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EDITORIAL

Este ndmero de la Revista URBANA estd dedicado al
transporte urbano, una creciente problemdtica que estd dominando la polémica en toro a las ciudades. En los grandes
metrdpolis del mundo la congestidn ha llegado a limites alarmantes, con sus conocidas secuelas de contaminacidn,
consumo energético y deterioro de la calidad de vida de los habitantes. El creciente uso del automdvil es la causa de los
problemas que se menciona con mds frecuencia, aunque ciertamente no es la Gnica. Mds de dos décadas de predominio
de un modelo de desarrollo que pretendid minimizar lo participacion del Estado en todas los esferas de la sociedad,
incluida naturalmente la planificacion urbana, no hicieron sino empeorar las cosas.

En los afios recientes, sin embargo, se han producido no-
torios cambios en las tendencias. Existe una consciencia creciente acerca de la importancia del transporte piblico como
medio para sustentar el desarrollo urbano, y que éste no se organiza sélo gracias a las leyes del mercado, como se
pretendid, sino que requiere una fuerte participacion del gobiemo. Es asi como numerosas ciudades en el mundo estdn
reorganizando sus sistemas de fransporte péblico con base en paradigmas que rompen radicalmente con prdcticas del
pasado.

Aunque se dan numerosas variantes, el modelo emer-
gente tiene como elemento comdn la completa reestructuracion del fransporte publico de la ciudad con base en el
concepto de ‘redes infegradas” segin el cual el gobiemo define, administra y controla centralmente lo operacidn de los
unidades en la red, mientras que los vehiculos pueden ser operados por empresas privadas, estatales o mixtas. Otras
caracteristicas comunes son la implantacién de corredores exclusivos para vehiculos adaptados a las condiciones de lo
demanda, desde grandes unidades articuladas hasta minibuses, que incluyan boletos electronicos, frashordos gratuitos
y recaudo centralizado. En el caso de ciudades con sistemas de metro, la tendencia es que éste se integre también a lo
red. Diversas tecnologias recientes han permitido el surgimiento de estas redes, destacdndose el boleto electrdnico inte-
grado, autobuses diesel de baja contaminacin, sistemas satelitales de seguimiento de flota (GPS), y comunicaciones.
El control centralizado define diariamente los recorridos, lus frecuencias y paradas de los servicios, para lo cual cuenta
con informacién ‘en tiempo real” de todo cuanto acontece en el sistema. Los operadores reciben una remuneracion por
vehiculokm y los choferes frabajan bajo contratos laborales formales.

En el desarrollo del concepto de red integrada, América
Latina ha jugado un papel fundamental. Las primeras experiencias tuvieron lugar en Brasil, donde el modelo resefiado
fue gradualmente tomando forma a través de la planificacién y puesta en operacin de sistemas de transporte en las
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principales ciudades. Paraddjicamente, es en Bogotd donde culmina el desarrollo del modelo con el sistema denominado
Transmilenio, que obedece en casi todos sus aspectos a lus pautas sefialadas. Ha sido tal el éxito de este sistema que
virtualmente se ha fransformado en el “ejemplo a sequir” en todo el mundo. No sélo varias ciudades de América Latina
estdn planificando sus propias versiones, sino también diversas ciudades de Africa y Asia. Recientemente el Transport
Research Board de Estados Unidos publicd un manual para lo que alli denominan BRT (Bus Rapid Transit), en el cual
reconocen la confribucion de Transmilenio en el modelo que se recomienda para las ciudades norteamericanas. También
la oficina de cooperacién técnica de Alemania GTZ produjo un manual equivalente, con las mismas referencias.

