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1 CRECIMIENTO URBANO

1.1 Crecimiento poblacional

La poblacion mundial entorno al afio 500 AC se estima era, aproximadamente, de 200 millones
de personas. A medida que transcurrian los afios, con una tasa de crecimiento vegetativo
positiva, fue creciendo la poblacion para alcanzar los 500 millones de personas a finales del
siglo XV, en correspondencia con la llegada de Cristébal Colén al continente americano.

Desde entonces, la poblacién comienza a crecer con una tasa que duplica la cantidad de
personas cada 200 afios aproximadamente. Pero serd en el siglo XX cuando la poblacion
dupligue su cantidad cada 30 / 40 afios, apareciendo los problemas y debates referidos a la
sobrepoblacion mundial, la posible falta de recursos naturales para mantener los habitantes
del planeta, el cambio climatico originado por el calentamiento global.
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Figura 1. Crecimiento poblacion en el planeta

Esta poblacion mundial, estimada para el afio 2020 en 7.500 millones de habitantes, ¢,cémo
se reparte sobre el globo terrestre? (Figura 2)

Pues resulta que, si realizamos la clasica particién norte-sur, casi el 88% de gente viven el
hemisferio norte; por otro lado, si dividimos el globo entre este y oeste tomando como plano
de particion el que pasa por el meridiano de Greenwich, el 82% de la humanidad vive en el
hemisferio oriental. http://sitep.com/

Un 61% de la poblacién mundial vive en Asia (4.700 millones), un 17% en Africa (1.300
millones), un 10% en Europa (750 millones), un 8% en Latinoamérica y el Caribe (650
millones) y el 5% restante en América del Norte (370 millones) y Oceania (43 millones). China
(1.440 millones) e India (1.390 millones) contindan siendo los paises con mayor poblacion.
Ambos cuentan con mas de 1.000 millones de personas y representan el 19% y 18% de la
poblacion mundial respectivamente. Se espera que, sobre 2027, India supere a China como
el pais mas poblado del mundo. Por el contrario, se estima que China reduzca su poblacion
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en 31.400 millones (un 2.2% menos) entre 2019 y 2050. https://www.un.org/es/sections/issues-
depth/population/index.html

Mayor Inferior

Figura 2: Distribucién Poblacion mundial 2019. https://www.unfpa.org/es/data/world-population-
dashboard

La Figura 3 nos muestra los 10 paises de mayor superficie, entre los cuales, nuestro pais
ocupa la octava posicion.

Figura 3: los 10 paises mas extensos del planeta

Por ultimo, podemos ordenar en Tabla 1 y cuantificar los paises en funcion de su superficie y
poblacion. La republica Argentina, Canada, Australia, Argentina, Kazajistan y Argelia, si bien
se encuentran entre los de mayor superficie, no figuran entre los de mayor poblacién. Lejos
esta la republica Argentina de los primeros 10 paises con una cantidad aproximada de
poblacion de 44 millones.


https://www.un.org/es/sections/issues-depth/population/index.html
https://www.un.org/es/sections/issues-depth/population/index.html
https://www.unfpa.org/es/data/world-population-dashboard
https://www.unfpa.org/es/data/world-population-dashboard
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ORDENADOS POR POBLACION

1- Rusia = 17.100.000 km?

1- China = 1.400 millones

2- Canada = 9.970.000 km?

2- India = 1.376 millones

3- China = 9.600.000 km?

3- Estados Unidos = 329 millones

4- Estados Unidos = 9.160.000 km?

4- Indonesia = 266 millones

5- Brasil = 8.515.000 km?

5- Pakistan = 217 millones

6- Australia = 7.690.000 km?

6- Brasil = 210 millones

7- India = 3.290.000 km?

7- Nigeria = 209 millones

8- Argentina = 2.780.000 km?

8- Bangladesh = 176 millones

9- Kazajistan = 2.724.900 km?

9- Rusia = 147 millones

10- Argelia = 2.381.741 km?2

10- Japdn = 126 millones

Tabla 1. Paises ordenados por superficie y poblacion.

Las dos imagenes que se presentan a continuacion (Figura 4 y Figura 5), dan una idea cabal
del tamafio de la republica Argentina al comparar nuestro territorio con Europa. Tener presente

las poblaciones de ambos territorios: Europa (750 millones), Argentina (44 millones).
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Figura 4: Argentina y Europa
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. Pais Superficie |Subtotal ]
: Portugal 91.568 91.568|
Spain 498.468 500.036]
Andorra 468 590.504]
France 551.695 1.142.199
United Kingdom 248.532 1.390.731
Ireland 70.273 1.461.004
Luxembourg 2.586 1.463.590
Belgium 30.510 1.494.100
Netherlands 41.198 1.535.298
Switzerland 41.290 1.576.588
Germany 357.386 1.933.974
Italy 301.338 2.235.312
San Marino 61 2235373
Monaco 2 2.235.375|
Vatican City 0 2.235.375
Malta 316 2.235.691
Liechtenstein 160 2235851
Denmark 44 493 2.280.344
Austria 83.858 2.364.202
Poland 312.685 2.676.887
Czech Republic 78.866 2.755.753
Slovakia 49.036 2.804.789
[Argentina [ 2.792.600]

Figura 5: Superficie de paises de Europa que igualan a la superficie de Republica Argentina

Conocida la situacién de nuestro pais y del resto de paises del mundo respecto a la
distribucion de habitantes y superficies de cada uno de ellos, podemos deducir que las
densidades poblacionales (habitantes/km?) de cada uno difiere enormemente.

La siguiente pregunta que nos hacemos entonces es ¢como se distribuye la poblacion en
estos territorios? ¢Es homogénea la distribucion poblacional o hay concentracion de
poblacion?

La Figura 6, UN 2014, nos muestra la distribucion por continentes de la poblacion general
(datos actualizados figuran en parrafos anteriores); pero incluye un detalle de suma
importancia, la “concentracion de la poblacion en centros urbanos”. La figura de América
Latina y para nuestro caso de interés particular, la Republica Argentina, se destaca del resto
pues el 92% de la poblacion vive en ciudades, 38,29 millones de habitantes. Este desequilibrio
territorial tiene sus consecuencias.

América Latina (AL) ha experimentado un fuerte crecimiento poblacional en las Ultimas
décadas, asociado a un proceso de urbanizacion intenso y descontrolado. Entre 1995 y 2009,
la poblacién total de la regiébn aumenta de 472 millones a 575 millones de habitantes, lo cual
representa un incremento de 103 millones de habitantes (+22%) (CEPAL, 2008).

Hoy podemos decir, en términos medios, que el 80% de la poblacion vive en centros urbanos;
60 ciudades de A.L. superan el millon de habitantes; 23 ciudades con més de dos millones de
habitantes; 5 megaciudades de mas de diez millones de habitantes: San Pablo (Brasil): 22
millones. Ciudad de México: 21,7 millones. CABA y conurbano bonaerense, conocido como
AMBA (Area Metropolitana Buenos Aires): 15,1 millones. Rio de Janeiro (Brasil): 13,4
millones. Lima (Peru): 10,4 millones
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Figura 6: UN 2014. Distribucion de poblacion en centros urbanos

La forma de ocupacion de las grandes areas urbanas trae asociada una gran cantidad de
problemas entre los que destacamos:

Proceso desigual de ubicacién de empleos. Debe garantizarse la accesibilidad a los
sectores mas vulnerables que se ubican en la periferia. La peor situacion: desempleo
por falta de accesibilidad.

Provision y accesibilidad a servicios esenciales como educacion y salud.

Se genera un patron caoético de circulacion de personas y mercancias. Graves
problemas de abastecimiento a sectores de alta densidad. Falta de infraestructura
adecuada.

Congestion, pérdida de tiempo en el traslado de cargas y personas. Contaminacion
ambiental por emisiones de fuentes moviles.

Gran dificultad para la provisién de servicios publicos: agua, energia, recolecta y
tratamiento de liquidos cloacales, liquidos pluviales (se producen inundaciones,
desprendimientos de laderas) y residuos sélidos urbanos. Mucha poblacion carece de
servicios basicos.

Destinar lugares para el tratamiento de residuos sélidos urbanos y liquidos cloacales,
evitando la contaminacion se los suelos y subsuelo (napas).
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En sintesis, hay un fuerte proceso de degradacion y contaminacion ambiental que conlleva a
la pérdida de calidad de vida de los ciudadanos.

Figura 7: CABA — Argentina Figura 8: San Pablo - Brasil

El diagnostico ambiental sobre la calidad del aire en distintas ciudades del mundo y en
particular en Mendoza muestra claramente que las emisiones vehiculares representan la
fuente méas importante del deterioro de su calidad del aire.

Mas aln se espera que estas emisiones aumenten como consecuencia de un aumento del
transito automotor.

Figura 9: Congestién vehicular Figura 10: Congestién camiones

2 Circulo vicioso de las infraestructuras de transporte

Sintéticamente puede describirse de la siguiente manera. Se genera inversion en
infraestructura para carreteras que permitan el acceso a la ciudad desde entornos
periurbanos. Esto incentiva la urbanizacion de baja densidad poblacional. Este fenébmeno es
claro de visualizar en el sur y sur-este del AMM, con barrios cerrados de alto valor inmobiliario,
0 en el sur-oeste, con loteos abiertos (de acceso publico) en zonas que supieron ser de
reserva (piedemonte) y Ultimamente se observa el desarrollo de loteos cerrados. La Figura
11, muestra la modificacion del limite urbano del AMM en los ultimos 30 afios.
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CRECIMIENTO URBANO: 86 - 99 2010
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Figura 11. Crecimiento urbano del AMM 1986-1999-2010*

La urbanizacién de baja densidad por parte de sectores econémicos con capacidad de contar
con vehiculos particulares, incentiva el uso del mismo. Esto trae aparejado:

a) impacto sobre el medio ambiente urbano derivado del incremento del flujo vehicular
en la ciudad, congestion vehicular, incremento de emisiones de GEI y del nivel de
ruido.

b) saturacion de las infraestructuras viales; esto incentiva nuevamente la necesidad de
construir nuevas vias o ampliar las capacidades de las existentes,

1 Fuente: Dra. Maria Veroénica D'Inca. Prof. Nélida Marina Beron. Expansion urbana de ciudades intermedias:
modelos de desarrollo y legislacion. Reflexion a partir del caso del Gran Mendoza, Argentina. CIFOT, UNCuyo
(2013)
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C) un nuevo incentivo a la urbanizacién del suelo periurbano, dando lugar a un nuevo
ciclo. La ciudad pierde densidad y tiende a ser difusa. Se genera un sobre consumo
de suelo, muchas veces de gran calidad agricola, caso de los sectores irrigados rurales
del &rea metropolitana Mendoza.

Esto se describe graficamente en la Figura 12: Dinamica Ambiental Sectorial 1. Esta dinamica
ha de tenerse en cuenta con el objeto de ser aminorada como resultado de la propuesta de
planificacion.

DINAMICA AMBIENTAL SECTORIAL 1

inversion en urbanizacion
carretera ——incentiva —— = baja densidad
A extraradio
t |
incentiva incentiva
saturacmn | incentiva uso vehiculo
de vias privado
impactos ambientales *
-—favorece
entornos urbanos

Figura 12. Dinamica Ambiental Sectorial?

Una manera de poner de manifiesto lo expresado puede observarse en la Figura 13 que
muestra los porcentajes de vivienda no habitada por radio censal en el AMM. Los valores méas
elevados de proporcion de vivienda vacante se presentan con elevada frecuencia en los
centros urbanos, mientras que son mas reducidos en zonas periféricas. Como vemos, el uso
del automovil como medio de transporte y la blusgueda de modelos residenciales con vivienda
unifamiliar asociada a jardines son parte de las causas de esta situacion, que se produce
también en otros paises de América Latina y de otros ambitos geograficos. La gente con
importantes recursos econémicos emigra a la periferia buscando calidad de vida en barrios
de alto valor inmobiliario. Los sectores de menores recursos, también se alejan de la ciudad,
donde no pueden acceder al pago de alquileres elevados y mucho menos conseguir terreno
para edificar. Se generan loteos de baja inversion en equipamiento urbano.

