ultimo, la planificacion

e implementacion del BRT requiere

la coordinacién de varias agencias,

asi como niveles adecuados

de financiacion.

EMBARQ, el Centro de Transporte
Sostenible del Instituto de Recursos
Mundiales, trabaja para catalizar
soluciones de transporte sostenibles
desde el punto de vista ambiental y
financiero con el propoésito de mejorar
la calidad de vida en las ciudades.
Para ello, EMBARQ ha dado apoyo
para la planificacion, implementacion y
evaluacion de sistemas de BRT en al
menos 14 ciudades.



Las mejoras en los sistemas de autobuses examinados en

el presente estudio buscaron cambiar el statu quo de los
servicios de transporte urbano en una de dos formas: a través
de corredores a escala relativamente pequefa4 o mediante
reorganizaciones a gran escala. Cada uno de los sistemas de
transporte estudiados emplearon componentes de BRT en
diferentes grados. Si bien el BRT es el componente basico

en la mayoria de los sistemas, en S&o Paulo y Santiago es
parte de una reforma del transporte publico mucho més
amplia, de toda la ciudad. La combinacion y alcance exactos
de los componentes de BRT aplicados en cada proyecto
dependieron del mercado local, las restricciones fisicas y la
disponibilidad de recursos. La tabla 2 describe la escala, asi
como la oferta y demanda de los sistemas de autobuses de
los estudios de caso. Con fines comparativos, las figuras 1 a 7
resumen los principales indicadores del desempefio y costos
de los sistemas. La escala de los sistemas va desde los seis
millones de pasajeros por dia laborable en Sdo Paulo, hasta
corredores con un volumen relativamente bajo tales como
el Janmarg de Ahmedabad, con 35.000 pasajeros por dia
laborable (figura 1, pdgina 14, datos de 2009).

4En la mayoria de los casos, se implementaron corredores a
pequefa escala con el objetivo de una expansion gradual.




DEFINICION DE TERMINOS CLAVE

AUTOBUS ARTICULADO
Normalmente, un autobus de 18
metros de largo, con tres puertas,
una union flexible en el cuerpo del
autobus, tres ejes y una capacidad
maxima de 170 pasajeros.

AUTOBUS BIARTICULADO
Normalmente, un autobus de

25 metros de largo, con cinco
puertas, dos uniones flexibles en
el cuerpo del autobus, cuatro ejes
y una capacidad maxima de 250
pasajeros.

CARRIL PREFERENCIAL PARA
AUTOBUSES

Una via de circulacion reservada
para autobuses que puede estar
pintada, o sefalizada, pero no esta
fisicamente separada del trafico
mixto. Se les da prioridad a los
autobuses en los carriles ya sea a
lo largo del dia o durante intervalos
especificos, y algunas veces se les
permite compartirlos a los taxis,
vehiculos con alta ocupacion y
bicicletas. Puesto que no se impide
fisicamente la entrada del resto del
trafico a los carriles, los ahorros de
tiempo de viaje son normalmente
pequefios en comparacion con un
carril exclusivo para autobuses.

CARRIL EXCLUSIVO PARA
AUTOBUSES

Un carril para autobuses fisicamente
segregado del trafico mixto
mediante bordillos, bandas rugosas,
rieles guia u otras barreras. Muchos
carriles a nivel exclusivos para
autobuses se hallan adyacentes al
separador central para minimizar
los conflictos con los vehiculos

que giran en las intersecciones,
pero también es posible que

estén elevados o en tunel. Un

carril exclusivo para autobuses de
operacion abierta permite su uso a
todos los operadores de autobuses,
mientras que un carril exclusivo para
autobuses de operacion cerrada
estara restringido a un Unico tipo de
servicio u operador (por ejemplo,
solo autobuses del BRT).

AUTOBUS CONVENCIONAL
Por lo general, un autobus de 12
metros de largo, con 1 o 2 puertas
y una capacidad maxima de 80
pasajeros.

COBRO DE PASAJES
ELECTRONICO

(O AUTOMATICO)

Eficiente sistema de pago de la
tarifa para el usuario sin uso de
dinero en efectivo, que incorpora
tarjetas de banda magnética o
tarjetas inteligentes sin contacto,
dispositivos de validacion de
pasajes, torniquetes y maquinas
expendedoras de pasajes. El cobro
de pasajes puede hacerse a bordo
o fuera del autobus. Esta Ultima
opcion reduce los tiempos para la
entrada de pasajeros a los vehiculos
y, por lo tanto, las demoras de los
mismos.

AUTOBUS ALIMENTADOR
Usualmente, un autobus
convencional o vehiculo mas
pequeno que conecta o «alimenta»
de pasajeros a corredores troncales
y circula en las vias locales de
vecindarios de las estaciones,
terminales o puntos de integracion.

INTEGRACION

Los sistemas de autobuses pueden
tener tres niveles de integracion:
fisica, operacional y de tarifas. La
integracion fisica se refiere a la
infraestructura que permite a los
pasajeros hacer la transferencia
entre las rutas de autobus y otros
modos de transporte; la integracion
operacional implica coordinacion
de horarios y frecuencias, y la
integracion de tarifas consiste

en el pago de una tarifa Unica o
tarifas reducidas por servicios
combinados.

ISION GENERAL

SISTEMAS DE TRANSPORTE
INTELIGENTE (ITS, POR SUS
SIGLAS EN INGLES)

Un conjunto de soluciones
tecnoldgicas que hace posible un
control y operacion dinamicos del
sistema de transporte publico, entre
ellas, localizadores automaticos

de vehiculos, control centralizado
de vehiculos, control integrado de
las senales de transito, cobro de
pasajes automatico y sistemas de
informacién de pasajeros en tiempo
real.

TREN LIGERO (LRT)

Un ferrocarril con menos capacidad
que un tren pesado (tren
subterraneo, metro), que puede
usar el derecho de via compartido
0 exclusivo, plataforma de acceso
alta 0 baja y uno o varios vagones
(APTA, 1994).

TROLEBUS

Un autobus eléctrico que toma la
corriente de cables aéreos a los
cuales se halla unido. Similar a un
tranvia, con neumaticos en lugar
de ruedas de acero y rieles (APTA,
1994).

CORREDOR TRONCAL

La columna vertebral de un sistema
de BRT, que usualmente consta de
un carril segregado exclusivo para
autobuses a lo largo de un corredor
de alta densidad. Puede contar con
puntos de integraciéon o terminales
para facilitar el intercambio de
pasajeros con autobuses
alimentadores y otros modos de
transporte.



Vision general de los sistemas de autobuses examinados (2009)

CIUDAD

PROYECTO (ANO DE INICIO)

DESCRIPCION GENERAL

OFERTA/
DEMANDA

COMENTARIOS

Curitiba Sistema de autobds integrado para toda la | 2.200 vehiculos, que incluyen 114 7 operadores privados bajo contratos con
RIT ciudad, con cinco corredores de BRT (65 autobuses diésel biarticulados asf como una autoridad publica.
(1973) km de carriles centrales exclusivos para autobuses articulados, convencionales,
autobuses, 139 estaciones, 26 terminales, | pequefios y de servicio especial; sistema 22 km nuevos de corredor de BRT en
340 km de rutas alimentadoras, 185 km electronico de cobro de pasajes. construccion.
de rutas circulares interdistritales, 250
km de rutas de «autobuses rapidos»; total | 2,26 millones de pasajeros/dia.
de 340 rutas con una longitud total de y
1.100 km.
Quito Tres corredores de BRT (37 km, en su 189 autobuses articulados (113 Operador/propietario ptblico (corredores
Metrobuis-Q mayoria carriles centrales exclusivos para | trolebuses), 185 autobuses alimentadores, | de Trolebus y Ecovia), operador privado
(1995) autobuses); 68 estaciones, 9 terminales; cobro de pasajes en monedas. (corredor Norte), sin integracion de tarifas
servicios alimentadores integrados; control entre los corredores. Propuestas de
centralizado (por separado para cada 560.000 pasajeros /dia. sustituir el Trolebs por un tren ligero LRT.
corredor)
Bogota Sistema de BRT de alta capacidad con 84 1.190 autobuses articulados, 10 Cinco grupos privados, parcialmente
TransMilenio km de carriles centrales exclusivos para autobuses biarticulados, 448 autobuses formados por algunos operadores
(2000) autobuses, 104 estaciones, 10 puntos alimentadores, sistema electrénico de tradicionales, con contratos de
de integracion, servicios alimentadores cobro de pasajes. concesion para 7 troncales y 6 zonas de
integrados y control centralizado avanzado. alimentadores. Dos nuevos corredores (22
1,6 millones de pasajeros/dia. km) en desarrollo, ademds de una reforma
para toda la ciudad de los servicios de
autobus tradicionales Sistema de metro
en estudio.
Sao Paulo Sistema integrado bajo tarifa tnica con 13.711 autobuses: 1.073 articulados, Operadores privados bajo contratos
Sistema integrado tratamientos de BRT parciales en algunos 5.599 estandar (90 pasajeros), 2.423 de concesion con la agencia pablica
(2002) corredores (Passa-Rapido y Expreso convencionales, 3.063 microbuses municipal SPTrans. La integracion se
Tiradentes), 104 km de carriles centrales (21 pasajeros), 1.553 minibuses (42 ha extendido al tren regional y a varios
exclusivos para autobuses, carriles pasajeros), sistema electronico integrado servicios municipales dentro el area
preferenciales para autobuses, 327 de cobro de pasajes. metropolitana.
estaciones de transferencia, 24 terminales.
6 millones de pasajeros/dia.
Leén Tres corredores troncales de BRT con 25 55 autobuses articulados, 500 autobuses Las trece concesionarias existentes
SIT-Optibus km de carriles centrales para autobuses auxiliares y alimentadores, sistema formaron cuatro nuevos operadores para
(2003) (60% segregados), 3 terminales, 51 electrénico de cobro de pasajes. corredores troncales y continian con la
estaciones, servicios alimentadores operacion de los servicios alimentadores.
integrados, control centralizado. 220.000 pasajeros/dia. Sistema en expansion (Fase Il), que incluye
la reorganizacion de los servicios de toda
la ciudad.
Yakarta Tres corredores troncales de BRT con 37 162 autobuses convencionales (12 m), Dos operadores privados, integracion fisica
Transjakarta km de carriles centrales exclusivos para sistema electronico de cobro de pasajes. con el tren suburbano y los autobuses
(2004) autobuses, 4 terminales, 63 estaciones, locales.

alimentador con escasa integracion,
control centralizado.

260.000 pasajeros/dia.

Ciudad de México
Metrobus
Insurgentes
(2005)

Dos corredores de BRT, 50 km de carriles
centrales exclusivos para autobuses,

77 estaciones, 4 terminales, control
centralizado con uso de ITS

209 autobuses articulados, 12 autobuses
biarticulados, sistema electronico de cobro
de pasajes.

