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1/ INTRODUCCION

El agravamiento de la crisis ur-
bana en los paises en desarro-
llo y los cambios de politicas
sociales y economicas que ac-
tualmente se encausan aescala
mundial, requieren de un nue-
vo esfuerzo de organizacion de
las ciudades y de los sistemas
de transporte.

Por un lado, los congestiona-
mientos cronicos, la disminu-
cion de la movilidad y de la
accesibilidad, ladegradacion de
las condiciones ambientales y
los altos indices de accidentes
deltransito, constituyen ya pro-
blemas graves en muchas ciu-
dades de los paises en desarro-
llo y también de las ciudades
brasilefias. En este sentido, el
inadecuado sistema actual del
transporte urbano puede enten-
derse como unfactorimportan-
te del costo de un pais (en el
sentido mas amplio), generan-
do pérdidas econdmicas de gran
impacto para la sociedad. Por
otro lado, las grandes ciudades
brasilenas forman la base de la
produccion industrial y de los
servicios del pais, —responsa-
bles por el 88% del PIB— vy
tendran una mayor importancia
frente a los nuevos requisitos
‘ de eficiencia y competitividad
' que caracterizan los cambios

econdmicos regionales (Merco-
sur) y mundiales. De esta ma-
nera, la eficiencia de la econo-
miabrasilefiadependerdengran
parte del funcionamiento ade-
cuado de esta red de ciudades y
de sus sistemas de transporte.

Los costos para la sociedad bra-
silefia de este modelo inadecua-
do de transporte urbano son
socialmente inaceptablesy cons-
tituyen un importante obstaculo
desde el punto de vista estraté-
gico. La continuacion del mode-
lo actual es de esta forma in-
compatible, no sélo con una
mejor calidad de vida en una
sociedad verdaderamente demo-
cratica, sino también con la pre-
paracion del pais para las nue-
vas condiciones de competitivi-
dad economica a escala global.

Las politicas urbanas tienen
granimportanciaen latransfor-
macion de este cuadro de ten-
dencia negativa. Entre ellas, las
politicas de transportey de tran-
sito urbano son esenciales para
garantizar mejores condiciones
de traslado de personas y mer-
cancias en la medida en que
utilicen recursos instituciona-
les, técnicosy econdmicos para
preparar las ciudades brasile-
nas para un nivel superior de
eficiencia. Tanto en el plano
estratégico como en los aspec-

tos economico y social, esta
garantia puede considerarse un
objetivo nacional. Este objetivo
debe ser perseguido mediante
la accion conjunta de los tres
niveles de gobierno, dada la
amplitud y la complejidad de
los problemas de transporte y
de transito, con activa partici-
pacion de la sociedad.

En este sentido, la Asociacion
Nacional de Transportes Publi-
c0s —ANTP—propusoen 1997
el "Proyecto de Transporte Hu-
mano" (ANTP, 1997), cuyo ob-
jetivo principal es sugerir for-
mas de reorganizacion del es-
pacio urbano y del transporte
urbano en Brasil. El documento
principal del proyecto, el libro
Transporte humano—ciudades
con calidad de vida— apunta
hacia las directrices sugeridas,
formulas propuestas de accion
e indica mas de una centena de
ejemplos de précticasy proyec-
tos relevantes hechos en el pais.

El objetivo de este trabajo es
hacer una reflexion sobre las
condiciones del transporte ur-
bano en Brasil y proponer solu-
ciones que mejoren la calidad
de vida y la eficiencia de las
ciudades, en un contexto de
profundos cambios sociales y
economicos a escala regional y
mundial. Para alcanzar este ob-
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jetivo, el trabajo describe las
condiciones actuales del trans-
porte urbano en el pais, analiza
las cuestiones institucional, fi-
nanciera y energética vincula-
dasaellasy evaltalos principa-
les problemas resultantes del
tipo de desarrollo urbanoy eco-
ndémico adoptado. A continua-
cion, el trabajo propone princi-
pios y objetivos para orientar
una accién renovadora en el
transporte urbano, identificalos
principales desafios en las tres
areas centrales de intervencion
—planificacion urbana, trans-
porte y transito—y describe la
politica nacional de transporte
urbano que se desea implantar,
con la definicién de sus objeti-
vos generales y indicadores de
evaluacion.

2/ EL TRANSPORTE
URBANO EN BRASIL

2.1. Datos generales

Brasil presentaba en 1996 una
poblacion de 157 millones de
personas y cerca de 124 millo-
nes (79%) vivian en areas urba-
nas. La urbanizacion de la po-
blacion continia y se estima
que esta proporcion pueda so-
brepasar el 80% en el ano 2000.

El sistema nacional de transpor-
te cambio, de una gran infraes-
tructuraferroviariaenfunciona-

miento hasta la década del 40,
para un gran sistema de trans-
porte por carretera, que comen-
z0 a ser construido después del
fin de la Segunda Guerra Mun-
dial. Mientras el primeroibasien-
do paulatinamente desmantela-
do por falta de mantenimiento e
inversiones, el segundo ibasien-
do progresivamente ampliadoy
mejorado. Como consecuencia,
el transporte de mercancia por
camionesy de personas por au-
tobuses, pasaron a dominar el
mercado nacional, realizado des-
de entonces por medio de las
carreteras en areas rurales y
urbanas.

En las dreas urbanas, el auto-
bus a diesel es la forma predo-
minante de transporte. Se esti-
ma que haya en funcionamien-
to cerca de 94 mil autobuses,
transportando 60 millones de
pasajeros por dia. En cinco ciu-
dades hay trolebls en funcio-
namiento (con una flota de 519
vehiculos), satisfaciendo una
pequefa parte de la demanda
diaria (cerca de 290 mil pasaje-
ros). Ferrovias y metros estan
en funcionamiento en 11 ciuda-
des, la mayoria grandes ciuda-
des, sirviendo cerca de 4,3 mi-
llones de pasajeros por dia. Exis-
tentreneseléctricos en 6 ciuda-
des. En las ciudades de renta
promedio mas alta, como en el

sureste del pais, el automavil
particular desempefna ya un
papel importante en el trans-
porte: en Sdo Paulo, la mitad de
los viajes motorizados son rea-
lizados ya usando el automovil
(CMSP, 1997).

Las ferrovias federales y metros
de las grandes ciudades estan
siendo transferidas para los go-
biernos de los estados o privati-
zadas. Los autobuses, en casi su
totalidad, pertenecen a operado-
res privados pero, a diferencia de
los otros paises latinoamerica-
nos, estan sujetos a una regla-
mentacion estricta de lineas, ho-
rarios, vehiculos y tarifas.

La industria automotriz nacio-
nal estd compuesta por varias
empresas multinacionales, que
producen actualmente 1,8 mi-
llones de vehiculos por afo (ta-
bla1). Los automdviles corres-
ponden a mas del 80% de la
produccion (tabla 2). Brasil es
el mayor productor de autobu-
ses del mundo, con cercade 18
milvehiculos fabricados porafo
(Anfavea, 1997). Actualmente
los nuevos automaéviles son en
Su mayoria movidos por gaso-
lina (99%), y solamente un 1%
de ellos son movidos por alco-
hol. El ndmero de vehiculos en
el pais ha crecido rapidamente
en las ultimas décadas: de 430

mil en 1950, el nimero aumen-
t6 para 3,1 millones en 1970 y
25 millones en 1996 (tabla ).

Actualmente, los nuevos auto-
maviles son en su mayoria mo-
vidos por gasolina (99%), y
solamente el 1% de ellos son
movidos por alcohol. La com-
posicion de la flota actual se
muestra en la tabla 2.

Tendencias recientes

El nimero de vehiculos en el
pais ha crecido rapidamente en
las dltimas décadas: de 430.000
en 1950, el nimero aumento6 a
3,1 millones en 1970 y a 25
millones en 1996 (tabla 3).

Elaumento en el nimero de ve-
hiculosy en la poblacion llevé a
aumentos considerables en el
nimero de pasajeros-km del
transporte por carretera (50%
entre 1986 y 1996) (Geipot,
1997).

