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PREFACIO

AF ha puesto en marcha un Observatorio de Movilidad

Urbana (OMU) para Ameérica Latina, con la finalidad de
dar respuesta a la carencia de informacién sdlida, confiable y
actualizada sobre el transporte y la movilidad en la region.

El proyecto se inici6 en 2010 con el analisis de 15 dreas
metropolitanas en nueve paises de la regién: Buenos Aires, Belo
Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Sdo Paulo,
Santiago, Bogotd, San José. Ciudad de México, Guadalajara,
Leén, Lima, Montevideo y Caracas. Ahora, han sido agregadas
catorce areas metropolitanas - Barranquilla, Brasilia, Cali,
Floriandépolis, Manaus, Medellin, Monteria, Panam4d, Pereira,
Quito, Recife, Rosario, Salvador (Brasil), Santa Cruz de la Sierra
- vy los datos de la ciudad de Montevideo han sido sustituidos
por los datos de su area metropolitana.

El OMU constituye una valiosa herramienta de analisis que
permite:

- Conocer las principales caracteristicas del transporte y las
areas urbanas que atiende.

+ Mejorar la comprension de la relaciéon del transporte con
la accesibilidad, la movilidad y el desarrollo urbano.

- Mejorar la capacidad de formulacién y gestién de politica
de transporte urbano por parte de organismos locales
involucrados en la toma de decisiones sobre inversion,
produccioén y control social.

- Promover el intercambio de informacién y buenas
practicas entre sistemas de transporte y sus ciudades.

+ Orientar los debates en la materia y permitir la
participacion de los actores relevantes.

+ Actuar como catalizador de acciones de apoyo a las
ciudades para financiar proyectos y fortalecer sus
capacidades.

- Establecer redes de cooperacion regionales,
profesionales, autoridades, asociaciones y usuarios.

entre

Los resultados de la investigacion estan contenidos en este
Segundo Informe del Observatorio de Movilidad Urbana, que
presenta las caracteristicas y condiciones de movilidad de las
areas metropolitanas analizadas.

CAF incorpora nuevas ciudades e indicadores a esta iniciativa,
al tiempo que desarrolla estudios adicionales con el fin de
ofrecer una vision mas amplia de los procesos de movilidad
y asi desarrollar un dialogo de politicas sectoriales con los
gobiernos, que permita enriquecer el proceso de toma de
decisiones en el area de servicios de infraestructura de la
region.

El Observatorio de Movilidad Urbana es una iniciativa de CAF,
en alianza con instituciones vinculadas a la investigacion
en materia de transporte urbano, como la Asociacion
Latinoamericana de Transporte Urbano (ALAPTU), EMBARQ de
World Resources Institute, el Centro de Transporte Sustentable
de México (CTS), Despacio.org y la Asociacién Nacional de
Transporte Publico de Brasil (ANTP).

Los analisis presentados han sido realizados a partir de datos
recabados y sistematizados por expertos en cada ciudad y, en
el caso de Brasil, del sistema de informacién de la movilidad
de la ANTP - Associagdo Nacional de Transportes Publicos. Los
datos provienen de fuentes primarias (sectores de estadisticas
de cada pais o region, y autoridades de transporte y transito,
encuestas origen-destino de viajes) y de fuentes secundarias
tales como estudios sobre ciudades y sobre transporte y
transito.

NOTAS METODOLOGICAS

Aungque el andlisis de estos datos fue realizado durante 2015 y
2016, las informaciones de los capitulos han sido actualizadas
para el afio base de 2014, mientras en algunos casos hay
informaciones del afio 2012. Si el afio de recoleccién de los
datos es distinto a 2014, se indica en el titulo de la tabla, grafico
o demas informacion.

Enla parte final del reporte - item 7 - se realizan comparaciones
para el periodo 2007 a 2014 de algunas variables importantes,
como poblacion, tarifas y oferta de infraestructura de prioridad
al transporte colectivo, para permitir un analisis de su
evolucion histérica.




Es importante aclarar que este documento es el resultado de
un esfuerzo significativo por armonizar la informacién de 29
ciudades de varios paises de la regién que tienen metodologias
de conteo, analisis, y en general de recoleccion de informacion
muy distinta (ademas de definiciones de temas clave como la
delimitacion de siniestros viales, areas metropolitanas, tipos
de infraestructura o de sistemas, etc), y que se ha hecho un
esfuerzo por poder generar un conjunto de datos y andlisis

comparables para tener una vision general de la situacion de la
movilidad en la region, las tendencias existentes y las preguntas
relevantes. No se busca dar una definicion metodolégica
absoluta de las variables ni una discusiéon detallada sobre
estos aspectos, sino mas bien despertar en los actores clave de
América Latina un interés por recopilar esta informaciéon de
manera mas sistematica y apoyar a la definicion de variables,
su recoleccion y analisis conjunto.




Habitantes

1. AREAS METROPOLITANAS
CONSIDERADAS

n cuanto a la informacién socioeconémica mas relevante de

las 29 areas metropolitanas analizadas, la poblacién total
es de 130 millones. Las tres areas mas grandes son Sdo Paulo
(16,1%), Ciudad de México (15,6%) y Buenos Aires (12,1%). Las
tres areas mas pequeiias son Monteria (0,3%), Pereira (0,5%)
y Florianopolis (0,7%).

La densidad poblacional urbana varia entre 2.331 hab/km2
en Manaos a 19.596 hab/km2 en Medellin. Las densidades de
las 4reas metropolitanas del OMU son similares a las de las
grandes ciudades de Europa e inferiores a las de las grandes
ciudades de paises en desarrollo localizadas en Asia y Africa.

GRAFICO 1. POBLACION VS SUPERFICIE DE AREAS METROPOLITANAS
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PIB per Cépita

2. CARACTERISTICAS

FCONOMICAS DE LAS

AREAS METROPOLITANAS

las areas metropolitanas de Sdo Paulo y México. Los salarios
minimos estan cercanos a USS 250 con valores mas elevados

en Argentina y Panama.