450.000 pasajeros/dia.

Ocho operadores de autobuses (uno
publico), dos contratistas para el cobro
de pasajes; integracion fisica con los
autobuses regionales, el tren regional y
el Metro.
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(continuacion)

CIUDAD

PROYECTO (ANO DE INICIO)

DESCRIPCION GENERAL

OFERTA/
DEMANDA

ISION GENERAL

COMENTARIOS

pavimento (en 7 corredores); 70 paradas
de autobus amplias a lo largo de los
principales corredores, y 3 estaciones de
intercambio modal.

45 km de expansion de la red del Metro.

gradualmente por nuevos autobuses
de piso bajo) y 2.300 autobuses
alimentadores. Sistema electronico
integrado de cobro de pasajes.

5,7 millones de pasajeros/dia.

Beijing Un corredor troncal de BRT con 16 km 60 autobuses articulados de piso bajo, Un operador privado e integracion fisica
Beijing BRT de carriles centrales exclusivos para sistema manual de cobro de pasajes. con el Metro.
(2005) autobuses, 1 terminal, 19 estaciones,
control centralizado. 120.000 pasajeros/dia.
Pereira 16 km de carriles exclusivos para 52 autobuses articulados, 82 autobuses Dos operadores privados de autobuses,
Megabus autobuses de operacion cerrada (50% alimentadores pequenos, sistema una concesionaria para el cobro de
(2006) centrales, 50% en el lado izquierdo de electronico de cobro y control de pasajes. pasajes.
las calles de una via del centro de la
ciudad), mas 800 m en trafico mixto en un | 115.000 pasajeros/dia.
puente muy importante, 37 estaciones, 2
terminales, control centralizado.
Guayaquil 35 km de carriles exclusivos para 92 autobuses articulados, 80 autobuses Una concesionaria privada para las
Metrovia autobuses en el centro o en el lado alimentadores, sistema electronico de operaciones de autobuses, un proveedor
(2006) izquierdo de las calles de una sola via, cobro de pasajes. para el cobro de pasajes y la tecnologia.
60 estaciones, 3 terminales, control Expansion del sistema en 2007.
centralizado. 300.000 pasajeros/dia.
Santiago 18,8 km de corredores segregados; 4,6 1.200 nuevos autobuses articulados de Autobuses operados en forma privada
Transantiago km de conexiones viales; 62,7 km de piso bajo, 1.500 autobuses troncales a través de 14 contratos de concesion:
(2007) mejoras en la geometria de las calles y el convencionales (que seran reemplazados un operador privado para la gestion

financiera, un operador privado para
los sistemas de integracion (control e
informacion al usuario) y un operador
publico (Metro).

Guadalajara

16 km de carriles centrales exclusivos

41 autobuses articulados, 103 autobuses

Buena integracion con el sistema de

35.000 pasajeros/dia.

Macrobus para autobuses, 27 estaciones, alimentadores, cobro electronico de tren ligero y las rutas alimentadoras,
(2009) alimentadores integrados, control pasajes. concesionaria privada para las operaciones
centralizado. de autobuses.
127.000 pasajeros/dia.
Ahmedabad 18 km de carriles centrales exclusivos 25 autobuses troncales convencionales, Un operador publico de autobuses, un
Janmarg para autobuses de operacion cerrada, 26 cobro manual de pasajes. contratista privado para el cobro de
(2009) estaciones, control centralizado. pasajes y un contratista de ITS.

Fuentes: Datos de Curitiba http://www.curitiba.pr.gov.br; Quito http://www.quito.gov.ec; Bogotéa http://www.transmilenio.gov.co; Prefeitura
do Municipio de Sao Paulo, “O Plano do Transporte Publico em Implantacao na Gestao de 2001-04”, 2004; Direccién General de Transporte,
Municipalidad de Ledn, “Sistema Integrado de Transporte Optibus”; Movilidad Amable, Centro de Desarrollo Sustentable, México D.F.,
“Metrobus: Bienvenidos a Bordo”, septiembre de 2005; Institute for Transportation & Development Policy, “Making Transjakarta a World Class
BRT System: Final Recommendations”, junio 2005; Beijing Transportation Research Center, “BRT Demonstration Project BRT in South-Middle
Corridor in Beijing”, Informe breve sobre un estudio de factibilidad, septiembre de 2003; Pereira http://www.megabus.gov.co; Guayaquil
http://www.metrovia-gye.com/start.htm; Santiago http://www.transantiago.cl; Entrevistas en Santiago, 2006 y 2007; Dario Hidalgo et al.,

“El Sistema Macrobus de Guadalajara: Un Concepto Avanzado de Planeaciéon e Implantacion de Transporte Masivo BRT”, marzo de 2010,
http://tris.trb.org/view.aspx?id=910301; Centre of Excellence in Urban Transport, “Janmarg: BRTS Ahmedabad, After Five Months of
Commercial Operations”, abril de 2010, http://www.ahmedabadbrts.com/Reports/5th_month_report.pdf

EMBARQ: Modernizacion del transporte publico 13



http://www.quito.gov.ec
http://www.megabus.gov.co

Demanda total de pasajeros (2009)

RIT, Curitiba
Metrobus-Q, Quito
TransMilenio, Bogota
SaoPaulo
SIT-Optibus, Ledn
Transjakarta, Yakarta
Metrobus, Ciudad de México
BRT 1, Beijing 120
Megabus, Pereira 115
Metrovia, Guayaquil 300

Transantiago, Santiago

Macrobus, Guadalajara 127

Janmarg, Ahmedabad || 35

6,060

5,659

0 1,000 2,000

T T T T 1

3,000 4,000 5,000 6,000 7,000

Pasajeros por dia (miles)

Notas: El alcance de los sistemas varia con respecto a la inclusién de los componentes de BRT vy el nivel de integracion. Por ejemplo, los datos
para Santiago, S&o Paulo y Curitiba cubren los sistemas integrados de autobuses de toda la ciudad, de los cuales solo una pequefia parte
corresponde a corredores de BRT. Para todas las demas ciudades, los datos relativos a los pasajeros se refieren principalmente a los pasajeros
del BRT. Para Santiago y Sao Paulo, los datos de la demanda de pasajeros se refieren a las entradas de pasajeros a los vehiculos por dia, no a
los pasajeros por dia, de manera que cada transferencia cuenta como una entrada separada. Los datos de Bogota son de 2010. Los colores

diferencian cada ciudad.

En términos del uso maximo en un solo corredor de BRT, la
Avenida Caracas del TransMilenio de Bogota es el de mejor
desempenio, con 43.000 pasajeros por hora en cada sentido.
Passa-Rapido de Sao Paulo y la Alameda de Santiago, con
aproximadamente 20.000 pasajeros por hora en cada sentido,
también llevan volimenes muy altos. Los corredores de alta
capacidad como los mencionados tienen en las estaciones
carriles adicionales para permitir adelantamiento. Muchos de
los restantes corredores tienen carriles Unicos y solo llevan entre
1.800 y 13.000 pasajeros por hora en cada sentido (figura 2).

14 EMBARQ: Modernizacién del transporte publico

Las velocidades comerciales promedio van desde la baja
velocidad del Transjakarta, de 15 km/hora, hasta los 28 km/
hora del TransMilenio de Bogota (figura 3). Las velocidades
mayores se logran a medida que se integran mas
componentes de BRT. Por ejemplo, la introduccién de carriles
segregados exclusivos para autobuses, plataformas de acceso,
prepago, autobuses mas grandes, servicios expresos, control
centralizado y nimero reducido de intersecciones, todo ello
contribuye a una velocidad promedio y eficacia mayores.



Cargas pico (2009)

RIT, Curitiba 13,000

Metrobus-Q, Quito 12,000
TransMilenio, Bogota
Sao Paulo
SIT-Optibus, Ledn

Transjakarta, Yakarta

Metrobus, Ciudad de México

BRT 1, Beijing 8,000
Megabus, Pereira 6,900
Metrovia, Guayaquil 6,500

Transantiago, Santiago

Macrobus, Guadalajara 5,000

Janmarg, Ahmedabad F 1,780

ISION GENERAL

43,000

22,000

T T T

0 5,000 10,000 15,000

T T T T T T 1

20,000 25,000 30,000 35,000 40,000 45,000 50,000

Pasajeros por hora por sentido

Notas: Los datos de S&o Paulo y Quito son de 2006.

La mayor productividad operacional® se logré en Guayaquil,
donde Metrovia report6 13 entradas de pasajeros por km-bus
(figura 4), mientras que los niveles mas bajos correspondieron
a Yakarta, Beijing y Bogota (cerca de cinco entradas de
pasajeros por km-bus). Incluso estos niveles relativamente
bajos de productividad operacional son cinco veces mayores
que aquellos observados en los buses tradicionales que
operan en trafico mixto.

En términos de la productividad del capital (nimero
promedio de pasajeros por dia por autobus), el Macrobus

de Guadalajara reporté 3.100 pasajeros por autobus por dia
laborable y Metrovia de Guayaquil, cerca de 3.000 (figura 5).
La productividad del capital mas baja se reporté en Ledn, con
396 pasajeros por autobus por dia laborables.

5 La productividad operacional se define como las entradas de pasajeros por dia (variable de entrada) por kildmetros recorridos de autobus por
dia (variable de salida). Existen factores externos que afectan la productividad operacional tales como la densidad del corredor, la longitud de
la ruta y la disponibilidad y caracteristicas de las alternativas de transporte. También existen factores internos tales como la manera en que se
programan las rutas (radial/diametral, corta/larga, local/expresa), los intervalos minimos entre vehiculos y los niveles de ocupacion, entre otros.