Estos cambios recientes estan
relacionados con las caracte-
risticas especificas del proceso
economico del pais. Brasil tiene
una de las peores distribucio-
nes de renta entre los paises en
desarrollo y ha enfrentado en
las Ultimas décadas elevados
indices de inflacion. La caida en
la inflacion a partir de 1995 lle-
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TABLAS 1,2Y 3

BRASIL-PRODUCCION
DE VEHICULOS, 1996

BRASIL-FLOTA
DE VEHICULOS, 1997

BRASIL-CAMBIOS
EN LA POBLACION

Y EN EL NUMERO DE
VEHICULOS. 1950-1995

"Vans"y "pick-ups"”
@ Incluye motocicletas

Ref: Anfavea (1997).

Ref: Anfavea (1997).

Ref: Ministerio de los Transportes
(1970 y 1990) para datos

de vehiculos y IBGE (1996)

para datos de poblacion.

Vehiculo Cantidad %
Automadviles 1.458.5760 81
Comerciales ligeros" 279.697 15
Camiones (comerciales pesados) 48.712 03
Autobuses 17.343 01
Total 1.804.328 100
Vehiculo Cantidad %
Automdviles 19.354.083 68,3
Comerciales ligeros 3.019.151 10,7
Camiones 1.675.400 59
Autobuses 331.796 1,2
Bicicletas/motocicletas 2.924.227 10,3
Vehiculos importados 1.015.055 3,6
Total 28.320.640 100,0
Poblacion (millones)

Ao Vehiculos @ Total Urbana % Hab / vehiculo
1950 426.621 51.937 18.782 36 122
1960 987.613 70.991 31.303 44 72
1970 3.111.890 93.139 52.084 56 30
1980 10.731.695 119.099 80.436 68 11
1990 15.932.848 143.395 110.990 77 9
1995 25.336.260 152.374 120.350 79 6
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vl a una estabilizacion econo-
mica con impacto inmediato en
la demanda de bienes, princi-
palmente entre las capas de ren-
ta mas baja que habian sufrido
muchas desventajas en el pe-
riodoinflacionario. También en-
tre las clases medias, las nue-
vas condiciones permitieron el
aumento de la compra de auto-
moviles, ya que la industria au-
tomovilista comenz6 a ofrecer
carros compactos con plazos
de pagos mensuales de 250
dolares e intereses relativamen-
te bajos. Ademas, para las ca-
pas de renta mas alta, fue sus-
pendida la prohibicion antigua
deimportacion de automdviles,
llevando consigo a un rapido
crecimiento en el pais. Como
resultado de estos factores, la
flota de automoviles comenzo6 a
crecer rapidamente (ver tabla
3). Paralelamente, se verifico
una disminucién en el uso del
transporte publico, segln se
detallaen otraparte del articulo.

Latendencia del crecimiento de
la poblacion urbanay de la flota
de vehiculos puede agravar atn
mas la situacion. Imaginando
un crecimiento de la poblacion
urbana y un aumento anual de
4% de la flota de vehiculos, se
puede estimar que hasta el afo
2010 podra aumentar en 46
millones el nimero de habitan-

tes y en 22 millones el nimero
de vehiculos en las dreas urba-
nas. El gran desafio esta en
como acomodar, con calidad y
eficiencia, estos contingentes
poblacionales adicionales y los
traslados que los mismos reali-
zaran, considerando que el au-
mento de la flota de automavi-
les y su uso creciente tiende a
agravar los problemas de con-
gestionamiento, contaminacion
y accidentes.

2.2. La cuestion institucional

a) Ladivision de poderes enla
federacion

La responsabilidad institucio-
nal sobre las cuestiones de
transporte en Brasil esta dividi-
da entre los tres niveles de go-
bierno —federal, estatal y mu-
nicipal— dependiendo de las
caracteristicas de la infraestru-
turay de los tipos de transpor-
te. El gobierno federal es res-
ponsable por los aeropuertos y
puertos, por el sistema federal
de vias férreas y por el sistema
federal de carreteras (aunque
parte de estos sistemas yafue o
esta siendo transferido para el
nivel estatal); el mismo tam-
bién controla el sistema de
transporte interestatal, por au-
tobus y por via férrea. Los go-
biernos estatales son respon-
sables por las carreteras y vias

férreas estatales, por el sistema
de autobus intermunicipal y de
largo recorrido y por el trans-
porte metropolitano. Los go-
biernos municipales son res-
ponsables por el transporte
publico y por el transito dentro
de sus limites geograficos.

Las cuestiones de transporte
son tratadas por 6rganos técni-
cos—normalmente secretarias
estatales o municipales de
transporte. El trafico urbano es
responsabilidad del gobierno
estatal (licenciamiento de vehi-
culos y licencia de conducto-
res) y por las autoridades loca-
les (planificacion, sefializacion,
operacion); esta nueva division
de responsabilidades fue defi-
nida recientemente por el nue-
vo Cadigo de Tréansito Brasile-
fio, en vigor desde enero de
1998, mientras que anterior-
mente todas las tareas estaban
a cargo del gobierno estatal.
Los problemas ambientales son
responsabilidad del Ministerio
del Medio Ambiente y de las
Secretarias Estatales de Medio
Ambiente (cuando existen);
pocos municipios —por ejem-
plo el de Sao Paulo— tienen
sus propios drganos ambienta-
les. El principal 6rgano ejecuti-
vo reglamentador del gobierno
federal es Conama-Consejo Na-
cional del Medio Ambiente.

b) Gestion de los problemas
urbanos

La Constitucion Federal exige
que todos los municipios con
mas de 20.000 habitantes ten-
gan su plan director definido.
Sin embargo, en la practica, las
acciones de las politicas urba-
nas, de transporte y de transito
raramente son coordinadas.

La mayoria de las ciudades tie-
nen un departamento de trans-
porte, transito o vias publicas
pero raramente tienen un depar-
tamento de urbanismo. El desa-
rrollo urbano ocurre practica-
mente sin control, bajo regla-
mentaciones débiles (cuando
existen), de acuerdo con las le-
yes del mercado referentes al
valor de la tierra y niveles de
accesibilidad. Enlas grandes ciu-
dades, las areas centrales tienen
todo tipo de usosy ocupaciones
irregulares del suelo hechas por
los sectores de renta alta y me-
dia, principalmente en lo que
respecta a la transformacion de
edificaciones residenciales en
comerciales; por otro lado, las
areas periféricas son ocupadas
por sectores de renta baja, con
deficienciaenlaofertade escue-
las, hospitales y transporte pu-
blicoy generalmente presentan-
do graves problemas ambienta-
les relacionados con la erosion
del suelo, alcantarillado, recogi-
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da de basura y sanidad publica
en general. Las autoridades lo-
cales normalmente noestan pre-
paradas paratener medios efec-
tivos de fiscalizacion y no pue-
den evitar estas consecuencias;
en realidad, la amnistia a estas
ocupaciones irregulares es fre-
cuente, recibiendo presiones
tanto de los sectores de renta
alta, como de los de renta baja.
Otra consecuencia de esta for-
ma de desarrollo urbano es que
aln existe poco control sobre el
crecimiento y el uso de la ciu-
dad, lo que lleva a mayores dis-
tancias de transporte e ineficien-
cia energética.

Las politicas de transporte y
transito raramente son coordi-
nadas. En las ciudades muy
pequefias —en las cuales no
hay transporte publico—, las
autoridades locales limitan sus
actividades a la pavimentacion
de vias y a la colocacion de una
cantidad minima de sefales de
transito. En las ciudades me-
dianas, el transporte publico es
normalmente tratado directa-
mente por el alcalde y su perso-
nal técnico mas préximo. Sin
embargo, estas actividades son
normalmente realizadas sepa-
radamente de aquellas relacio-
nadas con el transito, que gene-
ralmente estan incluidas en un
conjunto de actividades rela-

cionadas con el sistemavial. En
las grandes ciudades, una ma-
yor complejidad de los proble-
mas de transporte y transito
tiendeagenerarunenfoque mas
coordinado entre las dos areas,
aunque éste aun es deficiente y
desvinculado de las areas res-
ponsables por las inversiones
en el sistema vial.