E

n este capitulo se analizan algunas caracteristicas
econdmicas de cada drea metropolitana. Las ciudades
estudiadas son observadas a través del PIB y del valor del

salario minimo. Los valores mas elevados del PIB estan en

GRAFICO 2. PIB PER CAPITA Y TOTAL

30,000

25,000

20,000

15,000

10,000

5,000

Rosario

Montevideo

San José

Floriandpolis (@)
Manaus

Salvador

Medellin

Perera

Barranguilla

Monteria

Quito

S.C.Sierra

Brasilia

Panamé

Buenos Aires.

Santiago
Guadalsjara

Curitiba

./
orto Alegre Py
[

B. Horizonte
R.Janeiro

o Cd. México
Leén

Lima

Bogots

5 10 15 20

PIB US$ (millones)

25

30

35

Sao Paulo



3. INFRAESTRUCTURA

Y MOVILIDAD

3.1 INFRAESTRUCTURA DISPONIBLE

La infraestructura con la que cuentan las areas metropolitanas
para la movilidad se ha clasificado en tres categorias. Las dos
primeras corresponden al sistema vial y a las intersecciones con
semaforos. Se puede calcular que la oferta de vias disponibles
para la circulacién era de 277 mil km y que el nimero de
intersecciones semaforizadas era de 39 mil. A pesar de que la
oferta de vias se puede considerar mas que suficiente en la
mayoria de las areas, su calidad es bastante precaria, lo cual,
en la mayoria de los casos, se explica por los elevados costos
de mantenimiento frente a las limitaciones presupuestarias
existentes.

El porcentaje de vias con prioridad de circulacion para los
autobuses es infima, cercana a apenas 1% de las vias existentes
en las ciudades; la tabla muestra que las areas con mayor
extension de vias con prioridad para autobuses son Sdo Paulo
y México. Es importante considerar que estan contempladas
todas las clases de prioridad, y que una larga extensién de
carriles con prioridad para autobuses puede estar siendo
operada con niveles bajos de eficacia.

La infraestructura con prelacion para la circulacién de ciclistas
son muy variadas. Se puede percibir que en la mayor parte
de las areas metropolitanas estudiadas existe alglin tipo de
preferencia para circulacion. Las ciudades con mayor extension
de carriles con prioridad para peatones y ciclistas son Bogota,
Brasilia, Santiago y Sao Paulo.

TABLA 1. PRIORIDAD PARA EL TRANSPORTE COLECTIVO (1)

VIAS CON PRIORIDAD PARA BUSES
AREA METROPOLITANA ViAS CON PRIORIDAD ( KM) (% SOBRE ELTOTAL)
Acera Centrodelavia | BRT Total
Barranquilla 13,4 13,4 0,9
Belo Horizonte 21,5 24,0 45,5 0,3
Bogotd 109,3 392 1,3
Brasilia 54,9 35,0 89,9 1,8
Buenos Aires 15,0 76,0 91,0 0,2
Cali 36,3 36,3 1,6
Caracas 5,2 572 0,2
Ciudad de México 104,1 153,1 155,4 412,6 13
Curitiba 2,5 814 83,9 1,0
Floriandpolis 0,0 0,0
Guadalajara 16,1 16,1 0,2
Ledn 15,0 15,0 0,6
Lima 74 26,0 334 0.3
Manaus 0 0,0




ViAS CON PRIORIDAD PARA BUSES
AREA METROPOLITANA ViAS CON PRIORIDAD ( KM) (% SOBRE ELTOTAL)
Acera Centrodelavia | BRT Total
Medellin 12,5 12,5 0,7
Monteria 0 0,0
Montevideo 59,0 6,0 65,0 0,9
Panamé 3.5 35 0.2
Pereira 30,0 30,0 3.0
Porto Alegre 44,0 11,0 55,0 0,6
Quito 34,5 341 68,6 1,7
Recife 12,3 12,3 0,1
Rio de Janeiro 45,0 91,0 136,0 0,9
Rosario 10,0 10,0 04
Salvador 52,0 52,0 1,2
San José 0 0,0
Santa Cruz de la Sierra 12,7 12,7 03
Santiago 75,2 34,6 109,7 0,7
Sao Paulo 401,0 118,0 45,0 564,0 1,5
Total 934,8 388,6 759,5 2.082,9 0,8

1. Permanentes y en hora de pico.

Fuente: Elaboracién propia con datos a diciembre de 2014

La oferta de servicios de transporte colectivo existente en
las 29 areas analizadas es diversa y variada, tanto desde el
punto de vista de la tecnologia de los vehiculos como en los
aspectos referidos a su organizacién. Los vehiculos que prestan
servicio de transporte colectivo van desde las unidades de 5
puestos, hasta los metros y ferrocarriles, pasando por los jeeps
(vehiculos rusticos de doble traccién), las combis y vans, los
microbuses, minibuses, los autobuses estandar, los autobuses
articulados y los autobuses biarticulados.

Desde el punto de vista de los operadores, existe una gran
diversidad de organizaciones tanto operadores publicos como
privados, desde individuales hasta colectivas, pequefias o muy
grandes, artesanales, y con mayor o menor nivel de formalidad.

3.1.1. Servicios disponibles

El modo de transporte comun y presente en las 29 dreas
metropolitanas estudiadas (menos en Pereira y Santa Cruz)
es el autobus estandar. Sin embargo, en muchas de ellas,
también se encuentran microbuses, autobuses articulados y
ferrocarriles. Los vehiculos menos comunes son el “jeep”, que
existe s6lo en Caracas y en Pereira, las barcas de Rio de Janeiro,
los taxis colectivos localizados en Lima, Santiago y Santa Cruz,
y el tranvia, presente en Buenos Aires.