En ambos casos, se genera un crecimiento o expansion de la ciudad, crece la huella urbana,
pero con bajo nivel de densidad de habitantes. Esto encarece sobremanera la provision de
los servicios basicos esenciales, entre los que se encuentra el transporte. La ciudad tiende a
ser insostenible.

2 Fuente: Rodrigo Jiliberto Herrera, Marcela Bonilla Madrifian. Guia de evaluacién ambiental estratégica.
LC/W.287. NU. CEPAL. Espafia. Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperacion Espafia. Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino (2009).

10
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Figura 13. Porcentaje de viviendas vacias por radio en Mendoza®

Una segunda dinamica, derivada de la anterior, es el impacto negativo (debilidad) generado
sobre el transporte publico de pasajeros. Hemos detallado como se van desarrollando
territorios de extrarradio caracterizados por tener baja densidad poblacional. Esto impacta en
el transporte publico de pasajeros que se requiere en la zona. Como servicio publico, el
transporte debe prestarse siempre, hay que tener presente que no todos los habitantes
poseen automoviles y, generalmente, estas zonas extrarradio requieren de servicios cuyos
usuarios son de bajos recursos y se movilizan en su mayoria en transporte publico de
pasajeros (empleadas domésticas, personal de jardineria, construccién, servicios de

3 Fuente: censo INDEC 2010. Fuente: DESARROLLO URBANO ORIENTADO AL TRANSPORTE - Ezquiaga,
Arquitectura, Sociedad y Territorio S.L. — BB&J - Designa —BID-Secretaria Servicios Publicos- Mendoza (2016).

11
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seguridad, etc.); o bien barrios ubicados en terrenos de bajo costo. Sin embargo, el transporte
publico de pasajeros tiende a quedar desfinanciado por el fendmeno de baja densidad
poblacional y largos tramos sin demanda (baja demanda, elevados costos). Esto induce a una
prestacién de servicios de transporte publico de baja calidad (pocas frecuencias, tarifas
elevadas), lo que termina incentivando al uso del vehiculo privado. Esto favorece el
desfinanciamiento del transporte publico por disminucién de demanda y vuelve a iniciar el
circulo vicioso. Esta dindmica se ilustra en la Figura 14 Dindmica Ambiental Sectorial 2.

DINAMICA AMBIENTAL SECTORIAL 2

territorios extraradio
con baja densidad

poblacional
|
favorece
servicios publicos de
uso vehiculo privado — incentiva ————— transporte
\ desfinanciados
incentiva incentiva

baja calidad de /

servicios publicos de
transporte

Figura 14. DinAmica Ambiental Sectorial 24

Las dos dinamicas ambientales sectoriales descriptas no son ajenas entre si, interactian la
una con la otra y dan lugar a una entidad mas compleja, denominada sistema ambiental
sectorial.

Una version simplificada de un sistema ambiental sectorial relevante para un proceso de
planificaciéon del transporte, se visualiza en el Figura 15, resultante de unir las dinamicas
ambientales sectoriales 1y 2.

4 Fuente: Rodrigo Jiliberto Herrera, Marcela Bonilla Madrifian. Guia de evaluacion ambiental estratégica.
LC/W.287. NU. CEPAL. Espafa. Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperacion Espafia. Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino (2009).
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SISTEMA AMBIENTAL SECTORIAL
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Figura 15. Sistema Ambiental Sectorial®

En la Figura 15 Sistema Ambiental Sectorial, se visualiza como la dimensién ambiental
estratégica de un plan o programa, constituido inicialmente por dinamicas ambientales
sectoriales, puede describirse como un sistema mas complejo. Es el modo de funcionamiento
de ese sistema el que determina, en Ultima instancia, el perfil ambiental del sector que es
sujeto de planificacién. (Herrera, Bonilla Madrifian, 2009).

3 TRANSPORTE

3.1 Definicion de Transporte
Desplazamiento de objetos o personas de un lugar (punto de origen) a otro (punto de destino),
en el menor tiempo, al menor costo y con la mayor seguridad posible.

El término transporte proviene de los vocablos del latin trans, “al otro lado”, y portare,
“llevar”.

Definicién segun distintos autores:

— Se define el transporte de mercancias como toda actividad encaminada a trasladar
productos desde un punto de origen hasta un punto de destino. (Anaya, El transporte de
mercancias).

- Eltransporte se refiere al movimiento de un producto de un lugar a otro en su recorrido
desde el principio de la cadena de suministro hasta el cliente. (Chopra, Administracion
de la cadena de suministro)

- Se denomina transporte a un sistema formado por multiples elementos, siendo tres los
fundamentales, la infraestructura, el vehiculo y la empresa de servicio que viene a
constituir la actividad previamente dicha. Estos elementos estan interrelacionados
entre si, pues ninguno es Util sin que los otros existiesen. (Cendrero, el transporte:
aspectos y su tipologia).

5 Fuente: Rodrigo Jiliberto Herrera, Marcela Bonilla Madrifian. Guia de evaluacion ambiental estratégica.
LC/W.287. NU. CEPAL. Espafa. Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperacion Espafia. Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino (2009).
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Es una de las actividades que mayor expansion ha experimentado a lo largo de los ultimos
dos siglos, debido a la industrializacion; al aumento del comercio y de los desplazamientos
humanos tanto a escala nacional como internacional; y los avances técnicos que se han
producido (barcos, FFCC, automovil-camiones, aviones) que han repercutido en una mayor
rapidez, capacidad, seguridad y menor coste de los transportes.

3.2 Sistema® de Transporte

Desde la ingenieria del transporte definimos sistema de transporte como “conjunto de medios
y modalidades que suministra servicios de transporte a una region geografica dentro de un
esquema integrado organicamente y sujeto a evolucién en el tiempo”. (INTAL/D. P. 446/92 -
Pub. N° 403, Buenos Aires, 1992)

Un sistema de transporte se constituye por conjunto de elementos, instalaciones fijas,
redes y terminales (INFRAESTRUCTURA); equipos que realizan el desplazamiento en
un modo determinado (MEDIOS); un sistema de servicios que permiten movilizar
eficientemente personas y bienes (OPERADORES); y el Estado (o privados) que
provee de infraestructura, garantiza los servicios publicos y regula el sistema
(GOBERNANZA).

Por infraestructura vamos a entender el conjunto de elementos sobre los cuales se
desenvuelven las actividades tales como carreteras, vias de ferrocarril, rutas aéreas, canales,
tuberias, etc., incluyendo los nodos o terminales: aeropuertos, estaciones de ferrocarril,
terminales de buses, puertos, estaciones de bombeo y almacenamiento en ductos.

Fig. 16: estacion de bombeo en gasoducto Fig. 17: aeropuerto

Los medios de transporte urbano de pasajeros pueden ser definidos de varias formas, siendo
éstos interdependientes entre si. Por ejemplo, un medio puede ser clasificado en funcién de
la tecnologia utilizada — Unicamente — aun cuando también se tomen en cuenta las
caracteristicas del derecho de via y su tipo de operacion, como veremos mas adelante.

Respecto de los operadores, publicos o privados, lo primero que debemos mencionar es que
se trata de un intermediario. Dicho intermediario se encarga las siguientes funciones:

6 Sistema: conjunto de modalidades que organizadas, interrelacionadas y coordinadas logran una accién
conjunta eficaz
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— Empacar la mercancia de manera eficiente y segura.

— Almacenar la carga en un patio de embarque.

— Conducir la mercancia hacia su unidad de carga y depositarla en ella.

— Introducir la unidad de carga en el medio de transporte.

— Remitir la guia de movilizacion al transportista.

— Fletar el medio de transporte que se requiera, en caso de no ser el propietario.
— Asegurar que la carga llegue a su destino.

— De ser necesario, prestar el servicio de carga o descarga puerta a puerta.

Gracias a todo lo anterior, los operadores de transporte multimodal juegan un papel
fundamental en las actividades comercio internacional. Su funcion inicia después de que
vendedor y comprador han acordado un Incoterm’ para concretar el traslado de la mercancia.

Al igual que los operadores de transporte de carga, los de pasajeros podran ser publicos,
privados o sociedades mixtas.

Gobernanza un concepto difundido a partir de 1990, que sirve como indicador de la eficacia
de una gestion gubernamental, aunque también aplica en el mundo empresarial. El término
comenzo a difundirse ampliamente después de la caida del muro de Berlin (1989), en la que
un nuevo mundo globalizado comenzaba a gestarse, lo cual incluia nuevas reconfiguraciones
en las relaciones de poder. La gobernanza incluye una interaccion adecuada, entre el Estado
o instituciones publicas, el mercado y la sociedad civil, con el objetivo de lograr un desarrollo
econdmico, politico y social de largo alcance. (https://www.significados.com/gobernanza/).

3.3 Funciones del transporte

El transporte intenta eliminar los obstaculos producidos por la distancia. Es una actividad
fundamental del sector servicios. El transporte es el movimiento de personas y mercancias
por los medios que se utilizan para ese fin. Para muchos el transporte de pasajeros es el de
mayor importancia, especialmente en zonas urbanas; pero el transporte de mercancias, o sea
el transporte de carga, es quiza de mayor importancia para el funcionamiento adecuado y
econdmico de nuestra sociedad. Ambos se deben considerar esenciales.

Los transportes poseen caracteristicas y atributos que determinan sus funciones e importancia
especificos. Una funcién primordial es la de relacionar los factores poblacién y uso del suelo.
Como factor de integracion y coordinacion en nuestra sociedad altamente compleja e
industrializada, el transporte tiene gran importancia para la distribucién de mercancias. Estas
carecen de valor a menos que sean Utiles; esto es, a menos que puedan satisfacer
necesidades. El transporte es util en dos aspectos: utilidad de lugar y utilidad de tiempo,
términos econdémicos que significan, sencillamente, contar con las mercancias en el lugar y
en el momento preciso.

3.3.1 Funciones econdmicas:

* Impulsay permite que se desarrollen actividades productivas.
» Pone entiempoy lugar cualquier bien que se necesite para la produccion y el consumo.
* Impulsa el comercio. Comercio / Transporte es un binomio inseparable

7 Incoterms: (palabra derivada de la sigla en lengua inglesa International Commercial Terms, (“Términos de
Comercio Internacional”). Reflejan las normas de aceptacién voluntaria por las partes en un contrato de
compraventa internacional de mercaderias acerca de las condiciones de recepcion y entrega de las mercancias.
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Tiene una fuerte impronta en la economia y desarrollo de un pais.

Econdémicamente, es una actividad derivada de la demanda de mercancias, cuya
funcion consiste en trasladarlas de areas donde su utilidad es baja a otras de mayor
utilidad

Implicancia del transporte en la Republica Argentina:

— 5% del PBI.

— 5% de la poblacién activa empleada.

— 40% de la inversion en infraestructura.

— Fuerte presencia en el imaginario colectivo (ferrocarriles, aeropuertos, progreso,
posesion del automovil, etc.).

Funciones sociales

Favorece la cohesion social.

Dota de bienes a todo tipo de mercados.

Permite el acceso a necesidades basicas del ser humano, con rapidez y seguridad.
Mejora la calidad de vida de las personas permitiendo el acceso a distintos tipos de
servicios (educacion, salud, finanzas, otros) y actividades (trabajo, esparcimiento),
ocio, otros.

Integra socialmente.

Funciones estratégicas y politicas

Integra al Estado en su conjunto: Municipios, Provincias, Nacion.

Vincula al pais con el resto del mundo.

Equilibra el territorio igualando las condiciones para cualquier tipo de demanda.
Permite acceder a bienes estratégicos (petrdleo, gas, seguridad, etc.)

La demanda de transporte es derivada de estas necesidades humanas, individual y
socialmente.

3.4 Costos sociales del transporte

341

Impacto ambiental

Emision de gases contaminantes, GEI.

Contaminacion acustica.

Vibraciones.

Impacto visual: infraestructura, suciedad, depésitos, playones de unidades.
Usos del suelo. Desequilibrio. Expansion de la ciudad.