La participacion de la comuni-
dad en la discusion y proposi-
cion de acciones aln es rara
como compromiso formal en
las relaciones cotidianas entre
gobierno y sociedad, aunque
ha habido un gran crecimiento
de esta relacion en la Gltima
década. El crecimiento esta li-
gado tanto al agravamiento de
la cuestion ambiental, como al
fortalecimiento de la democra-
cia brasilefia. Actualmente, un
gran namero de 6rganos gu-
bernamentales esta compro-
metido con estas relaciones,
principalmente en el caso de
los proyectos con impactos
ambientales importantes. Este
tipo de comportamiento sur-
gid como parte de un movi-
miento politico por un mayor
control de las acciones guber-
namentalesy fue reforzado por
las nuevas leyes ambientales,
principalmente la obligatorie-
dad de la realizacion de estu-
dios deimpacto ambiental para

lograr laaprobacion de un pro-
yecto de transporte y transito.

c) La actuacion del gobierno
federal en el transporte y en el
transito urbanos

Breve historia

Laactuacion del gobierno fede-
ral en los transportes urbanos
se remonta a la década del 70
cuando, en correspondencia
con la acelerada urbanizacion
del pais, el Ministerio de los
Transportes-MT, a través del
Geipot, definid los primeros Pla-
nes Directores de Transportes
Urbanos en las regiones metro-
politanas. Estos planes aten-
dieron a la necesidad de tratar
técnicamente el problema, en
apoyo a los municipios y a los
6rganos metropolitanos de pla-
nificacion. Conjuntamente, se
dio inicio a un extenso progra-
made capacitaciony formacion
de personal técnico, en Brasil y
en el exterior, este Gltimo para
transferenciade tecnologia, es-
pecialmente de Franciay de In-
glaterra. A partir de la segunda
mitad de la década del 70, con
la creacion de la Empresa Bra-
sileda de Transporte Urbano-
EBTU, también en el ambito del
Ministerio de los Transportes y
con los recursos del Fondo Na-
cional de Desarrollo Urbano, la
actuacion federal en el sector

fue ampliada, pasando a aten-
der también a las ciudades de
mediano porte, con vistas a la
adopcion de medidas correcti-
vasy preventivas que pudiesen
evitar que estas ciudades en-
frentasenlos problemas encon-
trados en las regiones metro-
politanas (Fagnani, 1995).
Como resultado, se formé en el
pais la cultura técnica de los
transportes urbanos, que cam-
bi6 definitivamente el tratamien-
to de la cuestion, por medio de
nuevos recursos instituciona-
les, gerenciales y técnicos. Esta
nueva capacidad es incluso re-
conocida internacionalmente,
fructificando hasta hoy en for-
madeasesoriaapaises de Amé-
rica Latina y de Africa, cuyos
problemas de transporte urba-
no se asemejan a los nuestros.
Se debe resaltar que este cua-
dro ocurri6 dentro de un con-
texto politicamente autoritario,
con bajo nivel de participacion
de la sociedad y de control so-
bre las politicas publicas. El pe-
riodo se caracterizd también por
la gran centralizacion del poder
en el nivel federal.

En esta fase inicial, fue de gran
relevancia la participacion de la
sociedad civil organizaday par-
ticularmente de la ANTP en la
discusion y proposicion de so-
luciones paralos problemas del
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transporte urbano. Dentro de
las medidas mas relevantes
adoptadas con la participacion
de la ANTP estan: la definicion
de procedimientos sistematiza-
dos de célculo de costos del
transporte y tarifas, que no exis-
tian en el pais; el desarrollo del
autobis PADRON, que alterd
profundamente la calidad del
servicio prestado a los usua-
rios; la creacion de los corredo-
res de autobusesy de los siste-
mas integrados en muchas ciu-
dades brasilefas (Sao Paulo,
Curitiba, Goiania, Belo Horizon-
te); la creacion del vale-trans-
porte, que significo un gran
avance en el financiamiento del
sistemay en lareduccion de las
tensiones asociadas al valor de
la tarifa en una sociedad de ba-
jos salarios viviendo en un con-
texto inflacionario; la capacita-
cion de recursos humanos en
los drganos gubernamentales.

Los cambios de caracter politi-
co-administrativo ocurridos en
la segunda mitad de la década
del 80, que retiraron la cuestion
del transporte urbano del area
de competencia del Ministerio
de los Transportes transfirién-
dola sucesivamente para los
Ministerios de Desarrollo Urba-
no, y Habitacion y Urbanismo
(retomando en seguida al MT),
dieron inicio a la disminucion

de las atribuiciones federales
con respecto al transporte ur-
bano. La Constitucion de 1988
concedio6 a la Unién la compe-
tencia para el establecimiento
de directrices para la Politica
Nacional de Desarrollo Urbano
—incluido el transporte urba-
no, la definicion de principios y
directrices para el Sistema Na-
cional de Transporte Vial y la
proposicion, privadamente, de
la Politica Nacional de Trans-
portey de lalegislacion de tran-
sito y transporte. Mientras tan-
to, la reforma administrativa de
1990, al excluir de la estrutura
de la Union la existencia del
Consejo Nacional de Desarrollo
Urbano-CNDU y extinguir la
EBTU, consolid6 la tendencia,
queyaveniasiendo constatada,
de alejamiento progresivo del
gobierno federal de las cuestio-
nes urbanas, principalmente las
relacionadas con el transporte
urbano (Lima, 1998). Como
consecuencia, la interpretacion
equivocada de que tanto el de-
sarrollo urbano como el trans-
porte serian responsabilidad
exclusiva del municipio alejo al
gobierno federal de la tarea de
formular las directrices de la
politicade transportes urbanos,
regresando el sector a la situa-
cion en que se encontraba dé-
cadas atras: sin politica publica,
sinarticulaciony claridad de los

espacios institucionales de los
niveles de gobiernoy sin meca-
nismos coordinados y consis-
tentes de financiamiento y apo-
yo al sector. Esta posicion es
equivocada, principalmente te-
niendo en cuenta que el gobier-
no federal tiene influencia di-
rectaeinevitable en el transpor-
te urbano, principalmente en lo
que respecta a la definicion del
costo de la energia, de los crite-
rios de adquisicion de vehiculos
puablicos y privados (financia-
miento), del establecimiento de
impuestos que influyen en el
costo de la mano de obra, en la
definicién de nuevas formas de
energia y en la determinacién
de la legislacion general sobre
transporte y transito. Reciente-
mente, frente a presiones de las
entidades vinculadas al sector,
el transporte urbano volvio a
ser discutido en el ambito fede-
ral, através de lanueva Secreta-
ria de Desarrollo Urbano, direc-
tamente ligada a la Presidencia
de la Repablica, que paso a te-
ner atribuciones especificas
sobre habitacién, saneamiento
y transporte urbano.

d) Actuacion de los gobiernos
estatales en el transporte ur-
bano

Los gobiernos estatales estan
vinculados al transporte urba-
no principalmente en las areas

metropolitanas—enlo referen-
te al transporte publico metro-
politano y a las lineas de largo
recorrido que penetran estas
areas—y en las restantes ciu-
dades, en lo referente a los pro-
blemas del transito. En las re-
giones metropolitanas, dos pro-
blemas han resultado los més
relevantes: la dificultad de la
coordinacion de sistemas metro-
politanos de transporte —frente
a los intereses y a la autonomia
de los municipios—y la regla-
mentacion de las lineas de au-
tobuses intermunicipales, que
generan conflictos con los sis-
temas locales de transporte pu-
blico y causan grandes perjui-
cios a la poblacion. En las de-
mds ciudades, los principales
problemas se refieren a la ad-
ministracion precaria o inexis-
tente del transito por parte de
las autoridades estatales, que
eran responsables por estas
acciones hastalapromulgacion
del nuevo Codigo de Transito
Brasilefio en enero de 1998. La
historia de la actuacion de los
Departamentos Estatales del
Transito —Detrans—en la pla-
nificacion, fiscalizacion y ope-
racion del transito de las ciuda-
des puede ser vista a través de
los resultados negativos del
trénsito urbano en Brasil, mos-
trados anteriormente. Brasil, en
las dltimas décadas, fue pau-
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latinamente asumiendo la po-
sicion de campe6n mundial de
accidentes de transito, como
reflejo de la desorganizacion
del transito, de la deficiencia
general de la fiscalizacion so-
bre las condiciones de los ve-
hiculos y comportamiento de
los usuarios, y de laimpunidad
de los infractores.

e) Actuacion de los munici-
pios en el transporte urbano
Los municipios tienen, desde
hace muchas décadas, respon-
sabilidad directa sobre la orga-
nizacion de su transporte publi-
co a pesar del hecho de que en
la Constitucion de 1988 este
servicio haya sido planteado de
forma explicita como de com-
petencia local. Hasta hace poco
tiempo estaban privados de la
responsabilidad sobre su tran-
sito, lo cual era competencia de
los Departamentos Estatales de
Tréansito-Detrans. Con la pro-
mulgacion del nuevo Cédigo del
Trénsito Brasilefio, en enero de
1998, los municipios pasaron a
formar parte del Sistema Na-
cional de Transito y sus alcal-
des pasaron a ser autoridades
legitimas en lo que respecta a
planificacion, operacion vy fis-
calizacion (como patrullaje ad-
ministrativo) del transito. Por
este motivo, la descripcion se-
guida se limitaala actuacion de

los municipios en lo referente a
la gestion del transporte publi-
co. En esta area, la mayoria de
los municipios han limitado su
actuacion a la contratacion de
operadores privados de trans-
porte pablico, que utilizan auto-
buses para atender los pasaje-
ros. Esta contratacion —que
normalmente es precaria desde
el punto de vista juridico— esta
siempre relacionada con una
reglamentacion detallada de los
servicios a ser prestados (al
contrario de los demés paises
latinoamericanos —Henry,
1995), que abarca la definicion
de las lineas, horarios, vehicu-
los, tarifas y condiciones gene-
rales de operacion. Pocos mu-
nicipios tienen formas perma-
nentes de consulta para los
usuarios del sistema.