6 Este valor combina las operaciones de trafico segregado y mixto.
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Velocidades comerciales (2009)

RIT, Curitiba
Metrobus-Q, Quito
TransMilenio, Bogota
Sao Paulo
SIT-Optibus, Le6n

Transjakarta, Yakarta

Metrobus, Ciudad de México

BRT 1, Beijing 1 21
Megabus, Pereira 1 20
Metrovia, Guayaquil 22
Transantiago, Santiago 1 18
Macrobus, Guadalajara 1 21
Janmarg,Ahmedabad-— 2
('J '5 1'0 1'5 2'0 2'5 3l0

Kilometros por hora

Notas: Datos de Santiago, S&o Paulo y Curitiba del afio 2006.
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Productividad operacional —entradas de pasajeros por km-bus (2009)

RIT, Curitiba
Metrobus-Q, Quito
TransMilenio, Bogota
Sao Paulo

SIT-Optibus, Ledn
Transjakarta, Yakarta
Metrobus, Ciudad de México
BRT 1, Beijing
Megabus, Pereira
Metrovia, Guayaquil
Transantiago, Santiago

Macrobus, Guadalajara

9.5
—;
] 89
5.1
9.6
] 5.2
] 6.0
13.2
] 6.4
] 10
Janmarg, Ahmedabad -— 63
0 6 6 0 2 14

Entradas de pasajeros por km-bus por dia

Notas: Datos de Santiago, Beijing, Yakarta y Quito del afio 2006. No se dispone de datos para Curitiba y Sao Paulo.
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Productividad del capital —promedio de pasajeros por dia por autobus (2009)

RIT, Curitiba
Metrobus-Q, Quito
TransMilenio, Bogota
SaoPaulo
SIT-Optibus, Leén

Transjakarta, Yakarta

1,584

Metrobus, Ciudad de México [ 2,045

BRT 1, Beijing
Megabus, Pereira
Metrovia, Guayaquil
Transantiago, Santiago

Macrobus, Guadalajara

1,304
| 2,212
2,975
| 3,100
Janmarg, Ahmedabad —— 1,529
(') 52)0 1,(;00 1,5'00 2,(;00 2,5'00 3,(;00 3,5loo

Entradas de pasajeros por autobus por dia

Notas: Los datos de Sdo Paulo y Quito son de 2006. No se dispone de datos para Yakarta y Santiago.

Los costos totales de capital para las mejoras en los sistemas
de autobuses variaron entre US$1,4 millones por kilémetro
(Yakarta) y US$12,5 millones por kilémetro (Bogotd), tal
como se muestra en la figura 6. Para los nuevos sistemas

de transporte publico que solo requirieron mejoras fisicas
menores, el costo de la calzada varié entre US$14 y

US$3,5 millones por kildmetro para la implementacion. La
reconstrucciéon importante de la calzada de los corredores, los
dos carriles preferenciales para autobuses en cada sentido o
los nuevos sistemas de trolebuses exigieron mayor inversion
de capital: US$3,8-12,5 millones por kilémetro. En cada
ciudad, la construccion de la infraestructura para apoyar las
operaciones del sistema estuvo a cargo de agencias locales

con fondos locales y externos (del gobierno estatal o nacional).

Ledn y Ciudad de México también atrajeron capital privado

a través de contratos de concesion para la construccion o
mejora de estaciones y paradas de autobus. Quito (Trolebus y
Ecovia), Yakarta y Beijing compraron sus autobuses con fondos
publicos, y Ciudad de México adquirié directamente el 20% de
la flota de autobuses’. Quito y Ciudad de México obtuvieron
también equipos para el cobro de pasajes con fondos
publicos. Para otros sistemas, el sector privado proporciond los
equipos, lo cual se reembolsa con las tarifas para los usuarios.

7 En el Metrobus de Ciudad de México hay un operador publico RTP; la municipalidad financié los autobuses que adquirié RTP.
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Costos de capital por kilémetro (2009)

RIT, Curitiba
Metrobus-Q, Quito
TransMilenio, Bogoté $12.5
Sao Paulo

SIT-Optibus, Ledén

Transjakarta, Yakarta

Metrobus, Ciudad de México

BRT 1, Beijing $4.8
Megabus, Pereira $5.7

Metrovia, Guayaquil $2.0

Transantiago, Santiago

Macrobus, Guadalajara $3.8

Janmarg, Ahmedabad — $2.4

T T T T T T T 1

$0 $2 $4 $6 $8 $10 $12 $14
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Notas: Solo incluye los costos de la infraestructura de transporte publico y equipos. Se ajustaron los datos de afios diferentes. No se dispone
de datos para Santiago. Los datos de S&o Paulo y Quito son de 2006. Guayaquil reporta costos de capital de $0,986 millones/km para los 63
km de carriles, lo cual equivale a $1,97millones/km para los 31,5 kildmetros del sistema.

Las tarifas en la mayorfa de los sistemas fueron inferiores

a US$0,80 por viaje a partir de 2009, a excepcion de Curitiba
y Sdo Paulo cuyas tarifas fueron de US$1,27 y USS$1,33,
respectivamente (figura 7). La mayoria de los sistemas con
tarifas inferiores a US$0,40 (Beijing, Ahmedabad, Yakarta,
Quito, Ciudad de México) recibieron subsidios o tuvieron
dificultades financieras. Sin embargo, Guayaquil fue capaz
de operar el sistema de Metrovia con tarifas de US$0,25 sin
subsidios, debido a su muy alta productividad (13,2 entradas
de pasajeros por km-bus, y 2.975 entradas de pasajeros por
autobus por dia). Los fondos para las agencias de supervision
y planificacion derivan usualmente del presupuesto
municipal general y no de las tarifas para los usuarios

del transporte publico.
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ISION GENERAL

Tarifas para los usuarios (2009)

RIT, Curitiba $1.27
Metrobus-Q, Quito
TransMilenio, Bogotd
Sao Paulo $1.33
SIT-Optibus, Ledn

Transjakarta, Yakarta

Metrobus, Ciudad de México

BRT 1, Beijing $0.11
Megabus, Pereira $0.74

Metrovia, Guayaquil $0.25

Transantiago, Santiago $0.74

Macrobus, Guadalajara $0.47

Janmarg, Ahmedabad _ $0.11
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LECCIONES APRENDIDAS “9

SINTESIS

DE LOS
RESULTADOS:
FCCIONES
APRENDIDAS

Aspectos relativos a la planificacion

(Meyer, 2010). No obstante, la mayorfa
de las ciudades seleccionadas no dieron una alta prioridad
a disponer de financiacién adecuada para la fase de
planificacion. El hecho de no invertir en planificacién ocasiond
importantes consecuencias adversas. En muchos casos, la falta
de planificacién apropiada produjo demoras en los proyectos.

Es importante destacar que ninguna de las ciudades
seleccionadas comenzd su sistema de transporte a partir de
cero. Por lo general, cierta planificacién preliminar relativa

al transporte precedio a la decisiéon de seguir adelante con

el nuevo sistema de BRT o la reorganizacion del servicio de
toda la ciudad. Por ejemplo, en el caso de Bogotd, se contaba
con carriles exclusivos para autobuses desde 1989, sin todos
los componentes de BRT, y se habian realizado propuestas
conceptuales para la expansién de los mismos. Sin embargo,
no se habian llevado a cabo estudios de factibilidad avanzados
para el momento en que la ciudad decidié iniciar el proyecto
del TransMilenio.

Por otro lado, la implementacién de actividades de planificacion
dependia de las ideas y expectativas de quienes tomaban las
decisiones clave. En los casos en los que el alcalde u otros lideres
politicos tenfan una clara vision del proyecto (por ej.,, Curitiba,
Bogotd, Guayaquil, Yakarta), los ciclos de desarrollo fueron
cortos. Cuando no hubo un compromiso claro al mas alto

nivel (por ej, Ledn, Santiago®), la implementacion del proyecto
toma varios afos. Por consiguiente, el compromiso politico

fue un factor clave para la rapidez general de la planificacion e
implementacién del proyecto.

Dado que la financiacion metropolitana para la planificacion
de los proyectos fue escasa, la mayoria de las ciudades
debieron depender de donaciones, asignaciones
presupuestarias de los gobiernos nacionales y préstamos. El
proceso de solicitud para tales fondos, asi como la aprobacion
de las actividades del proyecto por parte de las instituciones
patrocinadoras, tomo varios meses. En consecuencia, se perdio
un tiempo valioso al comienzo del proceso de planificacion.

Una vez establecidos los compromisos a alto nivel, los tiempos
requeridos para la planificacion se acortaron para hacer
posible la implementacion del proyecto antes de que finalizara
el mandato de los funcionarios electos que lo respaldaron.

Por lo general, cuando las ciudades usaron equipos con
experiencia y contrataron a consultores competentes, el
disefo del proyecto se realizd més rdpidamente. Sin embargo,
la planificacion se tornd dificil en los casos en que el personal
local, los consultores y/o las organizaciones internacionales

de apoyo (que proporcionaban ayuda técnica o financiera)

no estaban familiarizados con las aplicaciones del BRT. Tales
situaciones ocasionaron prolongadas discusiones sobre
aspectos técnicos como el disefio de los carriles exclusivos
para autobuses (centrales/adyacentes a la acera), tipos de
plataforma (alta/baja), capacidad del corredor, tecnologia de
propulsion (gas natural comprimido, diésel) y tipo de pago (a
bordo/prepago). También es importante sefalar que la mayor
parte del esfuerzo en esta etapa se destind a resolver aspectos
de planificacion e ingenieria de transporte, mientras que se
dedicod menos esfuerzo a cuestiones decisivas de caracter
institucional, legal y financiero.

Otro aspecto que afectd la planificacion de los proyectos fue
la definicién de las tarifas de transporte publico por parte de

la autoridad correspondiente. En general, los responsables de
tomar las decisiones en las ciudades seleccionadas procuraron
fijar tarifas lo mas bajas posible para todos los usuarios, a fin de
maximizar el apoyo politico. Esto dejé escaso respiro financiero
a los planificadores para incorporar los componentes técnicos
e institucionales 6ptimos de un sistema de BRT, tales como
autobuses nuevos y mds grandes, sistemas avanzados de
cobro de pasajes y control y nuevos operadores organizados
como compafifas formales.

8 A pesar del hecho de que Transantiago fue un compromiso de Ricardo Lagos como candidato presidencial, el proyecto no tenia el apoyo
pleno de otros altos funcionarios de gobierno, y muchas decisiones se demoraron o modificaron a lo largo del proceso de planificacion e
implementacion. Por ejemplo, el director del equipo de planificacion e implementacion del proyecto cambié cuatro veces en seis afos.

EMBARQ: Modernizacién del transporte publico 21



Las ciudades adoptaron diferentes métodos para establecer
los niveles de tarifa finales. En los proyectos con licitaciones
competitivas para las concesiones de operacién de los
autobuses (por ej., Bogotd, Pereira y Santiago), las tarifas
finales se determinaron como resultado del propio proceso
de licitacion. Las tarifas iniciales para los usuarios se calcularon
en funcion de las ofertas de los futuros operadores, y los
contratos incluyeron formulas de ajuste para tomar en cuenta
los cambios en el costo del combustible, la mano de obra

y demds suministros a través del tiempo. En otros sistemas,

las tarifas fueron definidas por las autoridades politicas y no
reflejaron necesariamente los verdaderos costos. Esto produjo
varias consecuencias adversas predecibles: El sistema de Quito
no fue capaz de producir excedentes suficientes para pagar
alos operadores de los trolebuses® y autobuses de Ecovia,
mientras que los sistemas de Ciudad de México, Yakarta y
Beijing operaron bajo estrés financiero hasta que se aprobaron
los incrementos en las tarifas.

Una caracteristica constante y efectiva de los casos estudiados
fue que los equipos de planificacién e implementacién se
establecieron fuera de los marcos institucionales vigentes. La
mayoria de las ciudades crearon «fuerzas de tarea» ad hoc que
luego se transformaron en nuevas instituciones.