Avance sobre el peaton.

Pérdida de espacios verdes.

Tréfico

Congestion. Incremento del tiempo dedicado al transporte.

Impacto ambiental. Incremento del consumo energético.

Mal uso del espacio publico. Estacionamientos (espacios “muertos” en la via publica
durante ciertos intervalos de tiempo).
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3.4.3 Seguridad

» Accidentes. Peatones, ciclistas, conductores y acompafantes de distintos tipos de
medios.

* Accidentes de impacto ambiental: escapes de gases, derrame de combustibles y
sustancias toxicas, etc.

4 MODOS Y MEDIOS DE TRANSPORTE

4.1 Modos

Es el ambito donde se va a desarrollar las actividades del transporte: traslado de personas,
mercancias u otro tipo de objeto de un lugar a otro. Ambitos: Aéreo - Maritimo — Fluvial —
Lacustre (lagos) - Terrestre carretero — Terrestre Ferroviario — Ductos.

4.2 Medios

Son los diferentes elementos fisicos que se utilizan en los modos para movilizar las personas,
mercancias u otros objetos. Los medios de transporte hacen referencia a los distintos
vehiculos que se emplearan en la ejecucion de dicha operacién. Avién, helicéptero, barco,
automavil, camion, bus, tren, tranvia, metro, teleférico, cinta transportadora, poliducto (gas,
petroleo), otros.

4.3 Otras definiciones:

Modo de transporte como una “categoria de sistemas de transporte peculiarizada por las
caracteristicas comunes de tecnologia, areas de derecho de paso y tipo de operaciéon”. A esta
definicion, compleja desde lo juridico, la simplifican sosteniendo que “el transporte se realiza
en diversos modos, por lo tanto, existe transporte terrestre, transporte aéreo y transporte
maritimo”. (Aguirre Ramirez - Fresnedo De Aguirre).

La propia palabra vehiculo viene del latin “vehere”, que significa conducir y “los medios de
transporte son los distintos vehiculos, maquinas, artefactos, ingenios, instrumentos o aparatos
utilizados; en suma, son los diferentes recursos tecnoldgicos empleados por el hombre segun
el modo y via por los que se produzca el desplazamiento. En el transporte publico, se les
denomina unidades”. (Gaggero).

5 CLASIFICACION DE LOS TRANSPORTES
5.1 Segun el fin o propdsito que se persiga:

e Civil (o particular): cuando una persona se conduce a si misma, a su familia, o a
cosas de su pertenencia. Generalmente, se incluye en este @mbito al denominado
transporte benévolo o gratuito, a los efectos de diferenciarlo con el contrato comercial
de transporte, como aquel que se realiza por una persona respecto de otra sin fines
de lucro, y generalmente movido por un &nimo de cooperacion o solidaridad respecto
del projimo.

e Bélico: cuando el transporte se realiza con fines militares o de guerra.

e Comercial: cuando la conduccion se realice con &nimo de lucro y en forma habitual
de modo gue constituya un acto de comercio

e Satisfaccion de necesidades publicas (servicio publico): cuando, se satisfagan
necesidades de traslado de bienes o mercancias colectivas, teniendo en cuenta los
objetivos fijados por el Estado, con prescindencia de que el prestador sea el mismo
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Estado o un tercero particular concedente, que tenga o no fines de lucro, es decir
bajo las caracteristicas de un servicio publico.

5.2 Segun los modos:

Aéreo: es aquel que se realiza su desplazamiento a través del aire.

Acudtico: es aquel que se realiza por mar, lagos y rios.

Terrestre: es aquel que se realiza por tierra, utilizando vias férreas, caminos o rutas.
Espacial: es el que se realiza méas alla de los limites de la atmdésfera de nuestro
planeta.

5.2.1 Segun los modos: otra clasificacion

Sistemas fijos: son aquellos que atendiendo a la naturaleza del sistema de circulacion
y/o de alimentacion no pueden variar su recorrido, por ej. ferrocarriles, tranvias,
trolebuses, etc.

Sistemas flexibles: son aquellos que tienen autonomia para escoger su ruta o camino,
como el transporte automotor, el transporte por agua y el transporte por aire. Lo
expuesto, no impide que, en determinadas oportunidades, sobre todo en materia de
servicios publicos, la autoridad le fije o asigne un recorrido del cual no puede
apartarse, salvo expresa autorizacién del concedente en materia de transporte
terrestre o de rutas de vuelo o de navegacién, en el caso de los transportes por aire
0 por agua.

Sistemas multimodales: son aquellos que utilizan mas de un modo y a veces mas de
un medio, como por ej., automotor - ferroviario, o terrestre - acuatico, etc., siendo
enorme la cantidad de variables.

5.3 Segun los ambitos:

Internacional: es aquel realizado entre dos 0 mas estados y se encuentra regulado
por pactos o convenciones bilaterales o multilaterales.

Nacional: es aquel que es realizado dentro de los limites soberanos de un Estado.
Local y metropolitano: es aquel realizado dentro de un ambito urbano y para
satisfacer la necesidad de traslado interno de la ciudad o de una metrépolis.

5.4 Seguln el objeto

Cargas: tiene por objeto Unico y exclusivo el traslado de cosas o mercancias.
Pasajeros: tiene por objeto Unico y exclusivo el traslado de personas y equipajes.
Mixto: lleva pasajeros y carga en el mismo vehiculo.

5.5 El transporte
Descripcion en funcion del tipo de demanda y la escala de flujos. (Ing. José Barbero)

18



A3 UNCUYO | 4 FACULTAD
&

Secers) UNIVERSIDAD g i
TRANSPORTE. Unidad 1 (versién 2.2) WA iy | NG EHERIR

Escala de los flujos

A

~ ~
INTER-
URBANA INTER-NACIONAL
URBANA
s .
Transporte Urbano de Transporte Interurbano Transporte Internacional
% = Pasajeros de Pasajeros de Pasajeros
: wn
© E Automoviles, bicicletas,  Aviones, omnibus, barcos, Aviones, automoviles,
E ] peatones, subterrdneos,  automoviles, ferrocarriles, omnibus, barcos, etc.
O 8 trenes, taxis, etc. etc.
T
Q4
T Transporte Urbano de Transporte Interurbano Transporte Internacional
(o) - Cargas de Cargas de Cargas
2 >
~ 3 Camiones, tuberias, etc. Camiones, ferrocarriles, Barcos, aviones, camiones,
> barcos, tuberias, aviones, ferrocarriles, tuberias, etc.
@ cintas, etc.

\

Fig. 23. El transporte. Clasificacion por tipo de demanda y escala de flujos (Ing. José Barbero)

6 TIPOS DE COORDINACION EN TRANSPORTE DE CARGAS

6.1 Transporte intermodal®

Combina dos o0 mas modos para aprovechar las economias inherentes de cada uno y, por lo
tanto, proporcionar un servicio integrado a un costo total mas bajo. Durante afios se han
realizado muchos esfuerzos para integrar los diferentes modos de transporte. Los primeros
intentos de coordinacién se remontan a la década de 1920, pero durante el periodo de
regulacion, la cooperacion estaba limitada por restricciones disefladas para limitar las
practicas monopdlicas. Las ofertas intermodales comenzaron a desarrollarse con mas éxito
durante la década de los cincuenta con la aparicién de un servicio integrado por ferrocarril y
camiones denominado servicio de vagoén plataforma (piggyback service). Esta disposicion
intermodal comun combina la flexibilidad de los camiones para distancias cortas con el bajo
costo de carga en la linea, asociado con el ferrocarril para las distancias mas grandes. La
popularidad de tales ofertas aumenté mucho como un medio para lograr un transporte mas
eficiente y eficaz

8 Donald J. Bowersox; David J. Closs; M. Bixby Cooper. Michigan State University. Administracion y Logistica
en la Cadena de Suministros. Segunda edicion. 2007. Mc Graw-Hill / Interamericana editores, S.A. de C.V.
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Figura 18: TOFC o piggyback,

El concepto del transporte intermodal atrae a los embarcadores y transportistas debido a las
ventajas econdémicas de vincular dos modos. De hecho, muchas autoridades creen que el
Gnico modo de conservar una vigorosa red de transporte nacional es estimular el transporte
intermodal. Los esfuerzos para aumentar el transporte intermodal son de interés primordial
para los planeadores logisticos porque cada descubrimiento amplia las opciones disponibles
en el disefio de un sistema.

En el aspecto técnico, el transporte coordinado o intermodal puede establecerse entre todos
los modos bésicos. Vocablos descriptivos como camion-barco (fishyback), ferrocarril-barco
(trainship), y avién-camion (airtruck) se han vuelto términos del transporte.

6.1.1 Vagon plataforma (piggyback) / TOFC / COFC

Los sistemas intermodales mas conocidos y utilizados son el remolque en una plataforma
(trailer on a flatcar, TOFC) y el contenedor en una plataforma (container on a flatcar, COFC).
Los contenedores son las cajas utilizadas para el almacenamiento y el movimiento intermodal
de los productos entre camiones de carga, ferrocarriles y embarcaciones. Los contenedores
suelen medir 2.5 metros de ancho, 2.5 de alturay 6 0 12 metros de longitud, y no tienen ruedas
para carretera. Por otra parte, los remolques tienen un ancho y una altura similares, pero
pueden tener hasta 16 metros de longitud y ruedas para carretera.

— T
-

A

Fig. 19. COFC Figura 20. COFC

Si bien el concepto TOFC facilita la transferencia directa entre un transporte por ferrocarril y
camién, también tiene varias limitaciones técnicas. La transferencia a un vagén de un
remolque con ruedas para carretera puede conducir a problemas de resistencia del viento,
dafios y peso.

La utilizacion de contenedores reduce estos problemas potenciales, porque se pueden apilar
y se transfieren con facilidad a los transportadores acuéticos. Sin embargo, requieren un
equipo especial para la entrega o la recoleccién en el camino.
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6.1.2 Avidn-camién (Airtruck) coordinado

Otro modo de transporte intermodal combina el aéreo y los camiones. El costo del transporte
local es una parte vital de todo movimiento aéreo porque el flete aéreo al final debe trasladarse
del aeropuerto al destino de entrega final.

Los movimientos avién-camién proporcionan un servicio y una flexibilidad comparables al flete
simple con camién.

Se suele utilizar avibn-camion para proporcionar servicios de paqueteria de alta calidad, como
los que ofrecen UPS, FedEx y DHL, pero también sirven para aplicaciones de flete mas
comunes por varias razones.

— Primero, existe una falta de servicio de flete aéreo para ciudades mas pequefias. Estas
ciudades suelen ser atendidas por aeronaves de fuselaje esbelto y otras que no estan
acondicionadas para manejar flete. Por lo tanto, los camiones hacia ciudades
pequefias desde aeropuertos metropolitanos proporcionan un servicio necesario a un
costo competitivo.

— Segundo, los transportistas de paqueteria, aunque aptos para atender las ciudades
pequenfias, tienen capacidad limitada para manejar el flete pesado.

Como resultado, muchos transportistas aéreos han ampliado su rango de flete con camiones
para proporcionar servicio a un area geografica mas grande.

6.2 Multimodalismo®

El transporte multimodal es la articulacién entre diferentes modos de transporte, a fin de
realizar mas rapida y eficazmente las operaciones de trasbordo de materiales y mercancias.
Es el porte de mercancias con, por lo menos, dos modos diferentes de transporte, en virtud
de un unico Contrato de Transporte Multimodal, desde un lugar en que el Operador de
Transporte Multimodal toma las mercancias bajo su custodia hasta otro lugar designado para
su entrega.

Aquel tipo de transporte que se ejecuta en virtud de un Gnico contrato y se realiza por lo menos
con dos modalidades de locomocion diferentes, ninguna funcionalmente subordinada a otra,
por obra de un sujeto, el operador de transporte multimodal (OTM), que generalmente (pero
no siempre) recurre para realizar los diferentes trayectos del recorrido, a uno 0 mas (sub)
agentes.