Esta forma especifica de rela-
cion estrecha entre el poder pa-
blico y los operadores privados
le imprimid al transporte colec-
tivo brasilefio algunas caracte-
risticas marcadas. Inicialmen-
te, el sistema evoluciond para
transformarse en uno de los
mayores sistemas de autobu-
ses del mundo, dadas las di-
mensiones de la poblacion bra-
silefiay laprecariedad del trans-
porte sobre rieles en el pais.
Como sistema de autobuses,
pasé a utilizar una tecnologia

vehicular simple, representada
por vehiculos inicialmente deri-
vados de la carroceria de ca-
miones y fueron reproducién-
dose portodo el pais. En conse-
cuencia, se cred una gran in-
dustria de autobuses, que en
1997 fue la mayor productora
mundial de este tipo de vehiculo
(con cerca de 21.000 unidades
fabricadas). Laeconomiade es-
cala permitida por este tipo de
industria tiene beneficios tanto
en la generacion de empleos
como en las posibilidades de
desarrollo tecnoldgico, que no
se encuentran por ejemplo en
los paises vecinos de América
Latina, en los cuales hay una
abundancia de vehiculos adap-
tados de todos los tipos (Figue-
roay Henry, 1987). Sin embar-
go, la relacion estrecha entre el
poder publico y el operador pri-
vado también produjo efectos
adversos. Dentro de éstos se
destacan la creacion de mono-
polios regionales/locales —en
los cuales las propias empresas
dominan el mercado hace déca-
das—y la acomodacion de los
operadores privados frentealas
tendencias del mercado y las
necesidades de los usuarios. En
consecuencia, el sistema regu-
lar ha perdido demanda, ya sea
frente al transporte clandestino
que capta pasajeros de renta
més baja (NTU, 1998), o frente

al automovil, que capta pasaje-
ros de rentamas alta. Adicional-
mente, esta acomodacion se ha
manifestado en rigidez tecnold-
gica, en la medida en que la
industria encuentra ahora difi-
cultades para desarrollar vehi-
culos mas adaptados a las
necesidades del mercado. Fi-
nalmente, las formas de regla-
mentacion de los servicios ad-
quirieron, enalgunos casos, ca-
racteristicas que daban pocafle-
xibilidad al sistema, en el senti-
do de crear nuevos servicios
que pudiesen atender mejor las
necesidades de los usuarios.

2.3. La cuestion econdémica

a) Problemas actuales

Uno de los principales factores
necesarios paraconseguir la re-
organizacion del transporte ur-
bano en Brasil es la reorganiza-
cion de las fuentes de financia-
miento. Cuatro grandes obsta-
culos pueden ser identificados.

Inicialmente, la crisis fiscal del
Estado, que ha limitado los re-
cursos que pueden ser inverti-
dos en el transporte urbano,
principalmente en los sistemas
de gran capacidad.

En el ambito federal, los recur-
sos invertidos en el transporte
urbano en los tltimos afos han
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sido escasos (Lima, 1998), con-
centrados, en el periodo 1995-
98, en la recuperacion de los
trenes urbanos, en la infraes-
tructurade soporte al transporte
colectivo sobre ruedas y en el
estimulo a sistemas integrados
detransporte publico (como co-
rredores de autobuses) y equi-
pamientos relacionados. Las in-

| versiones en este periodo fue-

rondecercade US$ 1,7 billones.

En segundo lugar, la enorme
dependencia de los municipios
en relacion con fuentes exter-
nas de recursos. Como prome-
dio, en los municipios brasile-
fios sélo el 32% de los recursos
son propios (Kair, 1999), re-
presentando una dependencia
grande conrespectoalastrans-
ferencias fiscales de los gobier-
nos estatal y federal, con gra-
ves implicaciones politicas.

En tercer lugar, existen graves
restricciones emanadas de las
autoridades financieras del go-
bierno federal enlo que respec-
ta a la concesion de préstamos
al sector pablico, lo que dificul-
tay hasta impide que los muni-
cipios desarrollen proyectos
propios de inversiones en el
transporte urbano.

Finalmente, los nuevos proyec-
tos de desarrollo en el area del

transporte urbano —corredo-
res de autobuses, terminales,
sistemas metro-ferroviarios—
no siempre encuentran intere-
sados privados en financiar-
los, lo cual, junto a la crisis
fiscal y a las restricciones de
préstamos al sector publico,
acaban por inviabilizarlos.

b) Necesidades de inversiones
La investigacion realizada en
1998 en los 165 mayores muni-
cipios brasilefios por la ANTP,
IPEA'y BNDES, permite proyec-
tar una necesidad de inversio-
nes de cercade US$ 1,7 billones
por afio en el transporte urbano.
Este valor puede ser considera-
do conservador, teniendo en
cuenta que muchos municipios
no proyectan inversiones en el
corto plazo frente al historial de
dificultades de obtencion de re-
cursos. Se puede suponer que,
en caso en que sean creadas y
viabilizadas nuevas fuentes de
recursos, lademanda por su uso
crecera mucho, incluso porque
los problemas del transporte
urbanotiendenaagravarse en el
corto plazo si no son adoptadas
acciones concretas.

2.4. La cuestion energética
a) Energia y transporte

EL consumo final de energia en
Brasil en 1996 fue estimado en

197 millones de toneladas equi-
valentes de petréleo —toe. El
sector de transporte tiene una
participacionimportante en este
consumo, representando el
21% del consumo del pais (Mi-
nisterio de Minas y Energia,
1996). Dentro del sector de
transporte, el transporte por
carretera es la forma predomi-
nante de uso de energia (90%
de toda la energia consumida
en el sector), como consecuen-
cia de las politicas de transpor-
te adoptadas en las dltimas dé-
cadas. En cuanto a la forma
especifica de energia usada, el
diesel es dominante, reflejando
el gran uso de camiones en el
transporte por carretera y de
autobuses urbanosadiesel. Con
respecto al uso de energia eléc-
trica en el transporte en las ciu-
dades, elconsumototalen 1996
representd solo el 0,4% del con-
sumo total de energia eléctrica
en el pais para todos los fines,
mostrando la baja utilizacion de
la traccion eléctrica en el trans-
porte urbano.

b) Medio ambiente

El uso creciente de combusti-
bles fdsiles y el crecimiento de
la demanda del transporte por
carretera ha venido aumentan-
do considerablemente las emi-
siones de contaminantes por
los vehiculos motorizados. Este

aumento ha sido en parte com-
pensado porelhechodequelos
nuevos vehiculos producidos
por laindustria nacional emiten
menor cantidad de contaminan-
tes por kilémetro rodado, como
consecuencia de la reglamen-
tacion establecida por el Pro-
conve -Programa de Control de
la Contaminacion Vehicular, y
de controles establecidos enal-
gunas ciudades brasilefias so-
bre la emision de contaminan-
tes por vehiculos en las calles.
A pesar de estos avances, el
problema de la contaminacion
atmosféricaes grave, principal-
mente en las regiones metro-
politanas con grandes flotas de
vehiculos automotores. La gra-
vedad del problema se mani-
fiesta a través de los perjuicios
a la salud de la poblacién en
general y en particular de las
personas de edad avanzada y
de los ninos (Secretaria del
Medio Ambiente, 1997).