Procesos de toma de decisiones

Se observaron dos tipos de procesos de toma de decisiones
segun el origen de las iniciativas: arriba-abajo (top-down) y
abajo-arriba (bottom-up). La toma de decisiones arriba-abajo
se origina en los niveles mas altos de la jerarquia politica, como
funcionarios electos y autoridades a nivel ministerial. La toma
de decisiones abajo-arriba es precisamente lo opuesto. Se
origina a partir de las propuestas del personal de las agencias
de planificacion o implementacién o a partir de procesos
integrales de planificacion a largo plazo. Los métodos arriba-
abajo se implementaron en Curitiba, Bogotd, Quito, Guayaquil,
Séo Paulo, Yakarta, Beijing, Ahmedabad y Guadalajara, y los
métodos abajo-arriba en Ledn, Ciudad de México, Pereira y
Santiago. Los procesos arriba-abajo tomaron menos tiempo y
redujeron los conflictos iniciales entre agencias. No obstante,
generalmente surgieron algunos conflictos entre agencias
durante la fase de operacion. Por ejemplo, en el caso de
Bogotd, el liderazgo del alcalde facilité la cooperacion entre
agencias en la Etapa | del TransMilenio, pero la falta del mismo
liderazgo en las administraciones sucesivas dificulté dicha
cooperacion en las Etapas Il 'y lll. Esto dio lugar a retrasos en la
implementacion y aumento de los costos.

La experiencia a través de las ciudades seleccionadas sugiere

que, cuando se pretende crear sistemas de transporte

en autobus efectivos, contar con una gestion publicay
estructuras de regulacion adecuadas es tan importante
como solucionar los detalles técnicos. Todos los esquemas de
mejoramiento del transporte de las ciudades que estudiamos
requirieron la modificacion de regulaciones, transferencia de
la autoridad en transporte publico entre diferentes niveles de
gobierno o la creacién de nuevas instituciones para desarrollar
los proyectos. Por ejemplo, Sdo Paulo aprobd una nueva ley
de transporte que posibilitd los cambios necesarios para

un sistema de transporte publico integrado, entre ellos, las
tarifas integradas. En Quito y Ledn, la autoridad reguladora
del transporte se transfirié del nivel nacional y estatal
respectivamente, al nivel local. Bogotd, Ciudad de México y
Guayaquil crearon nuevas instituciones para el desarrollo y
supervision del sistema de transporte.

En general, no existian instituciones de regulacion y
supervision del transporte publico, tales como comisiones
reguladoras o superintendencias, a cargo de definiry
supervisar las tarifas para los usuarios y la calidad del servicio.
En consecuencia, las nuevas estructuras administrativas

que las ciudades establecieron para la planificacion de

los proyectos se basaron en contratos. Esto implicé que

la distribucion de responsabilidades, riesgos e ingresos se
definiera en instrumentos contractuales entre las agencias
locales y los operadores.

La provision de niveles adecuados de financiamiento para

la infraestructura representd un desafio, a pesar del hecho
de que la mayoria de los proyectos tuvieron bajos costos

de capital en comparacién con las opciones de transporte
publico en tren. Para iniciar la implementacién de los
proyectos, a menudo se necesitaron nuevos mecanismos de
financiamiento tales como impuestos, privatizaciones y el
uso de superavits presupuestarios extraordinarios, asi como
también transferencias intergubernamentales’®.

Método de implementacion

El método de implementacién preferido entre las ciudades
estudiadas fue manejar las operaciones a través de
asociaciones publico-privadas, en las cuales los operadores
privados suministran los equipos y servicios y el sector publico
construye y mantiene la infraestructura. Dado que todas las
ciudades a excepcion de Beijing y en cierto grado Ciudad

de México, ya contaban con operadores privados, hubo un
esfuerzo para hacerlos participar de la nueva operacién. En
general, el enfoque que siguieron las autoridades fue estimular

9 Se condonaron las deudas de los créditos gubernamentales para la adquisicion de los autobuses.

10 Por ejemplo, Ciudad de México usé fondos extraordinarios del presupuesto de la ciudad para financiar la infraestructura del Metrobus, y
Bogota combind nuevos ingresos fiscales derivados de una sobretasa a la gasolina, fondos procedentes de la privatizacion de la compahia
local de electricidad y transferencias del Gobierno nacional para financiar la infraestructura del TransMilenio.
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alas pequenas empresas y propietarios a transformarse en
compahias formales. Esto se realizd a través de procesos
limitados de licitacién o por negociacion directa. En Bogota

y Santiago, las autoridades de transporte con poder politico
fueron capaces de abrir las operaciones de los proyectos a
licitacion general. Esto dio lugar a protestas por parte de los
operadores de autobuses existentes, pero permiti¢ aprovechar
la licitacion competitiva. Las autoridades de las otras ciudades
negociaron los términos y condiciones en forma directa con
los operadores existentes. Esto resultd en una implementacion
mas rapida (sin estancamientos), pero con la solucion

de compromiso de costos mas elevados y condiciones
contractuales mds blandas tal como se observé, por ejemplo,
en Ciudad de México y el corredor Central Norte de Quito.

Los proyectos muestran diversidad en cuanto al alcance y nivel
de integracién', incluso en lo relativo a su entendimiento de
los conceptos de BRT. Hay proyectos de un solo corredor sin
integracion de tarifas con los alimentadores u otros modos

de transporte (Ciudad de México, Beijing), proyectos con

una implementacion secuencial de corredores no integrados
(Quito, Yakarta), algunos que implementan gradualmente
corredores fisicamente integrados (Bogotd, Guayaquil) y otros
que realizaron amplias reorganizaciones de las rutas (Sao
Paulo, Santiago, Ledn). A juzgar por los resultados observados
en las ciudades, la implementacién secuencial con una

clara integracién del autobus y otros servicios de transporte
publico es preferible al desarrollo aislado de corredores. Las
reorganizaciones a gran escala de las rutas (Santiago, Sao
Paulo) parecen ser el mejor enfoque conceptual, ya que esto
permite el uso éptimo de todos los componentes del sistema.
Sin embargo, dicho enfoque puede provocar una oposicién
significativa de los operadores existentes y conlleva el riesgo
de una extralimitacion institucional o financiera, como en el
caso de Santiago.

Obstaculos en la implementacion

La mayorfa de los sistemas de transporte estudiados se
implantaron de forma apresurada e iniciaron las operaciones
sin contar con todos los elementos planificados (tabla 3). Por
lo general, la causa de esto fue la necesidad de inaugurar

los proyectos antes de que los funcionarios electos que los
respaldaban llegaran al final de su mandato. Este fue el caso,
por ejemplo, de Ciudad de México, Bogotd, Ledn y Guayaquil.
Las ciudades en las que se apresurd la puesta en marcha
tuvieron problemas operaciones al inicio los cuales mejoraron
en los primeros meses.

ECCIONES APRENDIDAS

En general, se encontraron problemas en las varios aspectos:
La infraestructura y los sistemas de cobro de pasajes se
retrasaron debido a obstaculos en la implementacion

o problemas contractuales, tales como demoras en las
aprobaciones por parte de diferentes autoridades. Otro
problema comun fue el tiempo limitado entre la entrega de
los autobuses y el inicio de las operaciones, que dio lugar a
una capacitacion incompleta de los choferes, como fue el
caso de Ledn y Ciudad de México. A menudo, los retrasos
resultaron de plazos demasiado optimistas para la entrega de
los distintos componentes.

En las ciudades con nuevos proyectos de BRT, se descuidd
la educacion a los usuarios previa a la implementacion del
sistema, lo cual ocasiond muchos problemas durante las
primeras semanas de operacion, particularmente en Ciudad
de Méxicoy Ledn. En las ciudades en las que se emprendieron
cambios de gran alcance en los servicios de autobus, entre
ellos, la Fase Il de expansién del TransMilenio en 2006 y la
inauguracion del Transantiago, la insuficiente informacion y
educacion al publico condujo a condiciones cadticas y, en
algunos casos, a protestas publicas que hicieron necesaria la
intervencién de las fuerzas del orden.

En Quito y Bogotd y durante una etapa temprana, en
Santiago', también protestaron los operadores del transporte,
a causa de la falta de comunicacion y compromiso por

parte de las autoridades de la ciudad. Dar participacién a los
operadores existentes a través de negociaciones directas
(Ciudad de México, Ledn, Yakarta) o limitar a los actores
externos en los procesos de licitacion (Bogotd, Pereira,
Guayaquil, Sdo Paulo) contribuyd a disminuir o evitar las
protestas y el descontento. Santiago eligié tener un proceso
de licitacion abierta de manera que los usuarios del transporte
se beneficiaran de la competencia por el mercado, pero

este método también ocasiond algunos obstaculos en

la implementacion. En particular, hizo necesario el lento

y costoso retiro de la flota de autobuses obsoleta de las
manos de operadores tradicionales distintos a los nuevos
concesionarios.

1 La integraciéon puede definirse a tres niveles: fisica, operacional y de tarifas. La integracion fisica se refiere a la infraestructura que permite a
los pasajeros hacer la transferencia entre las rutas de autobus y otros modos de transporte; la integracion operacional implica coordinacion de
horarios, y la integracién de tarifas consiste en el pago de una tarifa Unica o tarifas reducidas por servicios combinados.