Hay una gran variedad de capacidad de pasajeros en los
vehiculos que prestan los servicios de transporte colectivo.
Esta capacidad varia de un minimo de 4 a 5 pasajeros/vehiculo
(taxis colectivos), hasta 1.450 pasajeros/vehiculo en las barcas
de Rio de Janeiro. El vehiculo mds comun - el autobus - tiene
una capacidad total de entre 70 y 100 pasajeros por unidad.

3.1.2. Caracteristicas de la
organizacion de la operacion

En cuanto a as caracteristicas mas destacadas de los servicios
de autobtis en las 29 areas metropolitanas, se trata de servicios
predominantemente privados, con flota privada y ofrecidos
por una gran cantidad de empresas. A pesar de que la mayoria
de las areas metropolitanas autorizan los servicios a través de
concesiones, estas concesiones no derivan necesariamente de
procesos licitatorios y ain existe un gran nimero de casos en
los que las concesiones son ofrecidas mediante permisos, que
representan instrumentos legales menos estables.

Entre las areas estudiadas existen cuatro casos de empresas
publicas de autobus: los autobuses del metro de Caracas, los
trolebuses de Ciudad de México y de Guadalajara, y los de la
empresa publica Carris de la ciudad de Porto Alegre. En el caso
de los vehiculos de menor capacidad que realizan el servicio




Puestos (%)

de transporte colectivo, todos son de propiedad y operacion
privada, operando con regimenes de reglamentacion blanda.

3.1.3 Tarifas bésicas

Las tarifas basicas para los distintos modos de transporte
colectivo urbano de las dreas metropolitanas en estudio son, en
su mayoria, inferiores a un délar estadounidense. Apenas en 19
casos de los 61 datos obtenidos se observan tarifas superiores
a un dolar norteamericano (todos en ciudades brasilefias). La
tarifa minima encontrada es de USS$ 0,18, para los ferrocarriles
de Buenos Aires y Ciudad de México, mientras la maxima es de
USS$ 1,73 para el microbus de Porto Alegre.

En las tarifas de transporte colectivo de los distintos modos
presentes en las ciudades latinoamericanas se aplican diversos
tipos de descuentos. Los descuentos varian de porcentaje con
respecto al valor integral de la tarifa, pudiendo llegar hasta
el 100%, y también varian en relacién a la categoria de los
pasajeros. Los estudiantes, por ejemplo, son los usuarios que
tienen descuentos en la mayor parte de los servicios, seguidos
por los ancianos y, por ultimo, por los discapacitados. Existen
pocos casos de descuentos para otras clases de usuarios, como
aquellos aplicados a carteros y la gratuidad para policias en
Lima y Santiago de Chile.

En América Latina, la situacion de inestabilidad econdmica, los
bajos ingresos percibidos por la mayor parte de la poblacién
y la estructura de la oferta del transporte colectivo han
transformado el tema de las tarifas del servicio de transporte
colectivo urbano en un asunto permanentemente critico. Como

constatacion de lo anterior se puede sefialar el aumento del
valor promedio real de las tarifas en las ultimas décadas.

3.1.4 Recursos humanos

El servicio de transporte colectivo urbano de las 29 areas
metropolitanas consideradas emplea a cerca de un millén y
doscientas mil personas.

En diversos sistemas de transporte colectivo urbano de las
areas metropolitanas de América Latina existe trabajo en
condiciones de informalidad, salvo en aquellos ofrecidos
por sistemas férreos, los cuales requieren de una estructura
empresarial formal y regulada.

3.1.5. Capacidad ofertada en
el transporte colectivo

El Grafico 3 muestra que en las 29 areas la capacidad ofertada
en los vehiculos de transporte colectivo es de 18,5 millones
(sentados y de pie). Esto representa un promedio de 142
asientos por cada mil habitantes, aunque existe una gran
variacion entre las ciudades: entre 214 asientos por cada mil
habitantes en Santiago y 38 en Rosario. El vehiculo que oferta
mavyor capacidad es el autobts estandar, con 49,1% del total,
seguido por los microbuses, con 17,8% del total *.

1 Este dato se usa para las 29 ciudades pues es relevante como reflexién
para la regién sobre los modos colectivos mds relevantes y las consecuencias
en términos de calidad, energia y contaminacién. Una reflexién adicional
podria ser la del vehiculo que oferte mas capacidad en cada ciudad.

GRAFICO 3. CAPACIDAD OFERTADA EN LOS VEHICULOS DE TRANSPORTE COLECTIVO
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3.1.6. Disponibilidad de transporte individual

Los vehiculos disponibles para el transporte individual de
personas son: el automoévil, la motocicleta y los taxis de uso
privado. La flota de automoviles sigue siendo la mas grande, con
35 millones de vehiculos y la flota de motocicletas ya alcanza
el 20% de la flota de autos. En Medellin, Monteria y Pereira la
cantidad de motos es superior a la cantidad de automoviles.
El indice de motorizaciéon por automoviles, medido como el
numero de automdviles por cada mil habitantes, varia entre 29
en Monteria y 402 en Guadalajara.

Es importante sefialar que el nimero de taxis en servicio
en Ciudad de México y Lima es sumamente elevado, lo que
sefiala una situaciéon distinta de oferta de transporte de
uso individual, probablemente complementaria a la de los
vehiculos particulares, en un nivel muy superior al de otras
areas metropolitanas. Por su parte, en Bogota existe un
servicio de bicitaxi pero no existen estadisticas que reflejen la
cantidad de vehiculos utilizados. Los indices de motorizacion
de automdviles son mas altos en Guadalajara, Brasilia y
Caracas. En cuanto a las motocicletas, los indices son mas altos
en Monteria, Pereira y Montevideo.