Un argumento frecuente a favor de las redes integradas
de autobuses es que presentan capacidades similares a las de un metro pesado, pero pueden ser implantadas por una
fraccién del costo y del tiempo de ejecucidn. Efectivamente Transmilenio demostrd la validez de este argumento, al
hatir récords de pasajeros transportados luego de un periodo de construccidn de menos de dos afios. En el caso de las
ciudades de Estados Unidos el modelo es atractivo después de dos décadas de construir sistemas sobre rieles (LRT) con
resultados mediocres en muchos casos. Sin embargo, no todas lus ciudades cuentan con una vialidad suficientemente
amplia para albergar los corredores exclusivos. Caracas es un ejemplo donde su implantacién seria impensable si no
contara con lu red de metro; lo mismo puede decirse de Sto Paulo y Buenos Aires. En estos casos lo recomendable es
combinar las tecnologias en foro al concepto de redes integradas.

Para que las redes integradas tengan verdadero éxito
deben ser disefiadas y planificadas con antelacion, ademds de contar con buenas bases de datos y procedimientos
permanentes de actualizacién. Para su planificacion se requiere de modelos de simulacién con capacidades especiales,
tanto para estimar la demanda y dimensionar la infraestructura como para prever la flota necesaria, tipologia de vehicu-
los y, muy importante, los flujos financieros esperados. Una caracteristica importante de las redes infegradas es que han
demostrado ser mucho ms eficientes que los sistemas convencionales, de manera que sin necesidad de subir las tarifas
se puede lograr una operacion solvente, ademds de elevar considerablemente la calidad del servicio prestado.

En sintesis, este nimero especial dedicado al fransporte
aparece en un momento especial, marcado por la innovacidn y el entusiasmo por los buenos resultados obtenidos en
varias experiencias. Naturalmente que lo femdtica es tan amplia que no se pueden cubrir todos los aspectos de interés,
sin embargo, a continuacion se resumen los principales temas confenidos en este nimero.

Los investigndores Brasileiro, Filho, Santos y Aragdo
presentan una amplia resefia de la evolucion de las politicas de transporte en lus ciudades brasilefias en las Gltimas
décadas. Destacan que, luego de un periodo neoliberal durante los afios ochenta y noventa, en el cual se minimizd lo
participacion del Estado en la planificacion y prestacion del servicio de transporte urbano, ha surgido una nueva postura
en la que se revierte el proceso. La participacién del gobierno federal en todos los aspectos de la vida urbana, incluido el
transporte, estd en franco aumento y procediendo con un enfoque mucho mds integrado, no sélo de los componentes
del sistema de fransporte, sino también con vivienda y equipamiento urbano, como lo sefiala el reciente cuerpo legal
denominado Estatuto de los Ciudades. Los autores ven una evolucion positiva de esta tendencia en el futuro, con una
participacion cada vez mayor del gobierno, en cuanto a lo elaboracion de planes infegrados de transporte y usos del



suelo. Sefialan que, en este contexto, la participacion de la comunidad en sus diversas expresiones es un componente
fundomental y de creciente importancia.

El articulo de Mundd, Ocafia y Guevara, de la Universidad
Simdn Bolivar (Venezuela) entra de lleno en el tema de las nuevas redes integradas de transporte pablico, con miras
a su implantacion en Caracas. Para ello revisan cuatro casos en América Latina: Curitiba, Bogotd, Quito y Santiago de
(Chile. Curitiba es frecuentemente sefialada como pionera de foda una generacion de sistemas de transporte pablico
actualmente en operacién en la mayoria de lus ciudades brasilefias. Como se menciond, este modelo que se inicia en
los ciudades brasilefias culmina con Transmilenio en Bogotd, experiencia que estd siendo seguida en numerosas ciuda-
des de América Latina, Asia, Africa y también Estados Unidos y Europa. El articulo fambién comenta los problemas de
Transantiago en Chile, que en realidad son mucho mds graves y dramdticos de los que sefialan las autoras, a quienes
no se puede culpar por ello dada la escasa divulgacion. A este respecto vale la pena destacar que la prensa local resefid
ampliomente los acontecimientos, y no deja de ser notorio que los problemas de transporte piblico de la ciudad le
hayan costado el cargo a cuatro ministros y diversos directores de linea, ademds de la carrera politica al ex presidente
Ricardo Lagos. Seria interesante estudiar este caso mds a fondo y desde el punto de vista técnico para evitar que esos
errores se repitan.