3/ PRINCIPALES
PROBLEMAS

El tipo de desarrollo politico,
econémico y social caracteris-
tico de Brasil, conjuntamente
con la forma desordenada de
desarrollo urbano, han produ-
cido varios problemas graves
queincidenen lacalidad de vida
de las ciudades y en las condi-
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ciones del transporte urbano.
La principal caracteristica de
esta forma de desarrollo fue la
creciente adaptacion del espa-
cio urbano para el uso del auto-
movil, aliado al mantenimiento
de condiciones precarias para
los usuarios del transporte pa-
blico (Vasconcellos, 1996a).

Las mayores ciudades brasile-
fias, asi como muchas grandes
ciudades de paises en desarro-
llo, fueron adaptadas en las al-
timas décadas para el uso efi-
ciente del automdvil. El sistema
vial fue adaptado y ampliado, y
fueron creados drganos guber-
namentales responsables por
la garantia de buenas condicio-
nes de fluidez del transito. Este
proceso ocurrid paralelamente
a la gran ampliacion de la flota
de automoviles, que aparecen
como Unica alternativa eficien-
te de transporte para las perso-
nas que tienen mejores condi-
cionesfinancieras. Se formé asi,
una cultura de automavil, que
drené muchos recursos para la
atencion de sus necesidades.
Paralelamente, los sistemas de
transporte pablico, a pesar de
algunas inversiones importan-
tes en locales especificos, han
resultado insuficientes para
atenderlademandacreciente,y
han presentado crisis ciclicas
ligadas principalmente a la in-

compatibilidad entre costos, ta-
rifas e ingresos, asi como a las
deficiencias en la gestion y la
operacion. Adicionalmente, han
experimentado una declinacién
en su importancia, en su efi-
cienciay en su contabilidad jun-
to al publico, convirtiéndose en
un "mal necesario" para aque-
llos que no pueden disponer de
automovil. Como consecuencia,
se formé en el pais una separa-
cion clara entre aquellos que
tienen acceso al automévil y
aquellos que dependen del
transporte publico, reflejando,
en la practica, las grandes dis-
paridades sociales y econémi-
cas de nuestra sociedad. Mien-
tras una parte reducida disfruta
de mejores condiciones de trans-
porte, la mayoria continta limi-
tada en sus derechos de trasla-
do y accesibilidad.

Los principales problemas ve-
rificados con este modelo de
desarrollo son:

* La produccion de situaciones
cronicas de congestionamien-
to, con elevacion de los tiem-
pos de viaje y reduccion de la
productividad de las activida-
des urbanas. En el caso extre-
mo de la Regién Metropolitana
de Sdo Paulo, se estima que
sean desperdiciadas cerca de 2
millones de horas por diaen los

traslados, con relacién alo que
seria posible con un sistema
mejor balanceado. El impacto
deestarestriccion de movilidad
y accesibilidad sobre la econo-
mia es enorme. La situacion se
estd agravando rapidamente en
el pais, a medida que crece la
flota de automadviles, alcanzan-
do también a las ciudades me-
dianas, principalmente aquellas
en las cuales la renta promedio
es relativamente elevada.

* El perjuicio creciente al des-
empefio de los autobuses urba-
nos, principalmente en laforma
de reduccion de su velocidad
causada por el uso inadecuado
del espacio vial por los automo-
viles, con impactos directos en
los costos de operacion, en la
contabilidad y en la atraccion
del sistema, y en las tarifas co-
bradas a los usuarios. En las
grandes ciudades, un niimero
elevado de personas gasta mu-
cho tiempo en sus traslado en
transporte colectivo, llegando a
mas de 2 horas por dia para el
37,5% de las personas en el
caso extremo de Sao Paulo (ta-
bla 4). Adicionalmente, el tiem-
po de acceso fisico al sistema
es dificultado por los proble-
mas de oferta fisica y espacial,
convirtiendo el transporte pu-
blico mucho mas desventajoso
que el transporte particular (ta-

bla5). Finalmente, la necesidad
de realizar transferencias causa
incomodidady aumento de cos-
tos y tiempo de viaje (tabla 6).

La disminucion en el uso del
transporte publico: lareduccion
delasinversiones necesarias al
transporte publico, la paraliza-
cion de obras iniciadas, y en
algunos casos, el abandono de
sistemas ya constituidos, con-
llevan a la caida del nivel de
servicio en la contabilidad y en
el grado de atraccion del trans-
porte publico. Paralelamente, el
mantenimiento de grandes di-
ferencias de calidad estimula al
uso del transporte individual
para los sectores de clase me-
dia. En las ciudades grandes y
medianas del pais, el nimero
de pasajeros que utilizan el
transporte publico viene deca-
yendo (tabla 7). La mayor parte
de los sistemas sobre rieles,
que representan grandes inver-
siones para la sociedad, se en-
cuentran subutilizados (tabla 8).

« El aumento de la contamina-
cionatmosférica, causando gra-
ves dafiosalasaluddelapobla-
cion. El nimero de dias con in-
dices inadecuados de concen-
tracion de contaminantes alcan-
za el 7% del total en el caso
extremo de la Regién Metropo-
litana de S@o Paulo (tabla 9).
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TABLAS 4,5,6Y 7

TIEMPO DE VIAJE
EN EL TRANSPORTE
PUBLICO, RMSP, 1997.

TIEMPO DE ACCESO
(A PIE) HASTA

LOS MEDIOS DE
TRANSPORTE, RMSP,
1997

NUMERO DE
TRANSFERENCIAS

EN VIAJES POR
TRANSPORTE PUBLICO,
RMSP, 1997.

DISMINUCION DEL USO
DEL TRANSPORTE
PUBLICO POR
AUTOBUSES EN BRASIL,
CIUDADES
SELECCIONADAS

124

121 capitales
218 ciudades medianas

Ref.. CMSP, 1997.
Ref.: CMSP, 1997.
Ref.: CMSP, 1993.

Tiempo gastado/dia Viajes (%)
Hasta 2 horas 62,2
De 2 a 3 horas 20,0
Mas de 3 horas 17,5

Modo de transporte Tiempo de acceso (minutos)

Automdvil 1,0
Taxi 2,0
Autobuses 6,0
Metro 7,0
Tren 11,0

Transferencias Viajes (%)

1 26
2 6 mas 5
Total 31

Tipo de ciudad Pasaj./afio 1995 Pasaj./aiio 1997 Reduccion

(millones) (millones) (%)
Capitales 7.136 6.530 85
Ciudades medianas @ 960 876 8,8

« El aumento y la generalizacion
de los accidentes del transito:
Brasil presenta indices elevadi-
simos de accidentes de transito
—dentro de los mayores del
mundo— dada la incompatibili-
dad entre el ambiente de cons-
truccion de las ciudades, el com-
portamiento de los choferes, el
gran movimiento de peatones, y
la precariedad de la educacion y
de la vigilancia del transito. El
Departamento Nacional de Tran-
sito registrd en 1997 mas de 30
mil muertes por accidentes de
transito en el pais, y més de 260
mil heridos (tabla 10). Estos ni-
meros pueden ser considerados
subestimados, frente al subre-
gistroy a la incidencia de muer-
tesdespués delaccidente. El cos-
to global puede ser estimado en
varios billones de ddlares porafo,
sin contar los danos a los que
adquieren deficiencias fisicas
permanentes. En las grandes ca-
pitales, el mayor nimero de muer-
tos estd en los peatones —en
Belo Horizonte cerca del 80%, en
S@o Paulo 60%—, demostrando
laviolencia del transito brasilefo.
Los indices promedios verifica-
dosen las grandes ciudades bra-
silefias son muy superiores a los
de las ciudades de paises desa-
rrollados (tabla 11).