Esto permite el traslado desde un medio de transporte a otro sin necesidad de manipulacién
de las mercancias que contienen, por lo que no puede haber ruptura de la unidad de carga,
es decir, la mercancia no puede separarse. La creacion de grandes terminales portuarias
conectadas por carretera, ferrocarril y via fluvial con los centros de produccion y consumo ha
impulsado el espectacular desarrollo del transporte multimodal en los Ultimos afios. Se usa
un documento Unico o conocimiento de transporte multimodal: Bill of Lading (FBL). Es un

9 Fuente: https://www.transeop.com/blog/transporte-multimodal/29/.
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conocimiento de embarque a través del cual el transitario!® asume el papel de porteador 1.
Este documento sirve para todos los transportes.

La organizacién de un Transporte Internacional para cubrir el trayecto de un punto de salida
hasta un punto de destino, puede precisar de dos o mas medios de transporte distintos, que
estos medios operen en varios paises diferentes y que se emitan varios contratos de
transporte internacional segun cada medio utilizado. Por lo tanto, el transporte multimodal,
consiste en un servicio que es contratado a través de un operador logistico, una agencia o un
transitario y este es el encargado de transportar la mercancia desde el punto de partida hasta
el de destino final. Y en este trayecto se articulan diferentes medios de transporte, es decir
mas de un vehiculo. Pero esto suele ser ajeno al cliente, es el operador el que se encarga de
la gestién del servicio. Aunque se utilicen diferentes medios durante el trayecto, para ser
considerado como transporte multimodal debe de cumplir las siguientes exigencias:

a.

6.2.1

Un Unico documento de transporte, denominado como FIATA Bill of Lading (FBL) o
Guia de Carga. (en el transporte intermodal este documento es por cada medio de
transporte utilizado).

Lamercancia o lacargadebe de estar compactatal y como se entreg6 en origen,
no es posible separarlo en elementos mas pequefios, imaginemos un camioén
completo en este caso no se podria llevar a cabo grupaje en 2 camiones, no puede
haber ruptura de la carga.

Caracteristicas del transporte multimodal.

Se necesita un solo contrato.

Es el Uinico medio que permite el uso de un Gnico contrato, todos los demas requieren
mas de uno.

Alcance a nivel nacional e internacional. El transporte multimodal tiene un alcance a
nivel tanto nacional como internacional, puesto que permite utilizar varios medios de
transporte lo cual hace que pueda llegar a casi todas las partes del mundo. Este es un
factor que provoca un gran uso de esta modalidad por parte de compafias
importantes.

No existe una distancia limite. La distancia puede ser tanto larga como corta, puesto
que no existe ninguna clausula que establezca una limitacion para la distancia a
recorrer por el transporte multimodal.

Medios de transporte distintos. La principal caracteristica del transporte multimodal es
la posibilidad de combinar distintos medios de transporte, es decir, por ejemplo,
podemos utilizar un ferrocarril, un barco y un camién para un mismo transporte. Es

10 Un agente transitario es una persona fisica o juridica que presta servicios en el transporte internacional de
mercancias. Es un intermediario entre el exportador o importador y las compafiias de transporte. También
puede denominarse o ser conocido como embarcador o agente de carga. Los agentes transitarios son
mediadores en las operaciones de transporte internacional por cualquier medio de transporte: maritimo o
fluvial, aéreo, carretera, ferroviario, o multimodal. El transitario se ocupa de organizar el enlace entre los
distintos transportistas y asi asegura la continuidad del transporte de la mercancia a través de distintos medios
de transporte. Ademas, suele coordinar las operaciones administrativas relacionadas con el transporte
internacional, como los tramites aduaneros, la gestién financiera, los créditos documentarios, el contrato de
seguro, o la representacion fiscal, entre otros. Fuente: https://logisber.com/agente-transitario/

11 Porteador es quien asume la obligacion de realizar el transporte en nombre propio con independencia de
gue lo ejecute por sus propios medios o contrate su realizacion con otros sujetos.
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decir, el cliente tendra la capacidad de decidir si realiza su transporte con un solo tipo
de medio o combinandolo con otros.

Seguimiento de la mercancia. Esta es otra de las caracteristicas fundamentales de
este tipo de transporte es que la mercancia puede rastrearse a través de sistemas
digitales y satélites, por lo que es un aspecto de gran utilidad a la hora de realizar
transportes de mercancias que cuenten con un gran valor.

Transporte multimodal y sus principales ventajas.

Se reducen los costes y los tiempos de viaje en el conjunto de la operacion.

El usuario asume menos riesgo de pérdida o robo de la mercancia, ya que solo cuenta
con un interlocutor.

La FBL tiene preferencia de ingreso y paso en las aduanas.

La programacion global de la ruta y los costes econdmicos, humanos y logisticos son
mas sencillos.

No obstante, también cuenta con una serie de desventajas:

Existen limitaciones legales y operativas en aplicacion de normas internacionales

La seguridad sigue siendo elevada y las inspecciones en terminales siguen limitando
las operaciones.

No existe una visién integral del transporte multimodal, por lo que no hay una
infraestructura para facilitar operaciones multimodales

La estructura de la demanda es deficiente, la falta de compensacion de flujos afecta el
ingreso de contenedores al interior.

Sin embargo, no todo son ventajas, también cuenta con una serie de inconvenientes, entre
los que destacan los siguientes:

Puede que existan limitaciones tanto operativas como legales a la hora de aplicar la
normativa internacional.

Suele haber inspecciones en las terminales por motivos de seguridad.

Es un transporte con procedimientos que no son demasiado sencillos debido a la falta
de inversioén en infraestructuras que lo hagan posible.

Por tanto, el transporte multimodal resulta muy ventajoso, cuando se produce un transporte
de mercancias a nivel internacional, gracias a la ventaja de contar con un solo agente logistico.

A esto le agregamos la reduccion de costos que supone firmar un solo convenio. La premura
en la entrega y el menor coste hace que el cliente de transporte multimodal consiga ofrecer
SuUsS mercancias con un mejor precio

6.2.3

El transporte multimodal y su impacto legal

El transporte multimodal est4 presidido por acuerdos internacionales. Estos acuerdos
internacionales rigen cuales son las responsabilidades y restricciones que afectan al
proveedor de transporte.

Los acuerdos que se aplican sobre el transporte intermodal no alteran ninguna de las partes,
pero la responsabilidad del transportista se exige cuando hay un incumplimiento de contrato.

6.2.4

Transporte multimodal y sus tipos de combinaciones
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Cualquier transporte multimodal utiliza al menos dos combinaciones de los siguientes tipos de
transporte que detallamos. Dependiendo de la distancia o la ruta el proveedor de transporte o
el propio cliente dependiendo de sus conocimientos elegira la mejor opcién para reducir costes
y tiempo de entrega.

a. Transporte terrestre. Es el transporte mas demandado y el mas utilizado. Se basa en
el transporte de punto a punto con vehiculos terrestres los cuales van desde pequefias
furgonetas de reparto hasta los mega camiones y tréilers. El transporte terrestre a su
vez se divide en envios de paleteria, grupaje y carga completa.

b. Transporte maritimo. Es el mas indicado cuando de largas distancias se trata, perfecto
para envios entre continentes. Sin duda es el medio de transporte mas habitual en
rutas internacionales. Para llevarlo a cabo se pueden usar embarcaciones de muy
distinta indole.

c. Transporte aéreo. Sin duda la opciébn mas rapida pero también la mas cara. Su
principal ventaja es la disponibilidad y su rapido transito en las entregas. Puedes enviar
cualquier mercancia a cualquier parte del mundo en un solo dia.

d. Transporte ferroviario. En los Ultimos afios esta sufriendo un incremento en su
demanda debido a que reduce el precio del transporte y agiliza considerablemente los
tiempos de entrega cuando se trata de envios de muy larga distancia.

6.2.5 Transporte multimodal y su gran importancia

El transporte multimodal tiene una gran importancia y no solo por tener costes mas
econdmicos. Es tan importante porque la persona que lo contrata no tiene por qué tener unos
amplios conocimientos sobre el funcionamiento del mismo. Esta posibilidad hace que, a nivel
comercial, todo este proceso sea mas simple sin que sea necesario recurrir a intermediarios.
Alli radica en gran parte la importancia de este tipo de transporte.

Otra caracteristica es que sus medios de traslado se adaptan a distancias largas, medianas o
pequefias segun el tipo de mercanciay su entrega final. Como citdbamos en el parrafo anterior
hay una gran variedad de vehiculos y tipos de transporte para hacer las mejores
combinaciones que supongan un mayor beneficio para ambas partes.

Asimismo, cabe sefialar que actualmente los promotores de carga conforman un papel
fundamental en este tipo de transporte, debido a que asumen mucha mas responsabilidad en
el papel de transportistas. Ademas, existen numerosos transportistas maritimos que han
desarrollado su actividad en transportes multimodales y que ofrecen a sus clientes un servicio
de entrega puerta a puerta.

Dichos transportistas de mar, tienen la capacidad de proporcionar el transporte desde las
instalaciones del vendedor o exportador de la mercancia hasta las del cliente o comprador.
Esta es una de las razones por las que el transporte de contenedores multimodal son los
envios mas importantes. No obstante, no debemos olvidar que el multimodal no es un
transporte que se pueda equiparar al transporte de contenedores, ni que necesite de ellos
para funcionar.

6.2.6 El Operador de Transporte Multimodal

El titulo de Operador de Transporte Multimodal (OTM) se otorga a la persona que efectla a
titulo propio o impuesto un contrato de transporte multimodal. Este individuo actia como
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elemento principal, no actla como agente ni actia en nombre del consignatario o de los
transportistas que participan en las operaciones de transporte. Basicamente, el OTM asume
la responsabilidad total del desarrollo del contrato. Ademas, el OTM se encarga de
responsabilizarse totalmente de cara al usuario de todo el trayecto y viaje realizado por la
mercancia, desde la recogida hasta la entrega.

Es por ello que es irrelevante el tipo de trayecto (maritimo, terrestre o aéreo) que se esté
utilizando, si ocurre un dafio o una pérdida de la mercancia es el OTM el que debe responder
frente al usuario por dichos inconvenientes. El Operador de Transporte multimodal también
se compromete a brindar un servicio directo a sus clientes de reabastecimiento, de forma
regular y puntual.

Este tipo de contrato de transporte incluye el Just In Time. Aquello que diferencia un contrato
de Transporte multimodal con un contrato tradicional es la simpleza a la hora de contratar el
transporte, ya que el generador de la carga necesita hacer un solo contrato con un Operador
de Transporte Multimodal. Es este Ultimo el que asume la responsabilidad tanto de la
coordinacion de toda la cadena logistica como de los desperfectos que pueden ocurrirle a la
mercancia y los siniestros a terceros o a los bienes de terceros que puedan ocasionarse.

Proveedor . Fabricante Puario Puario Almacén Disir.
A ) rinal

TN

Informacion

Fig. 21: Fuente: Texas Transportation Institute

7 TIPOS DE COORDINACION EN TRANSPORTE DE PERSONAS
Michael Feldman define el transporte multimodal como “combinacién de diferentes
modalidades de transporte para formar una experiencia de viaje ininterrumpida: del
autobus al tren, del tren al avion, del barco al taxi, por medio de un proceso comun de
distribucion y prestacion de servicios y en una sola transaccion comercial”.

En este caso es preciso considerar la movilidad activa o blanda que constituye la
caminata (peaton), bicicleta, monopatin. En nuestra materia vamos a diferenciar esta
coordinacion en:
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a. Intramodal: Combinacién entre vehiculos de la misma modalidad de transporte (de
vehiculo particular a bus)

b. Intermodal: Combinacién de no mas de dos modalidades (de metro a bus).

c. Multimodal: Coordinacion de mas de dos modos. (peatén, bus, metro, bicicleta,
peatdn)

En todos los casos, hay movimiento peatonal que debe tenerse en cuenta.

Basados en la definicion de Feldman, y aplicado al caso de Mendoza, la integracion tarifaria
en el sistema de transporte de pasajeros urbano, a través del sistema prepago SUBE, permite
la multimodalidad al combinar modos como el metrotranvia, bus, bici; por ejemplo.