3.1.7. Movilidad

La movilidad en las 29 areas metropolitanas analizadas ha
sido estimada usando los datos provenientes de las encuestas
origen-destino de viajes (0-D) mads recientes. La mayoria de
las dreas cuenta con estas encuestas, a excepciéon de Buenos
Aires, Curitiba y Ledn. Las encuestas de origen y destino de
viajes son la herramienta mdas importante para conocer los
desplazamientos de las personas en un espacio dado, pero
presentan limitaciones que deben ser mencionadas, a saber:

- La mayoria de las encuestas son efectuadas en los hogares
donde viven las personas, en un dia laboral de temporada
normal y, por lo tanto, no registran viajes de personas que
visitan la ciudad ni viajes realizados por motocicletas que
trabajan en entrega de documentos o mercancias, ni los
viajes realizados en vehiculos de las empresas.

- La forma de contabilizar los viajes a pie varia de una
ciudad a otra. Las encuestas rara vez registran todos los
viajes a pie, y muchas de ellas registran sélo los viajes a pie
que sean de mas de 500 metros de largo. Asi, la cantidad de
viajes a pie que se expresa en las tablas y graficos podria ser
menor que la cantidad real de viajes a pie.

- Las encuestas O-D utilizan el concepto clasico de viaje
como el desplazamiento entre un origen y un destino,
efectuado en la via publica con un propdsito determinado,
a cierta hora del dia. Este puede ser realizado en varios
medios de transporte y constar de una o mas etapas. Por
lo tanto, en algunos casos las encuestas clasifican los viajes
hechos con mas de un modo como un viaje del modo mas
“pesado” o predominante - por ejemplo, un viaje de bus
combinado con metro puede ser clasificado como viaje
en metro-. De esta manera, se pueden perder los tramos

menos “pesados” de todos los viajes que ocupan dos o
mas modos, principalmente aquellos realizados en autobis
o microbuses combinados con sistemas sobre rieles.
Ademas de eso, se pueden perder los tramos hechos a pie.
El impacto final mds importante puede ser que exista un
registro subestimado de las distancias recorridas por los
autobuses, microbuses, bicicletas y peatones, que pueden
afectar las estimaciones de consumo de energia y emisién
de contaminantes por autobuses y microbuses, ademas de
dificultar los estudios de la seguridad vial de los peatones
y ciclistas (al intentar estimar el riesgo de accidentes por
kilémetro recorrido).

- Los tamaiios de la muestra de las encuestas varian de
ciudad en ciudad, no necesariamente en funcién del tamafio
poblacional, lo que hace que no sea posible profundizar
hasta los mismos limites de una ciudad a otra y que la
capacidad informativa de comportamientos mas detallados>
no sea estadisticamente valida en muchos casos.

Sin embargo, todos los parametros involucrados han sido
examinados en sucompatibilidad conlos promedios encontrados
en encuestas completas de origen-destino y aquellos que no
estaban dentro de bandas aceptables han sido sustituidos por
otros, usando otros datos disponibles de la ciudad o de otras
ciudades con caracteristicas similares. Por estos motivos, las
estimaciones finales pueden ser consideradas las mejores
posibles con los datos informados y se puede afirmar que
son una buena representaciéon del patron de movilidad de
las ciudades encuestadas, dentro de desviaciones estadisticas
aceptables.

En transporte colectivo se realiza la mayor cantidad de
viajes mientras que los viajes no motorizados y los viajes
con vehiculos de uso privado tienen, cada uno, porcentajes
similares. El reparto modal de los viajes para cada ciudad se
muestra en el grafico 4.

El transporte colectivo predomina en 14 de las 29 areas. El
transporte individual motorizado tiene la mayor parte del total
de los viajes en ocho ciudades. El transporte no motorizado
predomina en siete de las areas analizadas.

En cuanto a la distribuciéon de viajes diarios, de acuerdo con
los diferentes tipos de vehiculo utilizados: En el transporte
colectivo son realizados 120,5 millones de viajes por dia (56,4%
del total) y en el transporte individual ocurren 93,2 millones de
viajes al dia (43,6% del total).

La mayor cantidad de viajes en transporte colectivo se realiza
en los autobuses estandar, seguidos por los microbuses y el
metro. La mayor cantidad de viajes en transporte individual se
realiza en los automoviles.

2 En algunas encuestas OD el tamaiio de la muestra no permite que se analicen
caracteristicas mas detalladas, por ejemplo, el que pasa en una micro-darea o barrio




GRAFICO 4. REPARTO MODAL DE VIAJES COTIDIANOS, MODO PRINCIPAL
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GRAFICO 5. VIAJES DIARIOS POR TIPO DE VEHICULO
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Cuando se distribuyen los viajes realizados entre cada uno de
los tipos de vehiculos de transporte colectivo se observa que el
autobus estandar, y los micro y minibuses son responsables de
la mayor parte de los viajes.

La movilidad promedio en las ciudades de América Latina
analizadas esta alrededor de los 2 viajes por habitante y dia.

Los grados mas altos de utilizacién de transporte colectivo por
habitante se encuentran en Ciudad de México, Santiago y Lima.

La movilidad personal (viajes por habitante por dia) varia entre
1,04 en Pereira y 2,29 en Guadalajara. El promedio general es
de 1,66, valor cercano a la mitad de los valores de ciudades de
paises desarrollados.
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3.1.8 Gestion del transito

En las 29 dareas metropolitanas analizadas se encontraron circulacion exclusiva para ciclistas durante los fines de
diversas operaciones especiales para la gestion del transito. semana (22 casos), seguida por la reversion de carriles para la

circulacion de automéviles (8 casos). Once areas han adoptado
En las 24 areas metropolitanas que han declarado la existencia la restriccion de circulacién de automdviles, conocida en la
de operaciones especiales de transito la mas comun es la region como “pico y placa”.