* La necesidad de inversiones
crecientes en el sistema vial:
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para atender la demanda cre-
ciente del uso del automovil,
ocurren continuas adaptaciones
y ampliaciones del sistema vial,
frecuentemente con costos ele-
vados; considerando que el con-
sumo del espacio vial es alta-
mente diferenciado por la renta
—siendo mucho mayor en el
caso de quien usa el automovil
(tabla 12)— (Vasconcellos,
1996b), esta politica desvia re-
cursos que podrian ser utiliza-
dos para mejorar las condicio-
nes del transporte publico;

* La violacion de las areas resi-
dencialesy de uso colectivo, asi
como la destruccion del patri-
monio historico y arquitectoni-
co, debido a la apertura de nue-
vas vias, al redireccionamiento
deltrafico para mejorar las con-
diciones de fluidez y al uso in-
discriminado de las vias para el
trafico de pasajeros.

eLaproduccionde grandes pér-
didas economicas urbanas: co-
mo resultado de este crecimien-
to descontrolado y de la desor-
ganizacion de los sistemas de
transporte urbano, han sido
generadas grandes pérdidas
econémicas para la sociedad
brasilefa, relacionadas con el
congestionamiento, la contami-
nacion, el consumo de com-
bustibles y el uso del espacio

TABLAS 8,9, 10 Y 11

USO DE LOS SISTEMAS
SOBRE RIELES, BRASIL,
1997.

CONDICION PROMEDIO
(PORCENTAJE DE DIAS)
DE LA CONCENTRACION
DE CONTAMINANTES EN
LA RMSP, 1996.

. ACCIDENTES DE
TRANSITO EN BRASIL,
1997.

iNDICES DE ACCIDENTES
EN AREAS URBANAS
GRANDES, 1997.

W Particulas inhalables
(2) Fuente: DENATRAN, 1998.

Ref.: ANTP, 1997.

Ref.: CETESB, 1996.

Fuente: DENATRAN, 1998 y CET,
1992 para ciudades de otros
paises.

Modo Ciudades Red (Km) Pasaj./dia (mil) Pasaj./Km-dia

Tren 8 2.815 3.584
Metro 2 2.631 38.134
Condicion Ozono Nox General
Inadecuada 2,6 51 1.1 58
Mala 0,3 2.4 -0,9

Tipo Nimero/aiio @

Accidentes ¢/ victimas 215.287

Heridos 266.925

Muertos 30.430

Ciudad Muertos/10.000 vehiculos
Belém 31,0

Manaus 15,0

Salvador 14,0

Recife 6,0

Belo Horizonte 5,0

Rio de Janeiro 4,0

Sao Paulo 4,0

Nueva York 1,6

Tokyo 11
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vial. Un estudio reciente de la
ANTP y del IPEA realizado en
diez ciudades brasilefas hizo el
primer estimado sistematico de
estas pérdidas (tabla 13).

4/ EL TRANSPORTE
URBANO Y EL FUTURO
DE BRASIL

4.1. Principios y objetivos
Los presupuestos de una nue-
va accion en el transporte ur-
bano en Brasil necesitan con-
siderar la historia del desarro-
llo politico, econémicoy social
del pais, las condiciones ac-
tuales del transporte urbano y
los nuevos desafios conduci-
dos por el proceso de cambios
politicos y econémicos a esca-
la regional y mundial.

Los principios que deben orien-
tar una nueva politica de trans-
porte urbano en Brasil son
(ANTP, 1999):

* La sociedad democratica re-
quiere la discusion transparen-
te y amplia de soluciones para
los problemas colectivos, lo cual
influye tanto en la apertura del
Estado para la sociedad y los
usuarios de los sistemas de
transporte como en el respeto a
las leyes y a las decisiones to-
madas en procesos democrati-
cos legitimos por parte de indi-

viduos y de entidades publicas
y privadas;

* Eltransporte publicoy el tran-
sito son de responsabilidad del
Estado, conforme se define en
la Constitucion del pais. La de-
finicion de normas generales
referentes a estas dreas (regla-
mentacion), asi como la planifi-
cacionde los sistemas de trans-
porte y transito y la fiscaliza-
cion de los servicios prestados
porentidades privadas son atri-
buiciones propias del poder
publico; estas atribuciones de-
benserejercidas deformatrans-
parente, considerando las con-
tribuciones de la sociedad y de
la iniciativa privada;

* La ciudad es un ambiente de
uso colectivo, cuyo acceso a
través de los sistemas de trans-
porte debe ser dividido demo-
craticamente. Esto implica, en
el contexto brasilefio, dar prio-
ridad en el uso del sistema vial
a la circulacion de peatones, a
los ciclistas y a los medios de
transporte publico colectivo,
especialmente los autobuses;
esta nueva postura debe refle-
jar un cambio de modelo, por
medio del cual se rompa con la
formulacién de politicas de apo-
yo al uso del automévil y se
altere las politicas de desarrollo
urbano, transporte y transito,

en la direcion de la "gestion de
la movilidad urbana", entendida
ésta como una accién coordi-
nada, basada en principios re-
lacionados de interés publico y
de la mayoria de los usuarios;

EL desarrollo del Estado con-
tempordaneo, asociado al desa-
rrollo de las formas de partici-
pacion politica de la sociedad,
requieren de laformacion de un
nuevo pacto de accion en torno
alas politicas publicas, que au-
mente la eficiencia de la accion
propia del Estado e incentive
nuevas formas de participacion
de la iniciativa privada y de la
sociedad en la planificacion, fi-
nanciamiento y seguimiento de
los proyectos e inversiones.

Conforme se propone en el li-
bro Transporte humano - ciu-
dades con calidad de vida de la
ANTP, la reorganizacion de las
ciudades brasilefias necesita
garantizar una mejor distribu-
cion de las oportunidades de
traslado, conjuntamente con
una mayor eficiencia general.
Esto solo puede ser garantiza-
do en el caso en que el trans-
porte puablico constituya la es-
pinadorsal del sistemade trans-
porte, debidamente integrado
en sus varias modalidades (au-
tobds, metro, tren) y en el caso
en que el uso de las vias publi-

cas y del transporte individual
sean sometidos a una nueva
disciplina y a nuevos criterios
de equidad. El objetivo es gene-
rar un balance mas adecuado
entre los diferentes modos pu-
blicos y privados, que optimi-
cen la eficiencia general del sis-
tema y garanticen condiciones
adecuadas para la mayoria de
los usuarios. Para ser obteni-
dosestos resultados, deben ser
adoptadas politicas apropiadas
de forma que garanticen:

* Mejor calidad de vida para toda
la poblacion, expresada en me-
jores condiciones de transporte,
seguridady accesibilidad parala
realizacion de las actividades
necesarias de la vida moderna;

«Eficiencia, expresadaen la dis-
ponibilidad de una red de trans-
porte integrada por modos com-
plementarios trabajando en ré-
gimen de eficiencia, con priori-
dad efectiva para los medios
colectivos;

« Calidad ambiental, expresada
en el control de los niveles de
contaminacion atmosférica y
sonora, y en la proteccion del
patrimonio histérico y arqui-
tectonico, y de las areas resi-
dencialesy de vivencia colecti-
va contra el transito indebido
de vehiculos.



Ailton BRASILIENSE PIRES, Eduardo ALCANTARA VASCONCELLOS / El transporte urbano en Brasil...

4.2. Los grandes desafios de
la planificacidn urbana

EL control del uso y de la ocu-
pacion del suelo:

Los municipios debentenercon-
trol efectivo sobre su desarrollo
fisico-territorial, lo cual implica
tener instrumentos legales de
organizacion del uso y ocupa-
cion de su suelo. Esto puede

| conseguirse mediante laforma-

cion de recursos humanos ade-
cuados y mediante la promul-
gacion de normas legales relati-
vas aestos controles, principal-
mente los planes directores y
las leyes de zonificacion;

La coordinacion de los pro-
yectos de desarrollo urbano,
transporte y transito:

El crecimiento desordenado de
la ciudad y la no consideracion
de sus efectos sobre los siste-
mas de transporte y circulacion
han causado enormes perjui-
cios a las ciudades brasilenas.
Lacoordinacion entre estas tres
areas de actuacion puede con-
seguirse legalmente —creando
normas que obliguen al andlisis
conjunto de los impactos de los

| proyectos urbanos— e institu-

cionalmente, porlaunionde los
equipos responsables por las
tres areas en un solo érgano
municipal (aunque sea con de-

| partamentos separados, como

TABLAS 12Y 13

Area ocupada por persona
en auto / area ocupada por
persona en autobuses

AREA OCUPADA PoR  Ciudad
PERSONAS USANDO
AUTOMOVILES Y
AUTOBUSES, VARIAS
CIUDADES, 1998  Recife
DESPERDICIOS ANUALES 040 Pessoa
EN DIEZ CIUDADES  Sao Paulo
BRASILERAS' DEBIDO AL  Curitiba

CONGESTIONAMIENTO
SEVERO (VIAS CON

Rio de Janeiro

71

11,3
13,2
17,4
27,6

CAPACIDAD AGOTADA),
1998.