12 Una implementacién piloto de autobuses alimentadores para el sistema del Metro de Santiago en 2002 dio lugar a importantes protestas por
parte de los operadores existentes; el gobierno recurrié a las leyes vigentes para iniciar acciones judiciales contra los lideres de los operadores.
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Condicién de los elementos del sistema al ponerse en servicio los proyectos

CIUDAD,

SISTEMA

INFRAESTRUCTURA

AUTOBUSES

COBRO DE
PASAJES

CONTROL

EDUCACION A
LOS USUARIOS

OBSERVACIONES

Curitiba,
RIT

Mejorada gradualmente
alo largo de varios
afios

Operadores
reacios a comprar
nuevos autobuses

En monedas durante
tres décadas —venta
electronica de pasajes

Control manual no
dindmico en las
plataformas —

La implementacion
gradual form¢ parte de
la vida y desarrollo de

Contratos negociados
entre los operadores
tradicionales y la

—comprados en 2006 basado en horarios la ciudad municipalidad
inicialmente por la preparados por la
municipalidad agencia de desarrollo
urbano municipal
(URBS)
Quito, Trolebus Los pavimentos Insuficientes para En monedas —se Manual, en Escasa Importantes protestas por
no se rehabilitaron la demanda inicial abandonaron las plataformas y puntos parte de los operadores
y se deterioraron —se necesito una tarjetas de pasaje seleccionados existentes
rapidamente programacion especial
Quito, Lista mucho antes Demorados debido a En monedas, sin Manual, en Escasa, pero los Dificultad para integrar a
Ecovia de que estuvieran la falta de financiacién | problemas plataformas y puntos usuarios conocen el los operadores existentes
disponibles los —comprados por la seleccionados Trolebus
autobuses municipalidad
Quito, Central Muy incompleta —sin Insuficiente —sin Sin sistema de cobro Manual, en No existe — Sin imagen tnica —
Norte terminal, baja calidad retiro total de de pasajes —muchas | plataformas y puntos importante estructuras provisionales
de las estaciones los autobuses oportunidades de seleccionados descontento de baja calidad

tradicionales

evasion del pago

Bogota,
TransMilenio
Fase |

Incompleta —con
introduccion gradual

Insuficientes debido a
dificultades financieras
de los operadores

Sistema electrénico
no listo —con
introduccion
gradual— no fiable

Inicialmente manual
—con introduccion
gradual de sistemas

Abundante —el
sistema fue bien
recibido

Importantes protestas por
parte de los operadores
existentes —deterioro
temprano del pavimento

Bogota,
TransMilenio
Fase Il

Incompleta —con
introduccion gradual

Introduccion gradual
a medida que se
completaba la

No preparado para
la expansion —se
agotaron las tarjetas

Vehiculos no
equipados con
localizadores

Escasa —grandes
cambios en la
estructura de rutas

Los cambios en la
estructura de rutas
ocasionaron problemas y

estructura de pasaje automaticos de protestas de los usuarios
vehiculos (AVL),
controlados
manualmente
Sao Paulo Introduccion gradual de | Reemplazo gradual a Problemas en la Sin control Amplia publicidad Las operaciones no
los corredores Passa- lo largo de tres afios distribucion de las centralizado —uso de | de los cambios y el mejoraron drasticamente
Rapido tarjetas de pasaje AVL y telemética en uso de las tarjetas de —solo los corredores
—(demasiadas las terminales para la pasaje —dificultades Passa-Rapido con carriles
transacciones para informacion al usuario, | para influir en los centrales
procesar no para acciones usuarios
operacionales
Leén, Estaciones incompletas | Entregados poco antes | Implementado Manual, en Abundante —la Viajes largos de los
SIT-Optibus y acceso a una terminal | de la implementacion mucho antes que los plataformas y puntos calidad inicial no autobuses alimentadores
—choferes sin corredores de alta seleccionados cubrio las expectativas | —reintroduccion
capacitacion capacidad —exitoso de algunas rutas
tradicionales
Yakarta, Estaciones pequefas y Flota inicial Implementacion Sin comunicacién con | Escasa, sin un Rendimiento por debajo
Transjakarta terminal ineficiente insuficiente; autobuses | demorada, problemas | los autobuses enfoque en el usuario | de las expectativas
de 12 m, muy técnicos
pequefios y con una
sola puerta
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(continuacion)

CIUDAD, COBRO DE EDUCACION A
SISTEMA INFRAESTRUCTURA AUTOBUSES PASAJES CONTROL LOS USUARIOS OBSERVACIONES
Ciudad de Estaciones incompletas | Entregados pocos Inicialmente tiquetes Introduccion de AVL Escasa —confusion No se alcanzaron las
México, dias antes de la de papel —con con tres meses de generalizada durante velocidades esperadas
Metrobus implementacion reemplazo gradual por | retraso los primeros dias de —problemas en las
Insurgentes —choferes sin tarjetas electronicas operacion intersecciones y con
capacitacion la capacitacion de los
choferes
Beijing, Estaciones pequefas e Flota inicial demasiado | Implementacion Buen control, pero Escasa, sin un Tarifas muy bajas (no se
BRT 1 incémodas pequefia, los meses después de la operacion todavia enfoque en el usuario | permiten los subsidios),
autobuses de piso bajo | operacion inicial deficiente hacinamiento en los
pierden capacidad por periodos pico debido a la
los guardabarros y reducida capacidad de los
pasos de las ruedas; autobuses
circulacion interna
deficiente
Pereira, Corredores incompletos | Flota de autobuses Insuficiente cantidad No estaba listo para la | Amplia campafia, pero | Demoras en la
Megabus —terminales alimentadores de tarjetas de pasaje operacion inicial, con escasamente centrada | infraestructura por
provisionales insuficiente debido —control manual introduccion gradual en el sistema de lento proceso de toma
a las extensiones de operacion —confusion | de decisiones para la
las rutas inicial reubicacion de redes de
servicio publico
Guayagquil, Mayoria de Flota insuficiente Inicialmente manual No estaba listo parala | Escasa, con No se alcanzaron las
Metrovia los elementos —uUso de autobuses —implementacion operacion inicial, con dificultades en los velocidades esperadas
implementados para el pequefios para las gradual de las tarjetas | introduccion gradual primeros dias de
corredor 1 operaciones troncales | de pasaje operacion
Santiago, Largas demoras en Solo estuvo disponible | El sistema de cobro Los autobuses La amplia campafia La implementacion a
Transantiago la construccion de una parte de la de pasajes no no estuvieron no fue suficiente gran escala tuvo varios
los carriles exclusivos flota de autobuses estuvo totalmente en completamente para las necesidades problemas —la fase de
para autobuses, y las —las dificultades operacion —dio lugar | equipados y el control | particulares de transicion con autobuses
paradas de autobus operacionales a servicios gratuitos centralizado no estuvo | la mayoria de los nuevos en el anterior
planificadas no se hicieron necesario un durante toda una en operacion usuarios sistema de rutas resulto
terminaron a tiempo incremento de la flota | semana cadtica
—infraestructura de autobuses y metro
insuficiente
Guadalajara, El segundo acceso Insuficiente El cobro electronico El centro de control Amplio esfuerzo, pero La velocidad comercial
Macrobus alas estaciones no capacitacion de los de pasajes con (autobuses y trafico) muchos usuarios no inicial fue muy baja
estuvo disponible. choferes previa a tarjetas inteligentes se termind cuatro se informaron bien, debido a la falta de
Aceras peatonales en la implementacion no estuvo en meses después de particularmente en capacitacion de los
construccion. (los autobuses se operacion; se introdujo | comenzar la operacién | cuanto al uso de las choferes. Inconformidad
entregaron dias gradualmente durante | inicial tarjetas inteligentes en parte de los usuarios
antes de la puesta en los primeros cuatro de los autobuses
SEervicio) meses alimentadores debido
al prolongado tiempo
necesario para las
transferencias.
Ahmedabad, Algunos elementos Se subestimo la Inicialmente manual El control centralizado | Importante esfuerzo Implementacion gradual
Janmarg de las calzadas y flota de autobuses —el cobro electrénico | no estaba en por educar a a medida que se disponia
estaciones todavia (la demanda real de de pasajes con operacion después los usuarios y de los elementos del
estaban terminandose pasajeros excedio los tarjetas inteligentes no | del primer afio. proporcionar adecuada | sistema
durante el periodo prondsticos) estaba en operacion Se apagaron los informacién
de prueba de las después del primer semaforos en
operaciones. Una ano intersecciones criticas
seccion era provisional
—1os pavimentos
y estaciones iban a
reemplazarse después
de la temporada del
monzon.

Fuentes: Entrevistas con las partes interesadas, informacién proporcionada por las agencias de gestion y revision de las noticias
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Problemas durante la operacion

Los sistemas examinados mejoraron mucho las condiciones
de viaje y en general recibieron buenas calificaciones por parte
de los usuarios®. Sin embargo, algunos problemas comunes
durante la operacion ponen de relieve la necesidad de realizar
diversas mejoras, algunas de las cuales se encontraban

en curso. En primer lugar, es comun el hacinamiento de
pasajeros en los autobuses durante las horas pico. En segundo
lugar, las condiciones del pavimento han sido a menudo

un problema debido al uso de la calzada existente sin
mejoras, el inadecuado disefio estructural del pavimento o la
construccion defectuosa. Los elementos para la segregacion
de los carriles para autobuses (por ej., Ledn y Ciudad de
México) se deterioraron con mucha rapidez y debieron
reemplazarse tempranamente.

En tercer lugar, los sistemas avanzados de cobro de pasajes
demostraron ser particularmente dificiles de implementar.

El objeto de estos sistemas es reducir la evasion del pago de

la tarifa, permitir una carga mas rapida de pasajeros y crear
datos para la planificacién de las operaciones. Sin embargo,
en muchas de las ciudades estudiadas, los plazos para la
implementacion fueron demasiado breves para adaptar

las aplicaciones de software a las condiciones locales, lo

cual dio lugar a una insuficiencia en cuanto a pruebas y
aseguramiento de la calidad. Ademds, en la mayoria de los
casos, los sistemas de cobro de pasajes no se integraron con
los demas componentes del sistema de transporte publico
(Bogotd, Ciudad de México, Beijing) o siquiera otros corredores
de BRT (como en Quito y, durante los primeros cuatro afios, en
Yakarta).

La tabla 4 resume los principales problemas encontrados, por
ciudad, durante la etapa temprana de la fase de operacién.

Problemas estructurales

Afortunadamente, ninguno de los sistemas de transporte

de las ciudades enfrenté problemas de gravedad tal que
ameritara una revision completa de la nueva estructura
implementada. Mas importante aun es el hecho que casi
todos los sistemas ofrecen servicios de mayor calidad y mayor
rendimiento que los servicios tradicionales. No obstante,
nuestro examen de los distintos casos indica aspectos que

ponen en riesgo la sostenibilidad del sistema y afectan la
calidad del servicio prestado.

La tabla 5 resume los problemas estructurales que se observan
en cada ciudad. El desafio comun mas critico es mantener

la calidad de la operacién con una tarifa accesible. En varios
sistemas, la sostenibilidad financiera estd comprometida

por el bajo nivel de tarifas a los usuarios, en especial cuando
estas son definidas por las autoridades politicas sin adecuado
respaldo técnico. A fin de mantener bajas las tarifas y hacer
que los sistemas fueran accesibles a usuarios de todo nivel de
ingresos, algunas ciudades subsidiaron los componentes del
sistema ademads de la inversion de capital para infraestructura.
Por ejemplo, Quito (Trolebus, Ecovia) y Yakarta compraron los
vehiculos para sus sistemas con presupuestos publicos y no
recuperaran necesariamente esos costos a partir de las tarifas
para los usuarios; Ciudad de México compré los autobuses
del operador publico RTP con fondos procedentes del
presupuesto del Distrito Federal'; Sdo Paulo usé asignaciones
presupuestarias directas para usuarios especiales, y Santiago
cubrié las pérdidas financieras del nuevo sistema de transporte
con el presupuesto publico™. El caso de Beijing difiere de

los anteriores, puesto que no se permiten los subsidios. En
consecuencia, las tarifas bajas crearon dificultades financieras
para el operador.