Fig. 22: Proyecto de estacion de intercambio modal. FFCC — Metro — Bus. RER CABA.

8 CARACTERISTICAS DE LOS MODOS DE TRANSPORTE DESDE
LA CONCEPCION LOGISTICA

Nétese que no se ha incluido lo que se designa como Modo Activo o Blando y se realiza por
cuenta propia, una persona, ya sea como PEATON o en BICICLETA, PATIN, SKATE, u otros
medios de similares caracteristicas donde la energia para el desplazamiento la provee el
usuario por esfuerzo propio. Figura 21.
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CARACTERISTICAS DE LOS MODOS DE TRANSPORTE DESDE LA CONCEPCION LOGISTICA

MODO MEDIOS Ventajas Desventajas Observaciones
Motos Flexibilidad Menor capacidad por unidad de
Camionetas transporte vs maritimo vy fluvial e .
. — — - - Muy versétiles. Por su velocidad frente a
Camiones Accesibilidad (puerta a puerta) Limitacion de distancias a recorrer . .
TERRESTRE |Tractory Congestiones de traficos en accesos a la capacidad de prestar senicio puerta a
semiremolaue Menor complejidad de embalaje ciudades o terminales portuarias puerta, este modo es el mas asequible
q — - - p para cualquier tipo de empresa.
Autoelevadores | Versatilidad (unidades de diversos -
- ~ Inseguridad
(Sampi) tamaros)
. Accesibilidad, requiere transporte . . . .
Remolcadores Mayor capacidad red P Tiene ventajas diferenciales sobre los
Dragas complementario
Portacontenedor otros modos porque puede cargar
es Petroleros Competitividad (fletes méas bajos, Mayores costos de embalaje y embarques muy grandes. Son de aguas
MARITIMO y Graneleros economias de escala) unitarizacion profundas como el maritimo y los
ELUVIAL Gaseros pequefios para rios y canales. El mercado
L. Cargas en exibilidad, todo tipo de cargas ayor tiempo de viaje, lentitu e transporte maritimo internacional es
Flexibilidad, todo tipo d M fi d lentitud det rt it t |
(acuatico) gengral tan dinamico que ofrece casi un tipo de
Minerales Continuidad de las operaciones, a Menores frecuencias buque'para cada tipo d? carga gque se
Frigorficos pesar de condiciones metereoldgicas necesite transportar, no importa la
Ro-Ro adversas Congestién portuaria naturaleza.
Tren.
. Mayor capacidad
Go_”dm? Accesibilidad, requiere transporte
minerales). - ; i
Sl'olva ) Variedad de tipos de carga, granely ~ |COMplementario
Fur é'n general Son equipos especializados con vagones
Tra?er ’ frigorificos, porta contenedores,
FERROVIARIO Tarifas competitivas transporte de liquidos y gases, cargas
(contenedores) P i
’ Problemas de infraestructura generales, vehiculos. Uso para transporte
Tanque. o ) (diferentes anchos de trocha) de pasajeros.
Granelero. Flexibilidad para transporte combinado
Plataforma.
Vehiculos P . L . .
Ro-Ro. etc Menores indices de contaminacion Inseguridad (relativo)
Velocidad Menor capacidad Los costos fijos son relativamente
. | econdémicos con respecto al férreo y al
Aviones Frecuencia de vuelos No apto para carga a granel y de bajo |acuaitco, pues generalmente los
AEREO Helicopteros Mayor seguridad valor aeropuertos son desarrollados y
Drones conservados por el Estado. La rapidezy
; 4 i seguridad determina su capacidad de
Menor tiempo de transito Restricciones al peso al momento del respuesta. Son bajas las tasas de
Documentacién simple transporte seguros
Ductos Transporte de gas, petréleo, minerales
DUCTOS Poliductos Cintas ' ' ’
transportadoras granos, etc.

Fig. 23
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9 MARCO CONCEPTUAL DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE

ACTIVIDAD puertosy vias
HUMANA carreteras | |ferrocarries| |aeropuertos navegables
necesidades necesidades necesidad de transporte transporte transporte transporte
socio culturales economicas servicios (salud) carretero ferroviario aéreo por agua
| posibita | | posibiita |
DEMANDA modo modo modo
(derivada) TRANSPORTE terrestre aéreo por agua
\ se desarrolla en
pasajeros SISTEMA DE
(pax/hr) (tn o m3) TRANSPORTE
determinan el
dimensionamiento de es parte de
Infraestructura Vehiaulos Subsistemas de
(planta fija) (planta movil) control y operaciones

[contenedores | [sefialamiento | |comunicaciones|

Fig. 24
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10 CLASIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

Se presentan las clasificaciones del transporte urbano de pasajeros, incluyéndose dentro de
éstas las clasificaciones basicas y la definicion de los componentes fisicos del sistema.

Los diferentes medios de transporte urbano pueden ser clasificados por el tipo de servicios
que prestan o por el volumen de viajes que manejan.

10.1 Por el tipo de servicio que prestan

a. Transporte privado: Operado por el duefio de la unidad, circulando en la vialidad
proporcionada, operada y mantenida por el Estado. Automovil, bicicleta, motocicleta,
peatdn. Traccién animal o el animal mismo.

b. Transporte de alquiler: Utilizado por cualquier persona que pague una tarifa en
vehiculos proporcionados por un operador, chofer o empleado, ajustandose a los
deseos de movilidad del usuario. Taxis, remis, Uber, Cabify, etc. Servicios de
repuestas a la demanda: servicios contratados. Es un transporte publico.

c. Transporte publico: Sistemas de transportacidon que operan con rutas fijas y horarios
predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago
de una tarifa previamente establecida.

Las dos ultimas modalidades son las que integran el transporte publico urbano.

El siguiente cuadro (Figura 8) presenta la clasificacion por tipo de servicio, observandose que
las caracteristicas de la disponibilidad, la provision del servicio, la determinacién de la ruta y
el horario de servicio y la relacién precio-costo, tiende a particularizarse en el individuo en el
caso del transporte privado y a colectivizarse, o depender de otros individuos, conforme se
hace publico el servicio.

10.2 Por el volumen de viajes que manejan
a. Transporte individual: Cuando un vehiculo sirve a una persona o un grupo organizado
de usuarios que viajan a un mismo destino.
b. Transporte en grupos: Cuando traslada a personas sin ninguna relacion entre siy con
destino diferentes.
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i Tipo de Servicio
CARACTERISTICAS
Privado De alquiler Publico
Disponibilidad duefio publico publico
Proveedor usuario chofer transportista
Determinacion de ruta usuario (flexible) usuario-chofer fijo (Estado)
Determinacidn de horario/servicio| usuario (flexible) usuario-chofer fijo (Estado)
Precio/Costo usuario tarifa fija fijo
Por Volumen Individual Por Grupo
automavil taxi compartido Respuesta a Demanda
auto compartido remis colectivo minibus
bibicleta Uber autobus escolar autobls
motocicleta autobus de alquiler trolebus
peaton tranvia
metro
tren ligero
tren regional
transporte especializado

Transporte especializado: funicular, teleférico

Fig. 25: Clasificacion del transporte urbano por tipo de servicio. Fuente: referencia (1)

11 ORDENAMIENTO Y DESARROLLO TERRITORIAL

El ordenamiento territorial es una herramienta de gran utilidad en la planeacién, teniendo
relevancia tanto en orden espacial como sectorial a corto, mediano y largo plazos. Se puede
definir como un conjunto de procedimientos cuyo fin es organizar las actividades humanas y
el espacio en que éstas se desarrollan, con miras al desarrollo sustentable de las actividades
productivas.

“El ordenamiento territorial es la expresién espacial de las politicas econémicas, sociales,
culturales y ecolégicas de toda la sociedad. [...] es una politica publica, destinada a orientar el
proceso de produccion social del espacio mediante la aplicacion de medidas que tienen por
finalidad la mejora de la calidad de vida de la poblacion” (Direccién Nacional de Planificacion
Estratégica Territorial, 2016).

El desarrollo territorial se entiende como un proceso de construccion social del entorno,
impulsado por la interaccion entre las caracteristicas geofisicas, las iniciativas individuales y
colectivas de distintos actores y la operacion de las fuerzas economicas, tecnoldgicas,
sociopoliticas, culturales y ambientales en el territorio. (CEPAL.UN)

11.1 Planeamiento urbano
Define la forma como el espacio debe ser ocupado y utilizado para diversas finalidades

(viviendas, comercio, mixto, industrial, agro, espacios verdes, etc), promoviendo un modelo
de desarrollo sustentable en lo econdémico, social, territorial y ambiental.
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El planeamiento urbanistico o planificacion urbana es el conjunto de instrumentos técnicos y
normativos que se redactan para ordenar el uso del suelo y regular las condiciones para su
transformacion o, en su caso, conservacion. Comprende un conjunto de practicas de caracter
esencialmente proyectivo con las que se establece un modelo de ordenacién para un ambito
espacial, que generalmente se refiere a un municipio, a un area urbana o a una zona con
escala de barrio.

La planificacién urbana esté relacionada con la geografia, la arquitecturay la ingenieria
civil en la medida en que ordenan espacios. Debe asegurar su correcta integracion con las
infraestructuras y sistemas urbanos. Precisa de un buen conocimiento del medio fisico, social
y econdémico que se obtiene a través del andlisis segun los métodos de la geografia, la
sociologia y demografia, la economia y otras disciplinas. Sin embargo, el urbanismo no es
s6lo el planeamiento, sino que precisa gestionlo cual conlleva organizacién politico-
administrativa.

11.1.1 ¢ Qué es una ciudad sostenible?

Es aquella que ofrece una buena calidad de vida a sus ciudadanos, minimiza sus impactos al
medio natural, preserva sus activos ambientales y fisicos para generaciones futuras, y a través
de ello promueve su competitividad. Cuenta con un gobierno local con capacidad fiscal y
administrativa para llevar a cabo sus funciones urbanas y con la participacién activa de la
ciudadania. (Iniciativa Ciudades Emergentes y Sostenibles — BID, 2016)

11.2 Planeamiento del transporte

Si bien se desarrolla con detalle a lo largo de la materia, podemos anticipar y sintetizar que se
refiere a una técnica metodolégica relacionada con los desplazamientos de personas y
mercaderias que define:

— Planificacion estratégica. Planeamiento de la oferta de transporte y sus impactos en la
demanda de los viajes, medio ambiente, la economia y la sociedad.

— Planificacion Operativa. Programacion de vehiculos y conductores en el transporte
publico

— Planificacion Técnica. planeacién de flujos a través de medidas de control de trafico
(semaforizacion, sefializacion) y los sistemas de guia de trafico (ITS — Intelligent
Technology Systems).

— Disefios funcionales y operacionales. Determinacién de rutas, cobertura, frecuencias,
tipo de vehiculos (medios y modos), programaciéon de conductores, etc.

— Reestructuracion de rutas. Monitoreo y optimizacion de la red.

Utiliza técnicas para prever la demanda futura de transporte y definir las mejores alternativas
de oferta segun principios econémicos, sociales, politicos, ambientales y técnicos.

11.3 Ingenieria de transporte

El Instituto de Ingenieros de Transporte, ITE, la define como la aplicacion de los principios
tecnolégicos y cientificos a:
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— planificacién o planeamiento,
— proyecto funcional,
— operacion y administracion de las diversas partes de cualquier modo de transporte,

con el fin de proveer la movilizacién de personas y mercancias de una manera segura, rapida,
confortable, conveniente, econémica y compatible con el medio ambiente.

- E =R R=i=1=1 ™

" - U . - Suburban
Mixed Regular . BRT . . i BRT . k
Traffic Bus Cyclists single lane Pedestrians Light Rail double lane Heavy Rail Rail

(e.g. Hong Kong) (e.g. Mumbai)

2000 9000 14000 20000 19000 22000 43000

- e - el ol e e e o - .-
- e e e ol ol ol e ol - .
- e = e e = e S e . .