Tipo de desperdicio/exceso

Cantidad anual

Autos Autobuses

Tiempo de viaje
Espacio vial?
Autobuses®
Combustible

Monoxido de carbono
Hidrocarburos

'Belo Horizonte, Brasilia,
Campinas, Curitiba, Joao
Pessoa, Juiz de Fora, Porto

251 millones litros
122 mil toneladas
11 mil toneladas

250 millones horas 256 millones horas
8,7 millones m?

------ 3.342 vehiculos
7 millones litros
0,7 mil toneladas
0,3 mil toneladas

Alegre, Recife, Rio de Janeiro,
Sao Paulo.

Espacio requerido para circular
y estacionar.

Autobuses que deben ser
colocados en circulacion para
compensar la disminucion de
velocidad causada por el
congestionamiento, cargando
los costos de operacion.

Ref: IPEA/ANTP (1998).

Fuente: IPEA/ANTP (1998)
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en el caso de las grandes ciuda-
des). Este desafio es grave tam-
bién en las regiones metropoli-
tanas, frente a los conflictos
institucionalesy legales, debién-
dose garantizar la estructura
juridico-institucional (donde
aunnoexista) y desarrollar nue-
vas formas de gestion coordi-
nada de planes y proyectos, ya
sea por medio de entidades es-
tatales o porintermedio de con-
sorcios municipales;

El control de los polos genera-
dores de trafico:

Las grandes construcciones y
ocupaciones que tienen lugar
en la ciudad-escuelas, centros
de oficinas, shopping-centers,
tienen gran impacto en las con-
diciones de transporte y transi-
to y necesitan tener su instala-
cion sometida a reglas y limites
definidos por la municipalidad.
El nuevo Codigo de Transito
Brasilefio hace este analisis
obligatorio.

Ladefensa del patrimonio his-
tdrico y arquitectonico de las
ciudades:

Este patrimonio ha sido des-
truido porel crecimiento desor-
denado y por la creacion de
sistemas agresivos de circula-
cion de vehiculos. Su defensa
puede ser organizada por ins-
trumentos legales, principal-

mente por aquellos referentes
al plan director de la ciudad y
por estimulos a través de politi-
cas tributarias y fiscales.

4.3. Los grandes desafios del
transporte piiblico

La garantia de Ia prioridad po-
litica: el crecimiento de las ciu-
dades brasilenas no puede con-
tinuar siendo conducido por el
desarrollo caético y por las
necesidades del transporte in-
dividual. Los cambios necesa-
rios dependen principalmente
de ungran esfuerzo politico para
posicionar el transporte publi-
€0 como Unica alternativa via-
ble para estructurar el desarro-
llo futuro de las ciudades brasi-
lefias. El desafio es movilizar a
los aliados y a la opini6n pabli-
caparaapoyar laprioridad efec-
tiva de los sistemas publicos de
transporte, en términos finan-
cieros y operacionales.

La reconquista de la confian-
za:debido alos problemas cita-
dos, el transporte publico ha
venido perdiendo prestigio des-
de hace mucho tiempo frente a
la opinién publica, a la clase
politica, a las entidades civiles y
empresariales, y a los propios
ciudadanos que de él depen-
den. Por consiguiente, es fun-
damental trabajar para revertir

estasituacion, demostrando las
ventajas del transporte pablico
y su condicién Ginica como es-
tructurador del desarrollo ur-
bano que se desea para Brasil.
El éxito de este esfuerzo va a
depender también del aumento
en la eficiencia del transporte
publico, lo cual esta relaciona-
do con una serie de acciones
paralelas.

La mejora de la calidad de los
servicios: la garantia de un es-
pacio adecuado para el trans-
porte publico dependerd tam-
bién de la mejoria de su calidad.
Esta mejoria debe manifestarse
entodas las dreas, destacando-
se los aspectos tecnoldgicos
(vehiculos), gerenciales (capa-
citacion de los operadores), de
atencion (garantia fisica y tem-
poral), de integracion, y de in-
formacién al usuario.

El aumento de Ia eficiencia de
la operacion: |a atraccion y la
confiabilidad del sistema depen-
derdn de sus condiciones ope-
racionales, que estan directa-
mente ligadas a las condiciones
decirculacion. Portanto, es fun-
damental garantizar espacio vial
y condiciones adecuadas de
transito, en la forma de sendas
y vias exclusivas, apoyadas por
sistemas de sefializaciény con-
trol eficientes.

La reduccion de los costos y Ia
garantia de tarifas soporta-
bles: la democratizacion del
accesoal sistemadepende de la
garantia de tarifas soportables
paralos usuarios. Esta depende
tanto del aumento de la eficien-
cia y de la reduccion de los
costos operacionales, como de
la concesion de subsidios en
situaciones especificas, bajo
control social.

La conquista de nuevos piibli-
cos: para constituirse como
forma principal de traslado ur-
bano, eltransporte publico debe
ser capaz de atender también a
nuevos pablicos, que nunca lo
utilizaron, o que loabandonaron
en funcion de la decadencia del
nivel del servicio. Esto requiere,
ademas de la mejora de la cali-
dad y de la eficiencia de la ope-
racion, de la oferta de servicios
diversos, adaptados a publicos
y necesidades especificas.

La participacion de Ia iniciati-
va privada: 10s cambios politi-
cos y econémicos estdn alte-
rando la relacion entre las esfe-
ras puablicay privada, requirien-
do de la reorganizacion del Es-
tado y de la participacion de la
iniciativa privada en el financia-
miento y en la operacion de los
sistemas de transporte publico.
Estas formas de asociacion de-
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ben ser buscadas con el objeti-
vo central de atender al interés
publico, preservando las fun-
ciones reguladoras y controla-
doras del Estado, y utilizando la
eficiencia y la flexibilidad de la
iniciativa privada. En este senti-
do, las tendencias recientes de
crecimiento del transporte in-
formal deben ser combatidas,
trabajando para que el sistema
reglamentado y estructurado
seagarantizadoy opere conalta
calidad, dentro de los precep-
tos del servicio publico esen-
cial, conforme es definido en la
Constitucion brasilefia; no im-
porta al pais que el transporte
plblico se transforme en un
sistema informal, semejante a
otros paises latinoamericanos,
que en funcién de esto enfren-
tan graves problemas de cali-
dad, seguridad y confiabilidad
(Henry, 1995).

La participacion de la socie-
dad:|a construccion de una so-
ciedad democrética implica la
ampliacion de los espacios de
participacion en las decisiones.
En el drea de los transportes
publicos, esto requiere la aper-
turade los 6rganos de gestiony
de los operadores, la participa-
cion de los usuarios y de las
asociaciones civiles interesadas
en la cuestion. Requiere, igual-
mente, la descentralizacion de

las decisiones en los niveles
mds proximos del usuario final,
sin perjuicio de las necesidades
de mantenimiento de capaci-
dad minima de coordinacion y
desarrollo en los niveles jerar-
quicos mas altos.

4.4. Los grandes desafios del
transito

La municipalizacion del tran-
sito: el nuevo Codigo del Tran-
sito Brasileno—promulgado en
enero de 1998— incluye el mu-
nicipio como parte integrante
del Sistema Nacional del Transi-
toy determina que las adminis-
traciones municipales debenor-
ganizarse para planificar, ope-
rar y controlar su transito. El
gran desafio es prepararlas para
que puedan ejercer esta fun-
cion, por medio del apoyo a su
organizacion institucional y téc-
nica. Otra medida esencial es el
apoyo alos municipios para que
establezcan los convenios con
los drganos estatales (Departa-
mentos Estatales del Transitoy
Policias Militares) componen-
tes del Sistema Nacional del
Transito, para que se alcance la
coordinacion de los esfuerzos;

La reduccion de los acciden-
tes de transito: el pais no pue-
de mas convivir con los actua-
les indices de accidentes de

transito. Los cambios depen-
den principalmente de la garan-
tia de prioridad politica al trata-
miento del problema, de la for-
macion adecuada de recursos
humanos técnicos para estu-
diar y proponer soluciones, de
la universalizacion de progra-
mas de educacion del transito
—también obligatorios en to-
dos los niveles de ensefianza
seglnelnuevo Codigo del Tran-
sito—y del aumento de la vigi-
lancia sobre los choferes in-
fractores;

La reduccion de los indices de
contaminacion atmosférica:
estareduccion puede seralcan-
zada por dos caminos. Prime-
ro, reduciendo la emision de
contaminantes por parte de los
vehiculos automotores, ya sea
mediante la aplicacion de com-
bustibles menos contaminan-
tes, o por medio del control de
los niveles de emision (ahora
obligatorio por el nuevo Cédigo
del Transito). Segundo, median-
te la mejor organizacion del uso
de las vias publicas, mediante
elaumento de la ofertade trans-
porte publico de calidad, me-
diante el uso de técnicas ade-
cuadas de operacion y optimi-
zacion del transito o por medio
de la imposicién de restriccio-
nes al uso inadecuado de los
automoviles;

Lamejorade lacalidad de vida
en las ciudades: 10s impactos
negativos del transito inadecua-
do pueden ser disminuidos o
eliminados por la reorganiza-
cion del uso de las vias, priori-
zando el trafico de peatones,
ciclistas y transporte publico, y
por la imposicion de restriccio-
nesalavelocidady al uso de los
automdviles en areas residen-
ciales y de uso colectivo.