GRAFICO 6. MOVILIDAD PERSONAL
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Fuente: Elaboracion propia con datos a diciembre de 2014




4 CONSUMO DE RECURSOS

En este informe se estiman los consumos de los recursos
aplicados en la movilidad para cuatro aspectos: el
consumo de espacio (sistema vial), los costos de operacion de
vehiculos, el tiempo de recorrido y la energia utilizada en los
desplazamientos, los cuales se desarrollardn en esta seccion.

4.1, CONSUMO DE ESPACIO

Los vehiculos motorizados de transporte individual generan
cantidades de vehiculos -muchos mas kildmetros que los
realizados por los vehiculos de transporte colectivo. En este
sentido, los automéviles y los taxis de uso individual son
los vehiculos que usan de forma mas intensa el sistema vial
existente, al representar el 88% del total de recorridos. Este
indicador revela que ese patrimonio publico (sistema vial)
es utilizado mayoritariamente por formas individuales de
transporte.

4.2. CONSUMO DE TIEMPO

El tiempo consumido en los desplazamientos realizados en las
29 areas metropolitanas investigadas fue estimado tanto para
el transporte individual motorizado como para el transporte
colectivo y los desplazamientos a pie y en bicicleta. Se puede
calcular que la cantidad total de horas de desplazamientos esta
cerca de 133 millones cada dia. Segin los calculos, la mayor
parte del tiempo, un 58% del total, es consumido en el uso
del transporte colectivo. Sin embargo, nuevamente llama la
atencion que la mayoria de las encuestas de movilidad, fuente
de las informaciones que se manejan, no consideran ni viajes
cortos realizados a pie, ni los tramos de acceso a los vehiculos,
que también se realizan caminando, lo que disminuye el valor
asumido de los tiempos que se consumen en desplazamientos
a pie.

GRAFICO 7. RECORRIDOS
DIARIOS POR VEHICULOS
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GRAFICO 8. CONSUMO DE TIEMPO EN EL TRANSPORTE INDIVIDUAL, COLECTIVO Y NO MOTORIZADO
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4.3. CONSUMO DE ENERGIA GRAFICO 9. CONSUMO DIARIO DE ENERGIA

EQUIVALENTE POR MODO (TEP/DIA), POR AREA
Las fuentes de energia utilizadas por los distintos tipos de
vehiculos en transporte individual y colectivo en las 29 areas
metropolitanas investigadas son: gasolina, alcohol, diésel, GLP, Barranquilla
GNV y electricidad. Las de uso mds comun son la gasolina, para Belo Horizonte
el transporte individual, y el diésel, para el transporte colectivo. Bogotd

. P s . Brasilia
La energia eléctrica es utilizada en las ciudades que cuentan Buenos Aires

I ——

I

I ——

I ——

I L —

con ferrocarriles y metros (de superficie y subterraneos). Sin Cali | S
embargo, resulta interesante observar que la gasolina también Caracas | RN 5 S S S S
es usada para vehiculos de transporte colectivo en 9 areas  Ciudad de México. E———
metropolitanas y que el gas es utilizado en varias de ellas. Horiacnlg::l); m
Guadalajara __

La mayor parte del consumo de energia equivalente en todas Leon |
las ciudades - 65,8% de promedio- se debe al transporte Lirma e —
individual. Dentro del transporte colectivo, los autobuses y Mhizr;?l?r? _—
vehiculos pequefios de transporte colectivo corresponden al Monteria I
30,5% del consumo total. Los sistemas sobre rieles consumen Montevidéo NN S
3,6% del total. Panam -
Pereira I —

Otro de los indicadores estimados para las ciudades en estudio Parto A(l)elﬁtrz =
es el consumo promedio de energia por habitante, el cual Recife I S
presenta una variacion de siete a uno entre las ciudades. Rio de Janeiro —
Estas marcadas diferencias en los consumos per capita estan Rosario 1 —
relacionadas con la intensidad de uso de medios individuales ::ijg:e' E
de transporte (que consumen mas energia por kildmetro 5.C.Sierra I
recorrido), con la eficiencia energética de cada modo y con el Santiago I S
total de recorridos realizados por cada uno. Sao Paulo | S —

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
El consumo de energia por tipo de vehiculo revela que los

[ | Tindividual [ | TC colectivo
automoviles son responsables por el 46,8% del consumo.

TEP: Toneladas Estimadas de Petréleo




0. IMPACTOS NEGATIVOS

1 transporte es conocido por la produccién de impactos GRAFICO 10. FALLECIDOS POR
negativos y positivos. Entre los impactos negativos de la MODO DE TRANSPORTE
movilidad, a los fines del presente trabajo, han sido estimados

dos de ellos: la contaminacion del aire y la accidentalidad vial.
5% Ciclistas

w:

5.1. SINIESTROS DE TRANSITO

En relaciéon con las muertes ocurridas en siniestros de
transito, cuando se analiza la tasa de defunciéon por cada
cien mil habitantes se consiguen indices que varian entre 3,3
y 20, con un promedio de 8,1. Estas cifras son sumamente
elevadas si se comparan con las de ciudades europeas, en las
cuales los indices se encuentran cercanos a 3, segin datos
de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS, 2004). Esta
comparacion se ve agravada si se tiene en cuenta que, a pesar
de que la informacién analizada es la reportada oficialmente,
la misma podria estar subestimada en la mayoria de los casos.
Se puede calcular que el nimero de defunciones en el transito
de las 29 areas es superior a 10 mil por afio.

31 % Moto

il

47 %Peatones

Al realizar la distribuciéon de los fallecidos en siniestros
de transito por el tipo de vehiculo usado o la condicion de
circulacién, se encuentra que el 48% de los casos se trata de
peatones, seguido por los ocupantes de motocicleta (29%) y en
tercer lugar los usuarios de automdvil. La tasa de defunciones
por habitante en América Latina es mucho mas alta que la tasa
de las ciudades de Europa.