100 000

Fig. 26. Cantidad de personas que se movilizan por hora en 3,5 m de ancho de carril en la ciudad por
hora y sentido. Fuente: Botma & Papendrecht. TU Delft 1991 and own figures.
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Fig. 27. Uso del espacio publico (calle). Misma cantidad de usuarios movilizados en automoviles (factor
ocupacion 1,3 a 1,5 pers/unid), bus (articulado) o bicicletas

11.4 Ingenieria de transito
Aquella fase de la ingenieria de transporte que tiene que ver con la planeacion, el proyecto
geomeétrico y la operacion del transito por calles y carreteras, sus redes, terminales, tierras

adyacentes y su relacion con otros modos de transporte. (Instituto de Ingenieros de
Transporte, ITE)
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11.4.1 Alcances Ingenieria de Transito

a. Caracteristicas del Transito, evaluacion de:

— Vehiculos y usuarios como elementos de la corriente de transito.

— Velocidad, volumen, densidad. Origen y destino de los viajes. Capacidad de calles y
carreteras.

— Funcionamiento de pasos a desnivel, terminales, intersecciones canalizadas.

— Accidentologia. Estudios estadisticos. Intervenciones de mitigacion.

b. Reglamentacion del trnsito

Sefialamiento y dispositivos de control: sefiales, iluminacién, semaforos.

d. Planificacion vial: vialidad y vialidad urbana. En toda planificacién urbanistica debe
considerarse al transito.

e. Administracion: aspectos tales como el econémico, politico, fiscal, sanciones, etc.

e

12 MOVILIDAD

Carmen Velasquez (2015), nos expresa que cuando se habla de movilidad sostenible, se parte
de la definicién de lo explicito por la Organizacién de la Cooperacion y Desarrollo Econémico
(OECD,2002) como un sistema de transporte ambientalmente sustentable que no perjudica a
sus habitantes o el ecosistema, que satisfaga las necesidades de desplazamiento de sus
habitantes. La Union Europea (Bickel et al, 2003) agrega que una ciudad con movilidad
sostenible debe garantizar accesibilidad para todos de forma eficiente en todas las areas
urbanas, asi como diferentes modos de transporte. Esta movilidad se produce sin poner en
riesgo el futuro del mismo modelo de movilidad (Agenda 21).

Por lo tanto, “los proyectos que abordan el tema de la movilidad, son contemplados desde el
transporte en el seno de una estrategia de planeamiento urbano integral, sistémico, que
apuntan a las caracteristicas de la movilidad futura, y ésta es planeada a partir de una posicion
ecoldgica, que se caracteriza, sobre todo, porque ha resuelto la necesidad de desplazamiento,
desde los efectos negativos que producen el uso de los medios de transportes privados”,
sintetiza Velasquez.

En este sentido, apuestan por el transporte publico colectivo, en donde la movilidad se
relaciona con temas como corredores de transporte colectivo, zonas peatonales, bicisendas,
nucleos urbanos de altas densidades y desarrollos de ambientes comunitarios.

Cuando se habla de movilidad, “se hace referencia a las personas que se desplazan para
movilizarse de un sitio a otro, y no a los medios de transporte que son los instrumentos que
facilitan la realizacién de estos desplazamientos”. Esta movilidad es medida, a través de una
investigacion de origen y destino (EOD) por un numero medio de viajes que los pasajeros
realizan en un dia tipico, en cualquier modo de transporte y por cualquier motivo.

Cabe destacar que la movilidad esta condicionada por los niveles socioeconémicos de la
poblacién. Por lo tanto, la limitacion de la movilidad de una ciudad puede inferir en su condicion
de acceso a los bienes y a los servicios urbanos, de forma tal que disminuye su calidad de
vida. En este contexto, es preciso crear condiciones adecuadas para la movilidad
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Andrea Gutiérrez, en su trabajo Movilidad e Inmovilidad, nos presenta una serie de
definiciones claves, fundacionales, en el tema movilidad (inmovilidad). Comenta que “no
podemos gestionar lo que no conocemos, no podemos conocer lo que no medimos, y no
podemos medir lo que no pensamos. Los datos existentes miden las redes desde la oferta
(las empresas prestadoras), mas que desde la demanda (las personas). Datos basicos y
universalmente utilizados como el de pasajeros transportados o autos ingresados por
autopista, no expresan el uso de las redes (cuanto, quién, como, ........ , iaja)”.

La movilidad y el transporte comparten una misma unidad metodologica de estudio: el viaje
Por viaje se entiende un cambio de lugar de las personas o bienes en el territorio, cambio que
requiere superar una distancia material. Pero la movilidad y el transporte no analizan el mismo
universo de viajes.

— El transporte es el medio o vector de desplazamiento usado para realizar un viaje. Es
asi gue los estudios en transporte se enfocan convencionalmente en el viaje realizado.

— La movilidad abarca los viajes que un grupo social conoce, los que considera posibles
hacer, y los que finalmente hace. Se concreta (o0 realiza) en viajes y se la estudia a
través de ellos, pero su comprension e interpretacibn no se agota en los viajes
realizados. La movilidad “borra las fronteras” tradicionales del transporte. Abarca lo
gue pasa antes, durante y después del viaje.

El desplazamiento material de bienes o personas sobre el territorio esta asociado a un fin de
viaje predeterminado (motivo del viaje). Por ende, la movilidad de personas o bienes no tiene
un valor en si (ni bueno ni malo), sino en virtud del fin perseguido por el viajero.

El estudio de un viaje, entonces, puede abordarse como: recorrido entre un origen y un
destino, o bien, recorrido entre un fin y su satisfaccion (exportar un bien, realizar un
diagnéstico de salud).

— En el primer caso prevalece una vision lineal.
— En el segundo una vision en red.

El transporte es parte del sistema territorial, un engranaje clave, pero la movilidad trasciende
solo el movimiento origen — destino. Andrea Gutiérrez completa su vision de transporte y
movilidad, que comparte esta catedra, concluyendo:

La movilidad es “una practica social de viaje que conjuga deseos y necesidades de
desplazamiento (que en conjunto pueden definirse como requerimientos de movilidad) y la
capacidad de satisfacerlos. De su interaccién resultan las condiciones de accesibilidad de
grupos sociales, sea de si mismos o de sus bienes”.

12.1 Visién morfoldgicay visidén cronoldgica
El estudio de un viaje puede ser abordado asimismo desde una perspectiva morfolégica, como
una secuencia de lugares, y también desde una perspectiva cronoldégica, como una secuencia

de momentos. En la primera prevalece una vision del viaje en el plano, cartogréfica. En la
segunda una vision en el tiempo, como ilacion de momentos en una experiencia biogréfica o
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personal. Siguiendo la Ultima perspectiva, y recogiendo el modelo aplicado por Thadeus y
Maine (1994), es posible reconocer tres momentos en un viaje:

— momento “pre viaje”, vinculado a su decision, planificacion y organizacion. (origen) (fin
= motivo)

— momento “viaje”, vinculado al trayecto entre el lugar de origen y de destino. (trayecto)

— momento “pos viaje”, vinculado a la realizacion de la actividad o fin del viaje (por
ejemplo, realizar una ecografia en el hospital publico). (destino) (satisfaccion del fin).

En sintesis, el viaje de las personas y bienes en el territorio, es una unidad de analisis que
puede ser estudiada desde distintas miradas en forma complementaria. La perspectiva
cronolégica permite emerger una vision “biografica” o “experimentada” del viaje, por sobre una
cartogréafica. El énfasis puesto en cada una puede variar en forma alternada o no segun el
interés y criterio del observador.

12.2 La movilidad y los procesos de exclusion

— Separacion de un individuo o grupo respecto a las posibilidades laborales,
econdmicas, politicas, sociales y culturales a la que otros si tienen acceso y de las
cuales disfrutan

— Alejamiento total o parcial del campo de aplicacion efectiva de los derechos humanos
(inmovilidad)

12.3 Problematica para los sectores vulnerables

— Carencia de infraestructura y mobiliario urbano: aceras, iluminacién, ciclovias,
paradores, puentes.

— Oferta deficitaria de transporte publico (espacial y temporal). Tarifas elevadas
(asequibilidad).

— Problemas de seguridad. Problemas de género (potenciados).

— Espacios publicos deteriorados o abandonados

12.4 Movilidad y género

En el trabajo llevado por CAF Banco de Desarrollo de AL — Foundation, “Ella se mueve segura”
(2018), se destaca la meta 5.2 de los ODS que busca especificamente “Eliminar todas las
formas de violencia contra todas las mujeres y las nifas en los ambitos publico y privado”
(United Nations, 2015).

El transporte urbano es un componente clave para lograr ciudades inclusivas y la meta 11.2
de los ODS busca “De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular
mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades
de las personas en situacién de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad.”
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Uso del transporte publico

en las encuestadas

Buenos Aires 54%
Santiago 53%

Fig. 28. Reparto modal para transporte publico con los % de mujeres y hombres del total de
encuestados que usan transporte publico. CAF Banco de Desarrollo de AL — Foundation

LIMA:

60%

transporte

Fig. 29. La violencia contra las mujeres en el transporte publico en la regién. Granada, 2017. CAF Banco
de Desarrollo de AL — Foundation

Implicaciones para el transporte sostenible

Miem 27 @

Transmisién de Disminucion del uso
C;“':aa‘:“lt::m. hlos miu:os a Iols ty participasi’g:dd:l
ijosy a la familia ransporte (]
privado en las siguientes
generaciones

Las mujeres/madres influenciardn la
valoracién del transporte pablico y la
percepcion de seguridad en el espacio
publico en las siguientes generaciones

Las mujeres son mads susceptibles a cambiar
su alto nivel de uso de transporte publico
por modos individuales, “mas seguros®o
elegir no viajar en lo absoluto

Fig. 30. Implicaciones para el transporte sostenible. CAF Banco de Desarrollo de AL — Foundation

La falta de un transporte seguro reduce las oportunidades econdémicas, especialmente para
las mujeres, reforzando la pobreza e incrementando la desigualdad y la exclusion social.
Garantizar que el transporte urbano sea seguro ayuda a romper barreras para que las
personas, y en especial las mujeres, accedan a la educacion y el empleo.

En el estudio Enfoques para la Movilidad Urbana Responsiva al Género. GIZ-SUTP.
Transformative Urban Mobility, se destaca que el enfoque tradicional para entender el
comportamiento de viajes es a través de las encuestas en hogares — usando el hogar como
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unidad de analisis apropiada. Sin embargo, las encuestas en hogares asumen que un hombre
y una mujer en un hogar tienen acceso a los mismos recursos, tienen necesidades de
transporte similares, y tomaran las mismas decisiones de viaje. El problema principal con esto
es que ignora la division de labores dentro de un hogar y el impacto diferente que tiene sobre
el individuo en las necesidades de transporte en un hogar.

La forma en que se define un viaje estructurara la informacién que entra al modelo de tréfico
y el resultado principal del modelo de trafico — el plan de transporte. Normalmente se considera
que un viaje tiene un origen, un destino, un modo de viaje especifico, un propdésito especifico.
Esto oscurece los patrones complejos de los viajes multipropésito vinculados entre si (viajes
encadenados), que son tipicos de lo que usan muchas mujeres. Encadenar viajes es
reconocer que los “viajes” a menudo no son solo origenes y destinos, sino una cadena de
viajes relacionados. Estan definidos por anclas (hogar, trabajo) y se observa lo que sucede
entre estas anclas. Ademas, los viajes usualmente se prescriben y priorizan como viajes “para
obtener ingresos”. Por lo tanto, los viajes no pagos no son tan tomados en cuenta. Un enfoque
alternativo a la recoleccion de datos que haga mas visible a los viajes de cuidado es, por
ejemplo, el concepto de Movilidad del Cuidado de la arquitecta espafiola Inés Sanchez de
Madariaga.