5/ POLITICA NACIONAL DEL
TRANSPORTE URBANO

Es interés del pais y del area del
transporte urbano que sea defi-
nida una politica nacional para
el sector. Ella representard la
cristalizacion de objetivos na-
cionales, referentes ala mejoria
de la calidad de vida en las ciu-
dades y de la eficiencia de la
economia. Ellaserviracomovin-
culo entre los diferentes agen-
tes del sector, representando
un conjunto comun de objeti-
vos. Esta politica nacional se
hace mas necesaria mientras
mas compleja se torne la reali-
dad urbanaen el pais, reforzada
por la importancia creciente de
las ciudades para la eficiencia
de laeconomiay para la calidad
de vida de la poblacion. En este
marco, la eficiencia y la calidad
del sistema de transporte urba-
no resultan de importancia cru-
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cial. La urgencia de su trata-
miento adecuado esta vincula-
dotambiénalas grandes trans-
formaciones por las cuales pa-
sa el sector, principalmente en
lo que respecta a la reglamen-
tacion de las formas pblicas
de transporte, a la concesion
de los servicios y al financia-
miento de la infraestructura y
de la operacion, asi como a las
nuevas responsabilidades que
sobrevendrande laaprobacion
del nuevo Cadigo del Transito
Brasileno.

La politica nacional debe refle-
jar los deseos de las entidades
y organizaciones ligadas al sec-
torytraerimplicitala necesidad
de trabajo conjunto de la so-
ciedad y del gobierno, en sus
tres niveles. Ella se diferencia,
por tanto, de una politica fede-
ral centralizada, semejante ala
existente antes de la Constitu-
cionde 1988,y que fue supera-
da por la descentralizacién po-
litico-administrativa ocurrida
en el pais.

Para ser compatible con la des-
centralizacion politica del paisy
la autonomia de los poderes, la
politica debe respetar las areas
propias de actuacion de los tres
niveles de gobierno y limitarse
a trazar lineas generales y me-
tas a ser perseguidas de forma

coordinada por el gobierno, la
iniciativa privada y la sociedad.

Enelcorto plazo, el desafio prin-
cipal es movilizarse para definir
acciones de mejora del trans-
porte urbano, que sean formu-
ladas e implementadas de for-
ma coordinada por los tres ni-
veles de gobierno y por la so-
ciedad. Estas acciones deben
representar un posicionamien-
to claro del poder publico a fa-
vor de lamejorade la calidad de
vida en las ciudades, mediante
el cambio de las condiciones
desfavorables actualmente ve-
rificadas.

El plan correspondiente a la
politica nacional debe estable-
cer metas, acompanadas de la
sugestion de los medios mas
adecuados para alcanzarlas. Se
sugiere que sea definido un es-
cenario deseable para las ciu-
dades brasilefias en un futuro
proximo, caracterizado por in-
dicadores especificos de trans-
portey transito. Serian estable-
cidos plazos para que las ciuda-
des alcancen las metas. Serian
igualmente definidas formas de
financiamiento de programas
especificos que fuesen consi-
derados esenciales por el go-
bierno federal. Como soporte a
laevaluacion de los programas,
los 6rganos gubernamentalesy

la sociedad deberian disponer
de datos sobre los sistemas de
transporte y transito de las ciu-
dades del pais, que serian reco-
pilados permanentemente.

Se sugiere que sean definidas
metas en las siguientes areas:

Calidad de transporte: condi-
ciones minimas de acceso fisico
y economico al transporte pa-
blico; tiempos méaximos de via-
je; comodidad interna minima;

Seguridad en la circulacion:
calidad e indices maximos de
accidentes de transito;

Calidad ambiental: niveles
maximos de concentracion de
contaminantes y de ruido;

Calidad urbanistica: compati-
bilidad entre el uso del sueloy el
sistema de transporte;

Calidad en Ia circulacidn: in-
dices minimos de eficiencia en
la circulacion de personas y
mercancias;

Calidad energética: consumo
de energia por pasajero trans-
portado;

Calidad gerencial de los drga-
nos de gerencia y de las em-
presas.

6/ CONCLUSION

El agravamiento de la crisis ur-
bana en Brasil y los cambios
politicos, sociales y economi-
cos que actualmente tienen lu-
gar a escala mundial, requieren
un nuevo esfuerzo de organiza-
cion de las ciudades y de sus
sistemas de transporte.

Elproceso de desarrollo econd-
mico y el modelo de transporte
urbano hanagravado las condi-
ciones de circulacién en las ciu-
dades, provocando grandes pér-
didas econdmicas y compro-
metiendo la calidad de vida y la
competitividad.

Los costos paralasociedad bra-
silefia de este modelo inade-
cuado de transporte urbano son
socialmente inaceptables y
constituyen unimportante obs-
taculo desde el punto de vista
estratégico.

Las politicas urbanas tienen
gran importancia en el cambio
de este panorama tendencial-
mente negativo. Dentrodeellas,
la politica de transporte urbano
—Como objetivo nacional— es
esencial para garantizar mejo-
res condiciones de traslado de
personas y mercancias, en la
medida en que utilice recursos
institucionales, técnicos y eco-
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CUADRO 1

INDICADORES
SUGERIDOS PARA
LAS ACCIONES DE
LA POLITICA NACIONAL
DEL TRANSPORTE
URBANO

Area

Indicador

Representacion

Calidad del transporte ptiblico

Seguridad
Medio ambiente

Urbanismo

Circulacion
Energia

Gestion

Acceso fisico (red)
Acceso economico (tarifa)

Accidentes
Contaminacion

Uso del suelo

Fluidez
Consumo

Eficiencia

Tiempo de acceso

Tarifa x Renta
Comodidad en el sistema
Informacion

Integracion

Acceso de grupos especiales

indices de accidentes
Niveles de contaminacion
Compatibilidad entre
uso/ocupacion del suelo
y sistema de transporte
Velocidad y retrasos

Energia por pasajero

Coordinacion institucional
Mecanismos de control
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némicos para preparar las ciu-
dades brasilefias a un nivel su-
perior de eficiencia. Este objeti-
vo debe ser seguido mediante
la accion conjunta de los tres
niveles de gobierno, con inten-
sa participacion de los 6rganos
representativos del sector y de
la sociedad.

LaAsociacion Nacional de Trans-
portes Publicos —ANTP—pro-
puso recientemente el "Proyec-
to Transporte Humano" (PTH),
que redne sugerencias para la
reorganizacion del espacio ur-
banoy del transporte urbano en
el pais. Las propuestas del PTH
tienen plena compatibilidad con
la propuesta de una Politica
Nacional de Transporte Urbano,
en la medida en que colaboran,
enigual sentido, para el proceso
de revision de las posturas ac-
tuales y para la definicion de
acciones para la mejora de las
condiciones del transporte ur-
bano en el pais. Y alin més, las
dos propuestas se fundamen-
tan en los mismos principios y
objetivos de fortalecimiento del
Estado democrético, de descen-
tralizacion politico-administra-
tiva, de perfeccionamiento de la
accion del gobierno y de defini-
cién de nuevos mecanismos de
planificaciény gestion, reunien-
do el Estado, la sociedad vy la
iniciativa privada.
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