17 % Auto

Fuente: Elaboracién propia con datos a diciembre de 2014

GRAFICO 11. TASA DE MORTALIDAD EN EL TRANSITO POR CIEN MIL HABITANTES
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5.2. CONTAMINACION DEL AIRE

La cantidad total de emisiones de contaminantes de impacto
local esta cerca de las 4 mil toneladas diarias y la cantidad de
emisiones de CO2 es alrededor de 357 mil toneladas diarias. Los
vehiculos de transporte individual (automéviles, motocicletas y
taxis) emiten cantidades mucho mas elevadas que los vehiculos
de transporte colectivo respecto al CO, HC, MP10 y CO2. Los

autobuses estandar emiten mas NOx que los automoéviles y
motocicletas. Las motocicletas tienen una participacion muy
elevada respecto a las emisiones de HC.

Respecto al efecto invernadero, los automdviles emiten la mayor
cantidad de CO2 y los modos individuales son responsables del
72% de las emisiones totales.

GRAFICO 12. EMISION DE CONTAMINANTES CRITERIO POR CLASE DE VEHICULO
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GRAFICO 13. EMISION DE CO, POR CLASE DE VEHICULO
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6. TEMAS TRANSVERSALES

6.1. COSTO DEL TRANSPORTE
COLECTIVO PARA LOS USUARIOS

El costo del transporte colectivo se ha estimado comparando el
valor necesario para comprar 50 pasajes mensuales3 segin el
salario minimo oficial y de acuerdo con el salario promedio de
las Areas Metropolitanas.

3 Asume 25 dias laborales al mes y 2 viajes al dia. Otras fuentes
(como el Affordability Index de Robin Carruthers) toman 60 pasajes
mensuales pero puede ser impreciso ya que no todos los dias son
laborales. Este tema tiene una profundidad conceptual y metodoldgica
evidente y que OMU quiere profundizar en un trabajo aparte.

Es considerable la variacion del peso relativo de 50 tarifas de
autobus con respecto al valor del salario minimo, entre las
areas. Las proporciones mds altas estan en las ciudades de
Brasil. Sin embargo, los que reciben el vale-transporte del
empleador (40% de los usuarios) gastan cerca de 12%. Si se
considera que la situacion deseable seria que el valor de 50
tarifas no supere el 6% del salario minimo, es posible concluir
que en la mayoria de las ciudades esta relacion limita la
movilidad de las personas.

En cuanto a los costos directos para hacer un recorrido de 7
kilometros en automdvil, motocicleta y autobus, El costo

GRAFICO 14. TARIFAS DE AUTOBUS SOBRE SALARIO MINIMO
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para automoéviles y motocicletas es el gasto con combustible
y el costo para usar el autobts es la tarifa basica. Es posible
observar que el costo de usar la motocicleta es el mas bajo, con
la excepcion de Caracas, donde el costo de usar el automovil
tiene costos muy bajos para el usuario, similar a lo que sucede
con la motocicleta. El costo de usar el autobts es similar al costo
de usar el automoévil, con pocas excepciones. Esto significa que
el uso de formas individuales de transporte sigue siendo muy
atrayente para las personas, lo que rebaja la atractividad del

uso del autobus. En paises desarrollados, como los europeos,
el costo de usar el automovil es diez veces superior al costo de
usar el transporte colectivo — comparado con tres veces en la
ciudad de Sao Paulo - lo que muestra una politica de movilidad
que cobra a los usuarios de automoévil los costos sociales y
ambientales de circular en un ambiente urbano (Vasconcellos,
2014).

6.2. SUBSIDIOS AL TRANSPORTE COLECTIVO

GRAFICO 15. COSTOS DIRECTOS PARA RECORRER 7 KILOMETROS EN TRES FORMAS DE TRANSPORTE
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De acuerdo con la informacidon oficial, hay seis sistemas
de autobts subsidiados (Buenos Aires, Montevideo, Quito,
Rosario, Santiago y Sdo Paulo) y diez sistemas sobre rieles
(Belo Horizonte, Buenos Aires, Caracas, Ciudad de México
Panama, México, Porto Alegre, Recife, Santiago y Sdo Paulo).
Hay dos sistemas de transporte colectivo con subsidios en
todos los servicios ofrecidos - Buenos Aires y Sdo Paulo. El
mas considerable es el de Buenos Aires, que puede llamarse un
“sistema subsidiado” - en el que los subsidios corresponden
a cerca de 180% del total de la recaudaciéon. En S3o Paulo,
los subsidios totales corresponden a cerca de 17,5% de la
recaudacion total.

La mayoria de los subsidios estan vinculados a los autobuses
estandar (60,5%), concentrados en S3o Paulo, Buenos Aires y
Santiago. Los sistemas sobre rieles y metros tienen elevados
subsidios en Sdo Paulo y Buenos Aires.

6.2.1. Patrimonio de la movilidad

Para el calculo del valor del patrimonio disponible para
la movilidad han sido considerados el sistema vial, la
infraestructura ferroviaria, los corredores de autobiis con
exclusividad y los vehiculos de uso individual y colectivo.

—_

El patrimonio total es de 864 mil millones de ddlares. Los
mayores patrimonios estan en Buenos Aires, Sdo Paulo y
Meéxico y los menores estan en Monteria y Pereira. La parte mas
importante de los patrimonios esta en los automaviles (55,7%),
seguidos por el sistema vial (24,5%). El menor patrimonio esta
en la infraestructura de preferencia de circulacién para los
autobuses.