Otro problema comun fue la escasez de fondos para
mantenimiento. Los sistemas de transporte publico
municipales compiten con el financiamiento general por el
mantenimiento de las calles y rara vez reciben una atencion
oportuna. La resistencia al cambio por parte de los operadores
existentes limita las oportunidades para la expansion de las
rutas. En Bogots, los operadores existentes que se resistian

al cambio se organizaron a fin de ejercer presién sobre el
gobierno local para reducir la financiacién de ampliaciones del
sistema. El gobierno de la ciudad, por su parte, ha demorado
los planes de mayor expansion mas allé de la Fase 111" En
Ciudad de México, la negociacion con los operadores en cada
expansion del Metrobus se ha tornado extremadamente
compleja, a medida que han elevado sus expectativas
financieras.

La renegociacion de los contratos entre las autoridades
y los operadores privados hizo peligrar la sostenibilidad
financiera de muchos de los sistemas. Si bien es bienvenida

13 El Unico sistema examinado con malas calificaciones por parte de los usuarios fue el Transantiago. Sin embargo, las evaluaciones han
mejorado constantemente durante el primer afio de operacién y, con los cambios introducidos en el servicio y supervision, se observaron

mejoras continuas durante tres anos.

4 Ademas, los ingresos por el cobro de pasajes del corredor Metrobus durante el primer afio, no cubrieron el costo de operacion de la RTP, lo

cual ocasiond un «subsidio de hecho».

15 En 2009, el Congreso chileno aprobd una ley para que los subsidios al transporte publico fueran permanentes.
16 La ciudad esta planificando actualmente una linea de Metro, y no ha incluido ampliaciones adicionales del TransMilenio.

26 EMBARQ: Modernizacion del transporte publico



la renegociacion de los contratos cuando las condiciones
externas afectan el equilibrio financiero tanto del gobierno
como de los operadores privados, la mayorfa de las
negociaciones parecen favorecer los intereses de estos
ultimos. La renegociacion es méas comun en los contratos
directamente asignados (como en Ciudad de México, Ledn,
Central Norte de Quito y Yakarta), pero también ocurre cuando
los contratos resultan de procesos abiertos de licitacion, como
en Bogotd, a fin de ajustar las condiciones a medida que los
sistemas evolucionan. En cambio, en el caso de Santiago, se
llevo a cabo la renegociacion del contrato a favor del interés
publico con el objeto de salvar el sistema Transantiago del
colapso en 2007".

Desde un punto de vista técnico, existen diferentes
necesidades y problemas especificos para cada sistema, tal
como se indica en la tabla 5. La mayoria de los problemas
técnicos exigen tanto decisiones politicas como solucién a las
restricciones financieras. Existen importantes desafios de este
tipo en Santiago, Quito, Bogotd y Yakarta en particular.

En Santiago, luego de una cadtica puesta en marcha del
sistemna de transporte publico que se caracterizd por las
protestas de los usuarios, el gobierno tomd medidas para
introducir instalaciones cerradas para las transferencias

y carriles exclusivos para autobuses, ampliar la flota de
autobuses y establecer mecanismos de control mas fuertes.
Las mejoras durante los primeros tres afios de operacién
fueron significativas y, para finales de 2009, se percibia el
servicio prestado por el Transantiago como de mayor calidad
que el de las operaciones previas. El panorama en Santiago
es positivo, con cambios estructurales realizados en toda

la ciudad y un plan de mejoramiento claro en ejecucion,
que incluye la implementacién de infraestructura de alta
capacidad en los corredores troncales.

En el caso de Quito, alin no se ha completado la
infraestructura del Corredor Central Norte, a la vez que se ha
excedido la capacidad del Trolebus, lo cual ha despertado el
interés por la alternativa de transporte en tren ligero (LRT).
Ademds, existe una falta de integracion fisica y de tarifas entre
los tres corredores de BRT. El debate acerca del LRT ha dado
lugar a una accion lenta en cuanto a las mejoras a corto plazo
y la integracion del sistema del BRT.

ECCIONES APRENDIDAS

En el TransMilenio de Bogots, la percepcion de calidad del
servicio ha declinado recientemente en comparacion con
los primeros afos de operacioén, a pesar de las mejoras
constantes en las rutas y las ampliaciones de la flota de
autobuses. Existen propuestas en curso para integrar las
tarifas entre el TransMilenio y los servicios tradicionales de
toda la ciudad, desarrollar un sistema integrado de Metro

y explorar la alternativa del tren ligero. Estos debates han
disminuido la accién para realizar mejoras a corto plazo en el
sistema TransMilenio existente, sin embargo estdn en marcha
actuaciones para establecer conexiones directas entro los
corredores, construir puntos intermedios de retorno, introducir
autobuses biarticulados y reducir la competencia de los
servicios de autobus tradicionales en rutas paralelas.

En Yakarta, tanto las instalaciones como los autobuses
necesitan ampliaciones y mejoras. Dado que los corredores del
sistema son manejados por diferentes operadores que usan
distintas tecnologias para el cobro de pasajes, Yakarta no logré
la integracién de tarifas y los pasajeros deben pagar dos veces
para completar sus viajes.

17 Los operadores privados debieron ampliar la flota de autobuses y asumir riesgos mayores a los inicialmente establecidos, para ser capaces
de mejorar la calidad del servicio y mantener el sistema en operacion. El gobierno mejord los mecanismos de supervision y se comprometié a

crear un subsidio permanente.
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Principales problemas en la operacion de los sistemas

CIUDAD, SISTEMA PRINCIPALES PROBLEMAS EN LA OPERACION DE LOS SISTEMAS

Curitiba, - Operacion cercana a la capacidad en algunas secciones y estaciones del carril exclusivo para autobuses (corredor estructural)
RIT - Se necesita un gran nimero de transferencias
- Servicio insuficiente durante las horas pico y excesivo fuera de las horas pico
- Operaciones inflexibles—sin un claro equilibrio entre la oferta y la demanda
Quito, - Hacinamiento a bordo de los vehiculos y en las estaciones durante los momentos pico (TrolebUs y Ecovia)
Metrobus-Q - Esperas y tiempos de viaje prolongados en los autobuses alimentadores (Central Norte)

- Corredores no integrados

- Los autobuses recibieron subsidio—sin financiacion para el reemplazo de vehiculos (Trolebds)

- La demanda por debajo de las expectativas puede ocasionar problemas financieros a los operadores privados (Central Norte)
- Prolongadas e infructuosas negociaciones de los contratos con los operadores privados (Ecovia)

- Los autobuses alimentadores contintian bajo operacion tradicional (Central Norte)

- Sin una vision clara del sistema (se propuso sustitucion por LRT) (Trolebus)

Bogota, TransMilenio

- Hacinamiento a bordo de los vehiculos y en las estaciones durante los momentos pico; demoras en el acceso a los autobuses
alimentadores

- El resto de la ciudad tiene un servicio de transporte muy deficiente

- Se carece de financiacion para la expansion del sistema

Sao Paulo - Tiempos de espera prolongados y «apelotonamiento» de autobuses en las secciones criticas

- Invasion de los carriles preferenciales para autobuses, especialmente de aquellos ubicados al lado de la acera

- Bajas velocidades de viaje fuera de los corredores Passa-Rapido
Leén, - Algunas rutas alimentadoras con trayecto inverso (desde la ciudad hacia los suburbios) dieron lugar a tiempos de viaje prolongados
Optibus - Invasion de los carriles preferenciales para autobuses por parte del tréfico general (algunas veces estimulada por las autoridades de

transito)
- Hacinamiento a bordo de los vehiculos durante los momentos pico

Yakarta, Transjakarta

- Hacinamiento a bordo de los vehiculos durante los momentos pico

- El servicio entre corredores no esta integrado; los pasajeros deben hacer transferencias y pagar tarifas adicionales
- Actualmente subsidiado

- Dificiles negociaciones con los operadores privados

Ciudad de México,
Metrobus Insurgentes

- Hacinamiento a bordo de los vehiculos y en las estaciones durante los momentos pico
- Corredor inicial- integracion gradual de nuevos corredores

- Con dificultades financieras—necesidad de aumento de tarifas

- Permanente negociacion de las condiciones con los operadores privados

Transantiago

Beijing, - Hacinamiento a bordo de los vehiculos durante los momentos pico
BRT 1 - Corredor aislado
- Necesita subsidio—el operador de los autobuses enfrenta una posible bancarrota
- Las operaciones de tréfico mixto reducen la fiabilidad
- Necesita nuevas estaciones
Pereira, - Insuficiente capacidad de las instalaciones terminales provisionales—resuelto con la apertura de la terminal Cuba en agosto de 2008
Megabus - Insuficiente reorganizacion de las restantes rutas de autobuses
- Falta de uso completo de Ia flexibilidad de los autobuses en las operaciones
Guayaquil, - Hacinamiento a bordo de los vehiculos durante los momentos pico
Metrovia - Altas temperaturas y humedad—autobuses sin equipos de aire acondicionado
- Tarifa para el usuario definida por una autoridad politica nacional—US$0,25 por viaje con tarifa reducida para estudiantes y personas
con discapacidades—y no sobre la base de los costos e ingresos
Santiago, - Infraestructura insuficiente para apoyar las operaciones (falta de puntos de integracion y carriles segregados para autobuses)

- No se alcanzaron las velocidades comerciales esperadas; por consiguiente, se necesita incrementar la flota de autobuses

- La ausencia de una supervision adecuada de los niveles minimos de servicio exigidos condujo a la falta de cumplimiento por parte de
algunos contratistas

- El sistema esta operando con un subsidio permanente no esperado en un comienzo, que requirid la aprobacion del Congreso

Guadalajara,

- Alta temperatura dentro de los autobuses

Macrobus - Bajas velocidades comerciales (con mejora gradual a medida que los operadores recibieron la capacitacion necesaria)

- La penetracion del cobro electronico de pasajes fue pequefia; la mayoria de los usuarios pagan con monedas en los torniquetes
Ahmedabad, - Demanda de pasajeros altamente incierta, dado que el BRT esté en un area en rapido desarrollo
Janmarg - La demanda superd las expectativas y la flota inicial fue insuficiente

- La falta de control centralizado y de un sistema seguro de control del trafico dio lugar a operaciones poco fiables (larga variacion en la
frecuencia del servicio)

Fuentes: Entrevistas con las partes interesadas e informacion proporcionada por las agencias de gestion
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Quito,
Metrobus-Q

SOSTENIBILIDAD FINANCIERA

Poco clara: las tarifas se definen politicamente; depende de la
habilidad de los administradores publicos para subsidiar los
autobuses; sin fondos destinados a mantenimiento; condiciones
ambiguas de los contratos para las operaciones del sector privado
(Ecovia); la demanda actual de usuarios es probablemente inferior a
la esperada (Corredor Central Norte).