En cuanto a lo aplicabilidad de las redes integradas a Co-
racas, es fdcil estar de acuerdo con las autoras acerca no sélo de la factibilidad, sino mds bien también de la imperiosa
necesidad de implantar una red de este tipo. Deberia enfatizarse que el Metro de Caracas fue hasta hace poco el Gnico
en América Latina en contar con un servicio de autobuses con farifa integrada al metro, y sin dudas ha demostrado que
un organismo del Estado puede operar autobuses con gran calidad v eficiencia. Esta tradicin sienta un buen precedente
para la implantacion de los nuevos sistemas que se requieren.

Otro fenémeno emergente es la proliferacion de grandes
centros comerciales, que atraen importantes volimenes de personas y vehiculos. Al comienzo, estos centros se orienta-
ban a estratos sociales alos y el predominio del automdvil incrementaba notorios por causar conflictos de trdnsito. Mds
recientemente, los centros se localizan en una mayor diversidad de lugares, con mucho éxito cuabdi estdn en cercanias
de estaciones de metro, y atraen grandes masas de peatones de diversos estratos sociales. De Andrade y Portugal,
de la Universidad Federal de Rio de Janeiro analizan el tema de los vigjes que son afraidos por los grandes centros
comerciales, aunque se limitan a la estimacion del ndmero de automdviles. Los autores no sélo revisan una abundante
literatura sobre el tema, sino también analizan sistemdticamente 16 centros ubicados en Rio de Janeiro. Si bien este
documento es de gran valor para la estimacion del impacto de centros comerciales, en el futuro deberd ampliarse para
incluir también los facilidades de transporte publico en los alrededores de cada centro, lo cual puede ser una causa de
las diferencias observadas en las muestras.

Entre los fendmenos emergentes en las grandes metrdpo-
lis también destaca el transporte de carga y el surgimiento de Centros Logisticos. El articulo de Antin, Lozano, Granados,
Herndndez, Alarcdn y Torres resalta con claridad la necesidad de contar con centros logisticos de concentracion y distri-
bucion. Tales centros son vistos no sélo como componentes para reducir el impacto de los grandes vehiculos de carga



Urbana 38/ 2006

en la vialidad urbana, sino también como un elemento fundamental para mejorar la competitividad de lo economia de
una ciudad frente al creciente fendmeno de la globalizacion. El trabajo presentado analiza la logistica del fransporte de
carga y los elementos que pueden contribuir para incrementar su eficiencia y de esta manera conseguir que la ciudad se
posicione de manera mds favorable en el mercado mundial. Luego se establecen los principales criterios para planificar
una red de centros logisticos y toma como caso de estudio la Ciudad de México, mostrando la metodologia utilizada
para identificar localizaciones Gptimas.

Entre los temas que quedan pendientes para ofros ni-
meros de la revista destacan la vivienda y el equipamiento urbano, para avanzar hacia una planificacion conjunta con
los sistemas de transporte. Si bien los gobiemos de las ciudades estdn inferviniendo activamente para reorganizar el
transporte, han estado sido mds pasivos a la hora de abordar los demds componentes de la estructura urbana. Asi
como la experiencia demostrd que el sector privado por si solo no podia resolver los problemas de fransporte, también
es pensable que no puede resolver de manera adecuada los problemas de vivienda y equipamiento, especialmente
para los estratos mds bajos de la poblacion. Las dltimas décadas han mostrado cdmo los gobiemos han reducido su
participacién en esos sectores, abandonando la otrora dindmica de los grandes proyectos de vivienda social y renovacidn
urbana. Como resultado de este proceso se ha generado un distanciamiento entre la vivienda, el trabajo y los sistemas
de transporte. Con ello el desarrollo se dispersa, generando un patrén confradictorio con crecientes periferias sin una
adecuada accesibilidad, y a la vez abandonando dreas centrales bien servidas por el transporte pero mal aprovechadas
en su potencial inmobiliario. Los planes integrales de usos del suelo y transporte pueden revertir con éxito muchos de
estos procesos y recuperar asi la calidad de vida urbana.