La siguiente figura muestra un viaje tipico Origen — Destino, no encadenado, de un solo
propésito y los viajes que las mujeres tienden a hacer, viajes encadenados multipropdésito,
correspondientes a un dia tipico de una mujer entrevistada en un barrio de bajos recursos
econdmicos en Buenos Aires. Fuente: Mark, 2017

“‘-_‘ To‘

20

trabajo casa

compras

colegio 1

colegio 2

Fig. 31. Viajes de un solo propdsito y viajes encadenados. Mark, 2017. GIZ-SUTP

Por ejemplo, en Lima el 46% de los viajes se hacen para ir a trabajar, estudiar (23%) y otros
(23%). En Medellin el patron es muy parecido: ir a trabajar y a estudiar representan un 43% y
24% de los viajes en transporte publico respectivamente, mientras que las categorias “otro”,

“diligencia”, “salud” y “compras” representan un total del 30%.
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Sin embargo, mas alla del trabajo y estudio, las otras categorias en ocasiones ocultan los
motivos que muchos usuarios tienen para usar el transporte publico, como son los
desplazamientos para llevar a los nifios a la guarderia, a los padres mayores al doctor o ir al
supermercado. En otras palabras, los desplazamientos relacionados con el cuidado de otros.
Y dado que las mujeres son de las principales responsables del cuidado de otros -recordemos
gue las latinoamericanas que trabajan a tiempo completo se encargan ademas del 80% del
trabajo domeéstico y familiar-, este tipo de desplazamientos les afecta especialmente

Viajes en transporte publico segun tipos de viaje
2006-2007 Espana

e Datos recolectados usando el
Datos recolectados de forma tradicional concepto de “movilidad del cuidado™
5 10 5 10
Trabajo 30% 30% Trabajo
Jk | ] e | e | I |
Estudio 13% 25% Trabajo de
Cuidado
Compras 12% 13% Estudio
Ocio 1% 4% Compras
Paseo 10% 1% Ocio
Acompafiar 9% 7% Paseo
Visitas 7% / 5% Visitas
Otros 8% 5% Otros
B Viajes relacionados al cuidado Cuando se identifica como una categoria
= . separada, el trabajo de cuidado representa un
Los“qeslm'odewa:wm: cuarto del total de los vigies en transporte publico

Fuente: Sanchez de Madariaga. Imagen por Erik Steiner. Traduccion BD

Fig. 32. Viajes de transporte publico segun tipos de viaje.

12.4.1 El concepto de movilidad del cuidado

De hecho, segun un nuevo estudio que ha recolectado datos mas especificos sobre estos
viajes en Espafia, cuando se analizan los datos usando el concepto de movilidad del cuidado,
si bien el trabajo sigue siendo el motivo principal para viajar, los viajes relacionados con el
cuidado de otros pasan a ocupar el segundo lugar con un 25%, superando asi a los viajes
para ir a estudiar.

Estos resultados hacen pensar que es necesario cambiar la forma en que concebimos vy
organizamos nuestros sistemas de transporte publico, tomando en cuenta a estas usuarias
gque dedican un porcentaje significativo de su tiempo a las actividades de cuidado. Algunas
formas de hacerlo:
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e Latarifacion tiene que tener en cuenta que las mujeres suelen hacer viajes mas cortos
0 en cadena (combinando diferentes modos de transporte e incluso los
desplazamientos a pie), lo que representan costos adicionales para ellas. En muchas
ciudades del mundo, como Paris o Barcelona, existen opciones de tarifas integradas
que permiten hacer trasbordos entre diferentes modos de transporte por un tiempo
determinado sin un costo adicional.

e La frecuencia de los buses o metros se suele reducir en las horas no consideradas
pico (que coinciden con el horario laboral), incrementando el tiempo de espera.
Fomentar modos de transporte alternativos y seguros que complementen a buses y
metros podria ayudar a reducir los tiempos de viaje.

o El disefio de estaciones, buses y vagones no estd en general pensado para los
usuarios que viajan acompafiados, llevan bolsas del supermercado o carritos de bebé.
Plataformas de metros y estaciones de autobuses de transito rapido (BRT por sus
siglas en inglés) con andenes mas anchos a los que se pueda acceder por ascensor,
0 vagones con puertas mas amplias y mayor espacio para colocar el carrito son
cambios sencillos pero que pueden hacer la diferencia entre tomar el transporte
publico o no.

Por ultimo, recordamos lo expresado por Gutiérrez (2009), “no podemos gestionar lo que no
conocemos, no podemos conocer lo que no medimos, y ho podemos medir lo que no
pensamos”. Lo que nos pone de manifiesto la importancia de distinguir transporte de movilidad
y poder reconocer todos los actores visibles 0 no, en esta practica social del viaje.

13 MOVILIDAD BLANDA O ACTIVA

http://www.aconvivir.org/contenido/movilidad-sostenible-y-movilidad-activa

Es la capacidad que tenemos para desplazarnos usando el cuerpo, ya sea caminando u otros
medios de transporte que aprovechen al ser humano como motor: puede ser a pie, en
bicicleta, monopatin, skate, otros. Es un modo que se conoce como “blando”.

Es un concepto nacido de la preocupacion por los problemas medioambientales y sociales
ocasionados por la generalizacién, durante la segunda mitad del siglo XX, de un modelo de
transporte urbano basado en el automdvil particular. Los inconvenientes de este modelo, entre
los que destacan la contaminacion del aire, el consumo excesivo de energia, los efectos sobre
la salud de la poblacion o la saturacion de las vias de circulacion, han provocado una voluntad
colectiva por encontrar alternativas que ayuden a paliar los efectos negativos de este modelo
y a idear un nuevo modelo.

La movilidad activa, es necesaria para evitar costumbres sedentarias que desembocan en
patologias como la hipertension y la diabetes. Los dineros que un estado invierte en atender
estas enfermedades se podrian re-direccionar a programas de bienestar social o en obras
mismas de infraestructura para la movilidad sostenible en el &mbito urbano.

La movilidad activa, a su vez, reduce los siniestros de transito y con ello el dinero invertido en
atencion de dichos eventos, victimas, incapacidades y otros se podrian utilizar en programas
de recreacion y prevencion para mejorar la calidad de vida de las y los ciudadanos.

En la actualidad, ademas de serios problemas viales en distintas ciudades de Latinoamérica,
la congestion vial, la pérdida de estilos de vida saludables y la disminucién de la movilidad en
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la poblacion, presentan diversas probleméticas de salud, vialidad y efectos nocivos al
ambiente a causa de la emisién de gases de efecto invernadero, la contaminacién del aire y
el ruido.

Es asi como Inglaterra, Holanda, Dinamarca, Francia, Canada y Estados Unidos quienes
iniciaron la creacion de infraestructura dedicada a las personas mas que a los automotores,
estas primeras redes de “vias verdes y humanas”, rapidamente se incrementaron ante la
abrumadora aceptacion de la gente que pronto las empez6 a utilizar para acudir a las escuelas
0 hacia sus trabajos.

El nimero de usuarios en bicicleta se duplicd en unos cuantos afos. Hoy en dia las ciclovias
y aceras de todo el mundo son utilizadas por patinadores, personas en sillas de ruedas,
personas con capacidades diferentes, mujeres con coches, nifios camino a la escuela,
turistas, naturalistas y todo tipo de usuarios que aprecian el movimiento sin ruido y sin
contaminacion.

Ademas de los beneficios de la vialidad, caminar y usar la bicicleta, ademas de la comodidad
y rapidez que provee para el transporte, fomenta la vida social, mejora el estado de animo y
combate el cansancio mental por el trabajo. Caminar y andar en bicicleta no son simples
medios de transporte, sino unos de los instrumentos que, junto con el desarrollo de los tranvias
y los trenes, podria humanizar nuestras ciudades.

13.1 El peaton

El peatén es, por jerarquia entre modos, el més vulnerable e importante dentro de la
movilidad. Segun el Instituto de Desarrollo Urbano de Bogota (IDU), la accesibilidad peatonal
dentro de un sistema de transporte es “la facilidad en el desplazamiento de los peatones para
acceder o interactuar en un espacio publico. En términos practicos implica que los peatones
logren: llegar, ingresar, usar, salir, de los espacios de origen o destino referidos a intereses
particulares”. Dentro del entorno urbano hay una categoria de peatones especialmente
vulnerable, los peatones que tienen restricciones en su movilidad, estos peatones tienen el
derecho constitucional a la movilidad (niflos, adultos mayores, personas con limitaciones
sensoriales, personas con limitaciones motrices, entre otros).

13.1.1 Accesibilidad universal

De acuerdo al Real Decreto Legislado 1/2013. Ley general de derechos de las personas con
discapacidad y de su inclusién social, Espafia, define Accesibilidad Universal: “es la condicién
gue deben cumplir los entornos, procesos, bienes, productos y servicios, asi como los objetos,
instrumentos, herramientas y dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables
por todas las personas en condiciones de seguridad y comodidad y de la forma méas autbnoma
y hatural posible. Presupone la estrategia de disefio universal o disefio para todas las
personas.”

En Argentina, la Ley 22431, actualizada por leyes 25635, 25634, 25504, 24901,24314, 24308,
23876, 23021, refiere a la Accesibilidad Al Medio Fisico en su Articulo 20°: (Texto segun ley
24314) “Establécese la prioridad de supresion de barreras fisicas en los ambitos urbanos,
arquitecténicos y de transporte que se realicen o en los existentes que remodelen o sustituyan
en forma total o parcial sus elementos constitutivos, con el fin de lograr la accesibilidad para
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las personas con movilidad reducida, y mediante la aplicacion de las normas contenidas en el
presente capitulo”.

Entiéndase por barreras fisicas urbanas las existentes en las vias y espacios libres publicos,
a cuya supresion se tendera por el cumplimiento de los siguientes criterios:

— Itinerarios peatonales

— Escaleras y rampas

— Parques, jardines, plazas y espacios libres

— Estacionamientos

— Sefales verticales y elementos urbanos varios
— Obras en la via publica

Fig. 33. Problemas de accesibilidad y movilidad
Articulo 21°: (Texto segun ley 24314).

Entiéndese por barreras arquitectonicas las existentes en los edificios de uso publico, sea su
propiedad publica o privada, y en los edificios de vivienda; a cuya supresion se tendera por la
observancia de los criterios contenidos en el presente articulo.

Entiéndese por adaptabilidad, la posibilidad de modificar en el tiempo el medio fisico, con el
fin de hacerlo completa y facilmente accesible a las personas con movilidad reducida.

Entiéndese por practicabilidad, la adaptacion limitada a condiciones minimas de los ambitos
fisicos para ser utilizados por las personas con movilidad reducida.

Entiéndese por visitabilidad, la accesibilidad estrictamente limitada al ingreso y uso de los
espacios comunes y un local sanitario, que permita la vida en relacion de las personas con
movilidad reducida.

Articulo 22°: (Texto segun ley 24314)

Entiéndese por barreras en los transportes, aquellas existentes en el acceso y utilizacién de
los medios de transporte publico terrestres, aéreos y acudticos de corta, media y larga
distancia, y aquellas que dificulten el uso de medios propios de transporte por las personas
con movilidad reducida; a cuya supresion se tendera por observancia de los siguientes
criterios:
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a. Vehiculos de transporte publico
b. Estaciones de transportes
c. Transportes propios

El Parlamento Europeo adopto6 la Carta de los Derechos del Peatén

Derecho a vivir en lugares (urbanos y rurales) pensados para las necesidades de las personas
y no para la de los vehiculos, y a disponer de dotaciones a distancias que pueda recorrer
caminando o en bicicleta.

Las personas con discapacidades tienen derecho a medidas especificas que mejoren su
movilidad autbnoma. En espacios publicos, en los sistemas de transporte.

Derecho a que ciertas zonas urbanas sean para su uso exclusivo, lo mas extensas posibles,
y gque no sean simples recintos peatonales. Que conecten itinerarios cortos, l6gicos y seguros.
Que estén en relacién con la organizacién general de la ciudad.

Derecho a la movilidad total y sin impedimentos mediante el uso integrado de medios de
transporte.

a. respeto a los limites reglamentados de emisiones ambientales y ruido;

b. que los medios de transporte publico no sean fuente de contaminacion;

c. la creacion de pulmones verdes en areas urbanas;

d. que se fijen limites de velocidad y se garantice la seguridad de la circulacién a pie y
en bicicleta;

e. el retiro de anuncios que animen el uso peligroso e inadecuado de los vehiculos de
motor;

f. un sistema de sefalizacion de transito eficaz (contemplando a las personas ciegas y
sordas); .......