ECCIONES APRENDIDAS

DISENO TECNICO

El corredor del Trolebus opera actualmente mas alla de su
capacidad—necesita una revision general y ampliacion (de la
longitud de las estaciones, de la operacion de las unidades de
autobuses); se esta proponiendo el LRT como una solucion.

El Corridor Central Norte esta operando con instalaciones
provisionales (terminales) y una implementacion incompleta de la
reorganizacion de rutas.

Bogota, TransMilenio Fases
lyll

Clara: tarifas establecidas en los contratos; sin embargo, expansion
limitada debido a la presién de los operadores existentes y la falta
de fondos; ademés, no hay fondos destinados a mantenimiento (los
fondos existentes se dedicaron a la expansion del sistema).

El descenso en el nivel de los servicios requiere la construccion
de infraestructura especial, revision de las rutas y ampliacion de la
flota (lo cual serd limitado debido al impacto en las tarifas para los
usuarios). TransMilenio carece ademas de tarifas integradas con
otros servicios de autobus.

Sao Paulo Poco clara: creciente presion para servicios gratuitos o con La validacién de pasajes a bordo ocasiona largos tiempos de espera
tarifa reducida a cargo del presupuesto publico; las altas tarifas en las estaciones; algunas estaciones son demasiado cortas;
existentes no se corresponden con un suministro del servicio para requiere el rapido reemplazo de los carriles adyacentes a la acera
las personas de bajos recursos. por carriles centrales.

Leén, Clara: tarifas negociadas con todos los operadores; sin embargo, no | Carriles preferenciales para autobuses de fécil invasion—se

SIT-Optibus hay fondos destinados a mantenimiento. requieren mejoras en la geometria.

Yakarta, Transjakarta

Poco clara: tarifas definidas como una politica social y actualmente
subsidiadas.

Capacidad limitada: puede resolverse con autobuses mas grandes
(por ej., de 18 m con cuatro puertas), estaciones mas grandes y
menor duracién de los ciclos de los semaforos.

Ciudad de México,
Metrobus Insurgentes

Poco clara: tarifas definidas politicamente; negociacion permanente
con los operadores privados; tarifas actualmente subsidiadas; sin
fondos destinados a mantenimiento.

Capacidad limitada—se podria extender facilmente el sistema
ampliando las estaciones y los convoyes de autobuses;
intersecciones de facil bloqueo—se requieren mejoras en la
geometria.

Transantiago

las operaciones del sistema proporcionada por ley; inversiones
adicionales financiadas con fondos gubernamentales.

Beijing, Poco clara: tarifas fijadas por debajo de los costos del sistema; el Capacidad limitada: puede ampliarse facilmente con una flota mas
BRT 1 operador puede enfrentar la bancarrota. grande y mejoras operacionales; podrian modificarse las estaciones
y la flota para tener plataformas altas y autobuses de piso alto.
Pereira, Poco clara: tarifas establecidas en los contratos, pero los Requiere terminacion del terminal Dosquebradas y mejor conexion
Megabus servicios tradicionales no estan integrados y el sistema enfrenta para el terminal Cuba; transferencias excesivas, probablemente
competencia; sin fondos destinados a mantenimiento. mitigadas con la operacién hibrida cuando los autobuses
alimentadores puedan continuar en el corredor troncal.
Guayaquil, Poco clara: tarifas definidas por las autoridades locales (US$ 0,25), | Capacidad limitada en el primer corredor; segundo corredor
Metrovia con tarifas reducidas para grupos especiales. disefiado para mayor capacidad, con carriles de sobrepaso en las
estaciones.
Santiago, Clara: tarifas establecidas en los contratos, con financiacion para El esquema de servicio tronco-alimentado incrementd las

transferencias y el disefio de las rutas dio lugar a tiempos de
caminata mas prolongados; requiere infraestructura para mejorar
las operaciones de autobuses y la integracion.

Guadalajara,

Poco clara: equilibrio financiero muy ajustado durante el primer afio;

La geometria de los carriles exclusivos para autobuses representa

gradualmente a la empresa estatal proveedora que recibe fondos
publicos para las operaciones.

Macrobus el aumento de tarifas no se basa en las inversiones. un desafio en algunas secciones.

Los autobuses no tienen aire acondicionado.
Ahmedabad, Poco clara: el contrato de asociacion publico-privada tiene clausulas | La operacion inicial se lleva a cabo (principalmente) en carriles
Janmarg financieras claras; sin embargo, el sistema esta reemplazando exclusivos para autobuses de operacion cerrada (en su mayoria),

sin integracion con los alimentadores del BRT o el sistema
de transporte convencional. Se espera resolver esto en fases
posteriores a medida que se expande el sistema.

Fuentes: Entrevistas con las partes interesadas e informacion proporcionada por las agencias de gestion
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CONCLUSIONES
Y RECOMENDA-
CIONES

Han mejorado las condiciones de viaje para los usuarios

y han elevado la calidad y el desempeno del transporte
publico, particularmente en cuanto a servicios mas rapidos y
eficientes. Ademas, se han conseguido beneficios ambientales
y sociales. A medida que ha aumentado la eficiencia, los
sistemas han reducido el consumo de energia y las emisiones
de contaminantes. La remodelacion de la infraestructura
publicay la revitalizacién urbana son evidentes en Curitiba,
Sdo Paulo (Passa-Rapido), Bogotd, Quito (Trolebus), Pereira y
Guayaquil, donde han mejorado draméticamente las pésimas
condiciones del entorno urbano a lo largo de los corredores
de autobus. El mejoramiento de la calidad del aire también es
evidente en Santiago.

A pesar de estos beneficios, los proyectos se caracterizaron
también por varias dificultades en la planificacion,
implementacion y operacion. La mayoria de esos problemas
no se relacionan en forma directa con los sistemas de
autobuses propiamente, sino con las practicas de planificaciéon
e implementacion imperantes y las restricciones externas
en aspectos financieros e institucionales. Las cuestiones
especificas correspondientes a cada sistema se identifican
en nuestros minuciosos estudios de caso de las ciudades
(disponibles a través de Internet en el sitio web de EMBARQ
(www.embarg.org) y en las tablas de resumen que se
presentaron anteriormente.

Las lecciones clave aprendidas apoyan las siguientes
recomendaciones generales para los planificadores de
transporte y autoridades politicas de las ciudades'®:

CONCLUSIONES Y 9

RECOMENDACIONES

Fase de planificacion

Adelantar un proceso de planificacién integral que
combine los aspectos financieros, legales, institucionales
y ambientales con los esfuerzos técnicos o de ingenieria.
Mejorar la calidad de la informacion utilizada para
tomar decisiones relativas a los componentes clave

de un sistema de transporte nuevo o mejorado, tales
como: seleccion de las rutas, conceptos basicos de
infraestructura (carriles centrales, tipos de estacién,
terminales), tecnologia vehiculary tipos de operacion
(sistemas abiertos vs. cerrados).

Obtener datos confiables (por ej., origen y destino

de los viajes, viajes por nivel de ingresos y género)

para una comprension adecuada de los patrones

de demanda, las condiciones socioeconémicas

y las caracteristicas de referencia de las operaciones

de transporte publico existentes.

Dedicar recursos suficientes (tiempo y dinero) para
preparar adecuadamente el proyecto, pero evitar el
analisis interminable de las alternativas.

Utilizar las mejores practicas de otras ciudades como
referencia, pero adaptar la infraestructura, operaciones y
marcos institucionales a las condiciones locales.
Procurar crear equipos a tiempo completo con objetivos
especificos para la planificacion e implementacion del
sistema, independientes de las responsabilidades del dfa
a dia de las agencias existentes.

Proceso de toma de decisiones

Obtener aprobacién temprana por parte de los
responsables de tomar las decisiones a alto nivel, ya que
los métodos arriba-abajo (top-down) son mas rapidos y
resuelven eventuales conflictos entre agencias. Al mismo
tiempo, mantener la participacion de la comunidad a
través de procesos educativos y cooperativos.

Mantener y promover un alto nivel de aprobacién

e interés del publico durante la implementacién y
operacion del sistema.

Prestar especial atencion a los aspectos regulatorios

e instituciones y, de ser necesario, adaptar el marco
normativo vigente. Proceder con especial precaucion
cuando las mejoras en el sistema de autobuses vayan

a integrarse con un sistema de metro ya existente, y
convencer al operador de este Ultimo que el BRT es un
complemento, no un elemento que competird en la
prestacion del servicio de transporte.

18 Los estudios de caso ampliados tratan en mayor detalle algunas de las recomendaciones y se adaptan al contexto de cada ciudad.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

« Crear una agencia con objetivos especificos para
planificar, supervisar y controlar el desarrollo del sistema y
proporcionar mecanismos adecuados de coordinacion.
Ser creativo en cuanto al financiamiento del proyecto,
usando nuevos impuestos, créditos y fuentes no tradicionales
tales como privatizaciones y bonos con fines especiales.
- Dar participacién a los operadores existentes a fin de
disminuir los conflictos, pero usar procesos de licitacion

para reducir los costos para los usuarios a través de una
mayor competencia por el mercado.

Fase de diseino

« Intentar una reorganizacion de los servicios de transporte
publico de toda la ciudad Unicamente en aquellos casos
en los cuales la capacidad institucional para establecer
regulaciones y obligar al cumplimiento sean fuertes y
exista un amplio respaldo publico.

- Definir objetivos de desarrollo claros, estimar la demanda
de pasajeros y desarrollar un plan de servicios como base
para el disefio fisico y de las operaciones.

« Establecer una implementacion gradual, y adaptar
el proyecto en funcién de la experiencia inicial de
«demostraciony.

- Hacer el esfuerzo de utilizar el derecho de paso
existente a fin de reducir la adquisicion de tierras y los
desplazamientos no voluntarios.

+ Usar un disefio de ingenieria fuerte para crear una

infraestructura adecuada; prestar especial atencion al

disefio y construccion del pavimento con el objeto de
evitar el rdpido deterioro.

Preferir los carriles centrales y las plataformas de acceso a

nivel con muchas puertas de acceso a fin de aumentar la

rapidez y fiabilidad.

- Utilizar divisores de carriles resistentes para segregar
el tréfico. Centrarse en la integracion fisica durante
las fases de planificacion y disefio (por ej, establecer
una correspondencia entre las alturas del piso de los
vehiculos y las plataformas de las estaciones).

- Disefar los vehiculos (por ej.,, su tamafo, configuracion
interna, nUmero de puertas y configuracion) y demds
caracteristicas fisicas por el mercado y el plan de servicios.

- Siempre que sea posible, minimizar los efectos negativos
en el flujo del tréfico mixto, ya que la mayor congestion
del tréfico puede generar una critica enérgica y poner en
peligro el apoyo a las mejoras en el sistema de autobuses.