GRAFICO 16. AREAS CON SUBSIDIOS AL TRANSPORTE COLECTIVO
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/. EVOLUCION ENTRE
2007 Y 2014

mérica Latina tiene cambios constantes como regién, que no solamente se circunscriben a las dindmicas macroecondmicas
o de PIB sino que también tienen impacto sobre otros aspectos como la motorizacion (generalmente en relacion directa con

GRAFICO 17. VARIACION RELATIVA DEL VALOR DEL SALARIO
MINIMO Y DE LA TARIFA DEL AUTOBUS ESTANDAR
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el crecimiento PIB), la expansion urbana (que tiene también aumentado mucho en el periodo 2007-2014, aunque en la
relacion con crecimiento econdémico, motorizacion y regulacion mayoria de los casos los aumentos han sido menores que
urbana débil). Todo esto genera cambios en los patrones de los aumentos del valor del salario minimo
movilizacién de los latinoamericanos, sus preferencias de -+ La prioridad para los ciclistas en las vias ha crecido un
movilizacion (v modos principales de transporte). Los graficos 197% en el periodo 2007-2014. Han sido afiadidos 2.179 km
a continuacion muestran la evolucion en el periodo entre 2007 de carriles en los que los ciclistas tienen prioridad.
y 2014 de algunas caracteristicas importantes de la movilidad + La ofertade prioridad al transporte colectivo ha aumentado
en las 29 areas estudiadas. Como la mayoria de las areas de 1.049 km a 2.083 km, representando un alza de 100%.
no recaban datos todos los afios han sido elegidas variables Los mayores cambios han ocurrido en S3ao Paulo, Ciudad de
importantes que son publicas (como la tarifa) o que estan México y Rio de Janeiro.
disponibles para todas las dreas. - -La flota de motocicletas ha crecido de 2,8 a 7,2 millones
entre 2007 y 2014 representando un aumento del 153%,
Los datos mas relevantes: con un crecimiento anual promedio de 13,6%. La flota de
automdviles ha crecido de 24,7 a 35,2 millones entre 2007 y
- La poblacién de las dreas estudiadas ha aumentado de 133 2014 representando un aumento del 45%, con crecimiento
millones a 151 millones, representando un cambio de 13,5% anual promedio de 4,4%.

«  Elvalor del salario minimo ha aumentado a mas del doble
en el periodo 2007-2014, aunque hay variaciones muy
grandes entre las ciudades

- Las tarifas bdsicas de los autobuses estindar han
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GRAFICO 18. OFERTA DE PRIORIDAD PARA EL TRANSPORTE COLECTIVO, 2007-2014
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GRAFICO 19. FLOTA DE MOTOCICLETAS, 2007-2014
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GRAFICO 20. FLOTA DE AUTOMOVILES, 2007-2014
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8 CONCLUSIONES Y
DESAFIOS PARA EL FUTURO

1 analisis de los datos recabados sobre la movilidad en las
29 dreas metropolitanas investigadas de América Latina
muestra una gran variedad de condiciones.

Desde el punto de vista geografico y demografico las areas
metropolitanas que han sido consideradas son grandes,
extensas y tienen una poblacién total de 130 millones de
personas. En estas areas metropolitanas, la informalidad en el
mercado de trabajo es significativa, siendo una caracteristica
de las grandes ciudades en los paises en desarrollo. Los salarios
minimo y promedio mensuales se encuentran cercanos
a los USS 200 y USS 400, respectivamente, lo que limita
considerablemente el poder de compra de los habitantes vy,
con ello, la posibilidad de pagar los costos de la movilidad.
Lo enunciado estd directamente vinculado a la existencia de
sistemas de baja calidad, con tarifas reducidas y descuentos
para diversas clases de usuarios. A pesar de no disponerse en
este trabajo de datos al respecto, en varias instituciones se han
realizado estudios que muestran que el nivel de pobreza limita
en forma importante la cantidad de viajes que las personas
pueden hacer para satisfacer sus necesidades.

Desde el punto de vista institucional, todos los sistemas de
transporte colectivo de las areas metropolitanas estan bajo la
responsabilidad de distintos niveles gubernamentales. En las
areas metropolitanas que son capital del pais, uno, dos, o tres
niveles de gobierno - central, estatal y local - tienen injerencia
en el transporte colectivo. En las areas metropolitanas que no
se corresponden con la capital del pais (como en nueve de las
diez ciudades estudiadas de Brasil, y en Ledn, Guadalajara,
Pereira, Rosario y Santa Cruz de la Sierra) las autoridades
que participan en la regulacién del transporte colectivo son
estatales y locales.

Los sistemas de transporte colectivo tienen varias tarifas
relacionadas con los distintos vehiculos utilizados. Las tarifas
basicas varian entre USS 0,30 y US$ 1,0 (caso de Brasil), con
un valor promedio de USS$ 0,76. El costo de 50 tarifas basicas
(uso para un mes) corresponde al 13,4% del salario minimo,
presentando valores superiores a 20% en varios casos, lo que
significa un peso muy grande en los presupuestos de familias
de bajos ingresos.

Los sistemas de transporte colectivo estan reglamentados en
algunos aspectos esenciales como el vehiculo, las rutas o las
tarifas, pero la variedad de vehiculos de todos los tamaiios y
anos de uso - asociada a la propiedad atomizada de ellos en
manos de cooperativas o individuos - hace que la operacion
cotidiana y la calidad del servicio sean frecuentemente
problematicas.

La oferta de vehiculos y de infraestructura para la movilidad
es muy grande. El sistema vial de las 29 areas tiene 277 mil
kilometros. Sin embargo, este sistema vial presenta una oferta
muy reducida de circulacion con carriles de prioridad, de sélo
0,8% de las vias para usuarios del transporte colectivo y de
1,2% para los ciclistas.

Los vehiculos disponibles para la movilidad son cerca de 47
millones (incluyendo bicicletas), de los cuales 43 millones
son automdviles y motocicletas y 380 mil son vehiculos de
transporte colectivo, con distintas capacidades. Los servicios de
transporte colectivo son ofrecidos en vehiculos pequefios como
automoviles (taxis colectivos) y jeeps, o vehiculos grandes
como autobuses biarticulados, ferrocarriles y metros. Estos
servicios emplean cerca de un milléon y cien mil de personas en
su operacion cotidiana.

En conjunto, en las areas metropolitanas se realizan
diariamente cerca de 288 millones de viajes. La mayor parte de
estos desplazamientos se hacen caminando (26%) o utilizando
el transporte colectivo (42%). En algunas areas metropolitanas,
el uso del automovil es elevado, como en Buenos Aires y Sdo
Paulo. Los vehiculos motorizados recorren 527 millones de
kilometros por dia y los usuarios gastan alrededor de 115
millones de horas en sus desplazamientos, la mayor parte
dentro de los vehiculos de transporte colectivo.

Dentro del ambito del transporte colectivo, los autobuses
y microbuses satisfacen la mayor parte de la demanda (102
millones de viajes al dia), seguidos por los metros y trenes (19
millones de viajes al dia).

Para gestionar el transito, en muchas areas metropolitanas, hay
involucrados gran cantidad de recursos humanos y materiales.
Y en muchas de ellas ya existen sistemas coordinados de
semaforos. Estos recursos aparentemente son utilizados para
trabajos de operacion directa y cotidiana, ya que no son muy
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abundantes los planes operacionales especiales para el manejo
del trafico. Varias ciudades han implementado sistemas de
“pico y placa” para reducir el uso del automévil en horarios
0 areas criticos y la mayoria tiene politicas de organizacion de
operaciones de carga y descarga de mercancias por camiones.

En la movilidad con vehiculos de uso individual, se genera
la emision diaria de aproximadamente dos mil toneladas
de contaminantes locales (CO, NOx, HX, y MP10) y 218 mil
toneladas de CO2. El uso del transporte colectivo provoca
emisiones de 1.300 toneladas de contaminantes locales (CO,
NOx, HX, y MP10) y 90 mil toneladas de CO2. La movilidad
también esta asociada con los siniestros de transito, que
ocasionan mas de 10 mil muertes al afio (sin considerar las
muertes que ocurren después de los siniestros).

Estos datos permiten ver que las condiciones actuales de
movilidad en las 29 areas estudiadas son inadecuadas para la
mayoria de la poblacién. Los bajos ingresos y la conformacion
del espacio urbano limitan el acceso a las oportunidades
ofrecidas por la ciudad para la mayoria. La reglamentacion de la
oferta de servicios de transporte ptiblico es débil y fragmentada
en los multiples niveles de gubernamentales, dificultando la
coordinacién para que se garantice eficiencia y calidad. El
transporte publico es de baja calidad y el tiempo de viaje y el
costo para los usuarios es elevado. La inseguridad vial afecta a
los mas vulnerables (los peatones) que representan mas de la
mitad de los muertos en el transito. El nivel de emisiones de
contaminantes es muy alto en varias ciudades, perjudicando
la salud publica. Aun cuando no han sido cuantificados, los
niveles de congestion de transito son reconocidos como muy
elevados, con mayor énfasis en las areas mas grandes.

La gestion de transito es muy limitada, lo cual impide que se
optimice la infraestructura vial existente. La prioridad efectiva
para los autobuses, los peatones y los ciclistas es muy baja.

A todos estos problemas se puede anadir el crecimiento
desordenado de las areas periféricas de las ciudades,
aumentando las distancias y los recorridos, reduciendo la
accesibilidad. Asimismo, se registra un crecimiento acelerado
de la cantidad de automdviles y motos en la mayoria de las
ciudades. Del lado de los automéviles este proceso aumenta la
congestion y la contaminacion del aire, y aumenta la presion

para que se amplie el sistema vial, usando los recursos de la
sociedad, que son escasos. Del lado de las motos el proceso
genera un aumento exponencial del ndmero de siniestros
de transito y, desafortunadamente, de defunciones, dada
la enorme vulnerabilidad de los usuarios de este modo de
transporte.

Las ciudades analizadas tienen importantes retos y desafios
que enfrentar que, entre otras cosas, pasan por la definicion de
formas mds adecuadas de ocupacién urbana, por una mejora
sustancial de la reglamentacion de la oferta de los servicios de
transporte publico para aumentar el acceso a todo el espacio de
la ciudad y especificamente de la poblacion que depende de él.
Pasa igualmente por un mejor control del uso del automévil y
la moto para bajar los niveles de contaminacion del aire y de
congestion. Finalmente, es necesario realizar un gran esfuerzo
para mejorar la seguridad vial, que disminuya especialmente
los efectos negativos sobre peatones y ciclistas.

Existen también nuevos retos: el transporte colaborativo
a gran escala surgi6 a comienzos de este milenio ante la
insostenibilidad del modelo de desarrollo urbano y transporte
adoptado por la mayoria de ciudades del mundo. La creciente
propiedad y uso del automévil particular empezaron a generar
pérdidas incuantificables por externalidades negativas como
la congestion, la siniestralidad vial y la contaminacion.
La tendencia hoy se relaciona con la aparicion masiva y
poco regulada de plataformas basadas en tecnologias de la
informacion que esta transformando la movilidad urbana e
impactando los sistemas de transporte publico en la region. La
linea divisoria que antes se podia ver entre transporte publico
y transporte privado ha comenzado a desdibujarse y llenarse
de escalas y grises. Este cambio de paradigma, que parte del
supuesto que el acceso a servicios no requiere de la propiedad,
en la medida que pueda converger hacia vehiculos auténomos,
eléctricos y compartidos, sin lugar a dudas sera una de las mas
importantes respuestas para la sostenibilidad de las ciudades
y la lucha contra el calentamiento global. América Latina,
que ha visto recientemente la aparicion de estos disruptores,
puede encontrar en ellos una gran oportunidad para mejorar la
accesibilidad a servicios con precios mas asequibles y mediante
sistemas que requieren de otro tipo de regulacién por parte del
Estado.

WBANCO’DE DESARROLLO
DE AMERICA LATINA
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