Fase de implementacion

« Establecer y manejar plazos realistas para evitar la
implementacién apresurada. Usualmente, las fechas para
la puesta en funcionamiento del sistema no admiten
muchas posibilidades de extension debido a la duracion
de los mandatos de los funcionarios electos.
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- Tener planes de contingencia preparados para el caso de
que los componentes del sistema no estén completos.

- Destinar fondos para planificar e aplicar programas de
educacion a los usuarios.

- Hacer participar a la comunidad en la implementacion a
través de informacion adecuada y diversos programas de
participacion.

Fase de operacion

Ajustar las operaciones del servicio a la oferta y la demanda,
valiéndose de la flexibilidad intrinseca de los autobuses. Por
ejemplo, permitir salidas de la ruta fija, introducir puntos
intermedios de retorno y operar servicios expresos. Tener en
cuenta que las operaciones tronco-alimentadas pueden no
ser aplicables a todas las condiciones locales.

Reestructurar o transformar las operaciones de autobuses
existentes de manera tal de complementar antes que
competir con el nuevo sistema.

Tener un presupuesto para el mantenimiento necesario
de infraestructura como pavimento, estacionesy
terminales.

Destinar tiempo para adaptar e implementar sistemas
avanzados de cobro de pasajes.

Utilizar sistemas avanzados de gestion de transporte
publico silas operaciones son complejas y aplicarlos como
herramientas para controlar la fiabilidad, no simplemente
como medios para adquirir datos de las operaciones.
Prestar atencion a la imagen del sistema mediante un
adecuado suministro de informacion publica, encuestas
a los usuarios y mantenimiento de la infraestructura fija y
los vehiculos.

Aspectos estructurales

Definir las tarifas usando métodos técnicos (automaticos), a
fin de evitar dificultades financieras e interferencia politica.
Adherirse a los contratos de operacién y evitar la
renegociacion continua. La renegociacion permanente a
menudo se ha inclinado a favor de los operadores.
Integrar el desarrollo del sistema con otras iniciativas de
transporte tales como la construccion de instalaciones
para transportes sin motor y la implementacién de
proyectos de transporte publico en tren.

Aplicar los conceptos de desarrollo orientado al
transporte publico a fin de aumentar los efectos positivos
y reforzar la sostenibilidad del proyecto. Considerar

una reforma general del uso de las tierras, para permitir
mayor densidad de poblacién a lo largo del corredor de
transporte publico masivo.

Tener una vision clara para la expansion del sistema.



OTROS ESTUDIOS

Existen varios aspectos relativos a la planificacion,
implementacion y operacion que pueden completarse,
extenderse y actualizarse. En particular, hay seis temas de
estudio que merecen otros analisis: beneficios compartidos
del transporte, desempeno operacional, aspectos
administrativos, enfoques relativos a la implementacion,
estructuras financieras y factores que favorecen los
sistemas de BRT o de tren urbano.

Si bien las ciudades examinadas reportaron mejoras en
cuanto a tiempo y costo de viaje, emisiones de gases de
efecto invernadero y contaminantes del aire, asi como
seguridad y salud publica, otros estudios acerca de estos
impactos mejorarian la comprension de los beneficios
compartidos del transporte. EMBARQ esta llevando a
cabo investigacion sobre seguridad vial y BRT vy, a través
del Centro de Excelencia BRT-ALC, esta evaluando los
impactos relativos al transporte y al medio ambiente de los
sistemas de BRT en todo el mundo.

En el presente estudio se examina el desempeno
operacional, pero otros andlisis podrian explorar las
diferencias subyacentes entre los sistemas de autobuses.
Seria de utilidad un examen detallado de la manera en

que el disefio y operacion del BRT y los sistemas de
autobuses de toda la ciudad se relacionan con la eficiencia
operacional. En forma conjunta con el Centro de Excelencia
BRT-ALC, EMBARQ esta analizando los factores fisicos,
financieros, institucionales y de otro tipo que afectan el
desempefo del BRT.

Los aspectos administrativos relativos al transporte
urbano se mencionan en este estudio, pero es necesario un
analisis mas exhaustivo. Una revision sistematica que recurra
a la literatura sobre gestion publica podria definir mejor los
desafios y explicar con mas detalle las barreras institucionales
y las soluciones. También seria Util un analisis explicito de

la estructura, autoridad y financiacion de los organismos

de planificacion y la manera en que se han manejado los
aspectos de responsabilidad. El desarrollo de agencias

de regulacion y supervision puede constituir otra area de
estudio. Por Ultimo, las cuestiones relativas a la divulgacion

y participacion publica en la planificacion, implementacion y
evaluacion del proyecto requieren mayor examen.

Los métodos de implementacién pueden ser procesos
graduales (corredor por corredor) o transformaciones

de toda la ciudad. Los resultados de los sistemas
examinados sugieren que los enfoques graduales pueden
tener impactos iniciales muy interesantes pero conducir a
dificultades en términos de integracion y expansion. Por
otra parte, las transformaciones de toda la ciudad enfrentan
desafios iniciales importantes, tal como se observé en
Santiago, pero pueden generar una base solida y sostenible
para la provision de transporte publico a mediano y largo

plazo. Seria provechosa una mayor investigacion de las
ventajas, desventajas y procesos necesarios en cada caso.

En lo que respecta a las estructuras financieras,

la mayoria de los sistemas de Latinoamérica buscan
cubrir los costos de los equipos y de operacion con los
ingresos por las tarifas para los usuarios, sin necesidad

de asignaciones del presupuesto general. Sin embargo,
dicho enfoque puede afectar tanto la conveniencia de los
usuarios como la imagen del sistema, a medida que la
calidad del servicio se afecte para mantener un equilibrio
financiero. Las mejoras en la eficiencia no han demostrado
ser lo suficientemente grandes como para cubrir los
costos adicionales de la formalizacion de los servicios no
regulados, y las tarifas de los nuevos sistemas tienden

a ser mas altas que las de los sistemas existentes. Esto
sugiere la necesidad de una mejor comprension del dilema
entre calidad del servicio y costo. Alun no se ha definido
un nivel aceptable de ocupacion de los autobuses para
las ciudades en desarrollo. Los estandares actuales son
inaceptables de acuerdo a los resultados de las encuestas
a los usuarios. También debe explorarse la justificacion
econdmica de los subsidios procedentes del presupuesto
general en relacion con las externalidades positivas del
transporte publico para toda la sociedad —reduccion de la
congestion del trafico, el ruido, los contaminantes del aire
local, los gases de efecto invernadero y los accidentes,
asi como un desarrollo urbano de mayor densidad. Es
necesario explorar ademas otras fuentes de financiacion,
tales como mecanismos de captura de valor mediante
desarrollos inmobiliarios y transferencias de modos menos
eficientes a través de esquemas de cargos por congestion
del trafico y estacionamiento.

Los sistemas de trenes (tren ligero o metro) a menudo se
consideran una alternativa superior al BRT. Sin embargo,
para ambos medios de transporte, existe un vacio de
conocimiento en cuanto a los costos de operacion y
mantenimiento, asi como al impacto a nivel ambiental,
social y de desarrollo urbano. Los estudios comparativos
de los costos y beneficios de los ciclos de vida del tren y el
BRT ayudarian a aclarar cuél de los modos de transporte
podria reducir mas efectivamente la congestion del trafico,
la contaminacion del aire y el uso de energia. Ante la gran
cantidad de decisiones tomadas en funcién de argumentos
ideoldgicos o intereses comerciales, los analisis objetivos y
estudios de caso pueden identificar las situaciones en las
cuales un cierto modo de transporte es claramente superior.

La actualizacion continua de los datos y la informacion
relativa a la evolucion de los sistemas examinados, asf
como los estudios de caso de sistemas nuevos, también
aumentaran el conjunto de lecciones aprendidas de las
mejoras en los sistemas de autobuses.
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sistema, 6 de octubre de 2006)

Ramoén Toro, Gerente, Integra S.A,, (operador del sistema, 5 de
octubre de 2006)

Héctor Castaio, Coordinador Ejecutivo de ASEMTUR (Asociacién de
Empresas de Transporte Urbano, semilla de Integra S.A., operador de
Megabus de Pereira, 5 de octubre de 2006).

Garrone Reck, Consultor (6 de octubre de 2006)

Gustavo Gallegos, Asesor, Direccién de Infraestructura,
Departamento Nacional de Planeacion (28 de septiembre de 2006)

Lina Maria Sierra, Alejandro Baquero, Asesores, Transporte Masivo,
Ministerio de Transporte (diciembre de 2006)

GUAYAQUIL

Guillermo Argiiello Sanchez, Director, Direccion Municipal de
Transporte, Municipio de Guayaquil (noviembre de 2006)

Federico von Buchwald, Presidente, Fundacién Municipal de
Transporte Masivo Urbano de Guayaquil (noviembre de 2006)

David Wong, Director Proyecto Naciones Unidas de Cooperacion con
Guayaquil (noviembre de 2006)

Cesar Arias, Consultor de Transporte, Coordinador Técnico de
Planificacion de Transporte de Guayaquil, PNUD (noviembre de 2006)
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SANTIAGO DE CHILE

German Correa, ex Coordinador de Transporte para Santiago (2002-
2003) y Coordinador de la preparacion (2000) del PTUS 2000-2010,
actual asesor del Ministerio de Vivienda y Urbanismo

Andrés Silva, Transantiago, Ministerio de Transporte y Comunicaciones
Daniel Shwarz, SECTRA

Gibran Harcha, ex Coordinador del Equipo de Planificacién e
Implementacion del Proyecto Transantiago (2004-2005), Ministerio de
Transporte y Comunicaciones, actualmente con Inversiones Alsacia-
Express de Santiago (operadores de los troncales)

Alvaro Saavedra, a cargo de la preparacion de los documentos
para la licitacion y el proceso de licitacion para las concesiones de
autobuses (2004-2005), Ministerio de Transporte y Comunicaciones,
actualmente con Inversiones Alsacia-Express de Santiago (operadores
de los troncales)

Andrés Ocampo, Gerente de Subus S.A, operador del sistema

Fabio Zorro, Director de Operaciones de Subus S.A., operador del
sistema

Juan Enrique Coymmans, Profesor, Planificacion de Transporte,
Pontificia Universidad Catdlica de Chile

COMUNICACION A TRAVES DE INTERNET
(FEBRERO-MARZO DE 2007)

Juan de Dios Ortuzar, Profesor de Transporte, Pontificia Universidad
Catdlica de Chile

Luis Willumsen, Consultor, Steer Davies Gleave
Lake Sagaris, Director Ciudad Viva, Local NGO

Juan Carlos Mufoz, Profesor de Transporte, Pontificia Universidad
Catdlica de Chile
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MEXICO
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+52 (55) 3096-5742
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