Enrique Pefalosa Londofio, ex alcalde de Bogotd, nos dice “tu puedes tener una ciudad que
sea amigable con los vehiculos o una ciudad amigable con las personas, pero no puedes
tener ambos.”

El espacio publico seria como “el saléon de nuestra casa”, pensando en la ciudad como tal.
Entornos de sociabilizacién, ocio, paseo. Que el espacio publico sea un espacio de momento,
de estar, no de paso, que las personas se apropien y disfruten del espacio.

Por dltimo, es importante destacar que los beneficiarios de la accesibilidad universal en el
disefio del espacio publico son todas las personas. Personas con discapacidades
permanentes o temporales, a los que podemos englobar en Personas con Movilidad Reducida
(PMR).
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Fig. 34: PMR. La Ciudad Accesible. http://www.laciudadaccesible.com/

13.1.2 Tipo de peatones y propdsito del viaje

El andlisis del flujo peatonal generalmente se basa en la media, o promedio, de la velocidad
de caminata de grupos de peatones. Dentro de cualquier grupo o entre grupos, puede haber
considerables diferencias en las caracteristicas de flujo debido al propésito del viaje, el uso
del suelo, el tipo de grupo, la edad y otros factores, por ejemplo: trabajo, estudio, compras u
ocio (turista), ancianos o nifios, discapacidades, PMR, pendientes, rampas, escaleras, anchos
adecuados a la demanda, condiciones ambientales

Disefladores de instalaciones para peatones utilizan la profundidad corporal y el ancho de
hombro para normalizar o definir el minimo espacio, al menos implicitamente. Un cuerpo
eliptico simplificado de 0,50 m x 0,60 m, con total de area de 0,30 m2, se utiliza como el
espacio basico para un solo de peaton. Esto representa el minimo practico para los peatones
de pie. En la evaluacién de una instalacién de peatones, un area de 0,75 m2 se utiliza como
zona de amortiguacion para cada peaton.
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EXHIBIT 11-5. PEDESTRIAN BODY ELLIPSE FOR STANDING AREAS AND PEDESTRIAN WALKING
SPACE REQUIREMENT

0.50 m body depth

2

[ 0.60 m shoulder breadth
(a) Pedestrian body ellipse

; Sensory Zone or
Pacing Zone Fom:’d Space

(b) Pedestrian walking space requirement
Source: Adapted from Fruin (2).

Fig. 35. Fuente: HCM 2000

Un peatdn caminando requiere una cierta cantidad de espacio hacia adelante. Este espacio
es una dimension critica, ya que determina la velocidad del viaje y el nimero de peatones que
son capaces de pasar un punto en un periodo de tiempo determinado. El espacio hacia
adelante se divide en una zona de ritmo y una zona sensorial.

13.1.3 Velocidad peatonal al caminar

La velocidad de los peatones al caminar es altamente dependiente de la proporcion de
personas de edad avanzada (65 afios 0 mas) en la poblacion que camina. Si 0 a 20% de los
peatones son de edad avanzada, la velocidad media a pie es de 1,2m/s. En infraestructuras
de transporte disminuye por congestion peatonal (estaciones de metro)

Si las personas ancianas constituyen mas del 20% de los peatones en total, la velocidad media
a pie disminuye a 1,0 m/s. Ademas, una pendiente de pasarela de 10% o mas reduce la
velocidad al caminar 0,1 m/s.

En las aceras, la velocidad de flujo libre de los peatones es aproximadamente 1,5 m/s.

Hay varias otras condiciones que podrian reducir la velocidad media de los peatones, tales
como un alto porcentaje de nifios de lento caminar en el caudal de peatones.
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Distancia recomendada de accesibilidad a servicios de transporte para peatones en zonas
urbanas, entre 200m (problemas de seguridad), recomendable 300m y 2 kildmetros
(imaximo!) en zonas criticas de provisién de servicio

90

80 * Acera ancho efectivo 1 m
= 70 | * Acera ancho efectivo 1.5 m
% « ——Fruin (1972)
£ 50
3w
i 30

20

10

0

0 1 2 3 4 5

Densidad (pe/m2)

Fig. 36. Relaciones entre velocidad y densidad peatonal. Guio y Duefias (2009)

e Fruin {1971)
w— Acera ancho efectivo 1 m
< 5 .9 w— Acera ancho efectivo 1.5 m

Volumen (pe/min)
S8 8883888

2 3
Densidad (pe/m2)

Fig. 37. Relaciones entre flujo y densidad peatonal. Guio y Duefias (2009)
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Haciendo footing (6.2 k) ¢NOS DA TIEMPO A CRUZAR?...

Peatén sio (5,22 k'
Con perro 611 k)

Fig. 38. Cruces peatonales para PMR en seméforos.

13.1.4 Planificacion de sistemas peatonales urbanos

Fredy Alberto Guio Burgos, nos comenta en su investigacion que la movilidad de peatones y
ciclistas tradicionalmente se ha subestimado o considerando apenas desde la Optica
recreativa, olvidando que es un legitimo e imprescindible sistema de transporte Wigan (1994).
Una de las posibles causas de esta situacion es la escasa disponibilidad de informacion
respecto a los viajes en los modos no motorizados, lo que contrasta con la informacién
disponible respecto a movilidad en sistemas motorizados.

La planificacion de sistemas de movilidad peatonal debe buscar los siguientes objetivos:

a. Aumentar la seguridad: El peaton es el usuario mas vulnerable dentro del sistema de
transporte urbano, pues esta desprovisto de defensa fisica contra el transito. Tener
siempre presente la seguridad ciudadana en sectores de alta concentracién peatonal.

b. Mantener la continuidad de la red peatonal; el efecto que tiene el urbanismo en el
comportamiento de las personas, debido a que los peatones ven, oyen, sienten, temen
y piensan, el entorno urbano circundante juega un gran papel en la decision de caminar
como modo de transporte, el hecho de contar con una red peatonal continua fomenta
la caminata como modo de transporte urbano.

c. Permitir la conectividad de la red vial peatonal: La integracién modal es necesaria en
un sistema de transporte urbano, la infraestructura peatonal proporciona accesibilidad
a los demas sistemas de transporte. Una inadecuada red peatonal puede generar
pérdidas de tiempo considerables, o inducir riesgo de accidentes por invasion de
calzada o cruces a mitad de cuadra. En muchos casos, el éxito o fracaso de un sistema
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de transporte urbano depende del grado de conectividad y accesibilidad del mismo, y
su capacidad para integrarse con otros modos de transporte, especialmente los no
motorizados.

d. Mejorar la calidad del servicio peatonal. Hay muchas formas de mejorar la calidad del
servicio peatonal, por ejemplo, en vias con alta demanda, al aumentar la capacidad de
la red peatonal, se induce una mejora en la calidad del servicio percibida por los
peatones. Mediante el disefio urbanistico, el paisajismo, la disposicion adecuada del
uso del suelo, sefalizacion, demarcacién, proteccidon contra el clima, disposicion de
plazas, paseos peatonales, entre otros, se logra este objetivo.

La movilidad peatonal no solamente reduce la congestion y la contaminacion, sino que
ademas tiene un valor social y recreacional. En otras palabras, cuando se propicia el
desarrollo de zonas peatonales, se estd pensando en calidad de vida para los habitantes de
la ciudad.

Antes de la era del automdévil, como afirma Southworth (2005), la “caminabilidad” en las
ciudades era esencial, practicamente toda la red vial urbana era peatonal, la infraestructura
se compartia con vehiculos de movimiento lento como vagones, carruajes y vehiculos de
carga mediante traccion animal. Los patrones de actividades estaban muy concentrados, se
apreciaba una alta densidad residencial, y todo debia conectarse mediante redes peatonales
continuas. Esta condicion definia el tamafio de las urbes en funcion de la distancia para
caminar (tipicamente menos de media hora, lo que equivale a un radio maximo de unos 2
Km).

13.1.5 La ciudad 8-80: un concepto simple para crear ciudades para todos

https://www.880cities.orqg/

El concepto esta basado en la premisa de que si construimos una ciudad que es buena para
alguien de 8 afios y para alguien de 80, entonces tendremos una ciudad exitosa para todos.
Haga este ejercicio: ¢ Mandaria a un nifio (de 8 aflos mas o0 menos) y a un adulto mayor (de
80) a dar una vuelta al parque juntos? ¢ A comprar un sachet de leche? ¢ A ir caminando o en
bici a la escuela? Si lo haria es porque es lo suficientemente seguro, si no lo haria entonces
tenemos que mucho por mejorar

Cuando miras una ciudad desde el cielo, podes ver que las calles ocupan la mayor cantidad
de espacio publico. Las calles son propiedad de todos los ciudadanos sin importar su edad,
estatus social o género. Solamente mover autos no es un uso muy democratico de un espacio
con tanto valor, y que es de todos los ciudadanos. Lamentablemente en los ultimos 50 afios
hemos planeado nuestras ciudades pensando en la movilidad de los autos, en vez de la
felicidad y bienestar de las personas. Nuestras calles, parques y espacios publicos deberian
reflejar la gran diversidad de personas que habitan una ciudad o una comunidad.

Caminar, andar en bicicleta, transporte publico y excelentes parques y espacios publicos no
son solo ingredientes esenciales para crear una ciudad saludable, vibrante y sostenible.
También son un simbolo de respeto por las personas. Caminar, andar en bicicleta y usar
transporte publico son los Unicos medios de movilidad para todos los chicos y jovenes y para
muchos adultos mayores. La oportunidad de moverse y poder descansar, relajarse y jugar en
nuestras ciudades de manera segura deberia ser un derecho para todos los ciudadanos, no
sélo para los que tienen autos.
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El concepto de la ciudad 8-80 busca cambiar la manera que pensamos nuestras ciudades,
evaluandolas en base a como tratamos a sus ciudadanos mas vulnerables: los chicos, los
adultos mayores, los que estan en situacion de pobreza y las personas con discapacidades.
Tenemos que dejar de construir ciudades como si todos tuvieran 30 afios y fueran atléticos.
Si una comunidad es genial para los de 8 y los de 80, entonces sera genial para todos, desde
0 a 100.

13.2 La bicicleta

Andar en bicicleta es el acto mas incluyente, pues la bicicleta permite que cualquier persona
independientemente de su estrato social, poder adquisitivo o credo, se desplace con su propia
energia de un origen a un destino. La equidad bajo la mirada de la bicicleta como medio de
transporte, nos permite convertir la ciudad en un lugar de convergencia, empatia y
generosidad con nuestros vecinos metropolitanos.

Ademas, el desarrollo de ciudades donde se estimula la movilidad de peatones y ciclistas,
disminuye los obstaculos para éstos y permite que habiten la ciudad de una manera mas
sostenible e incluyente para toda la poblacién.

Nacimos para movernos, no para ser transportados. Nacimos para usar nuestros cuerpos,
para llevarnos a nosotros mismos a lo largo y ancho de la ciudad. Somos una especie que
lleva un poco mas de 300.000 afios caminando. Utilizando la bicicleta o caminando como
modo de transporte contribuimos a reducir la congestion, a mejorar la calidad del aire que
respiramos, reducimos los niveles de ruido y ocupamos el espacio publico de una mejor
manera. Fuente: https://www.metropol.gov.co/la-movilidad/movilidad-activa/qu%C3%A9-es
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Fig. 38. Ciclistas en la ciudad

Otro modo de transporte no motorizado es la bicicleta, utilizada con fines de recreacion,
trabajo, compras, estudio

Puede desplazarse sobre:

— Facilidades exclusivas (ciclovias)
— Compartiendo con el trnsito peatonal (bicisendas)
— Compartiendo con el transito vehicular
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Desventajas del uso de bicicletas

— Accidentalidad producida por interaccién con vehiculos motorizados.
— Inseguridad (robos, atracos).

— Geografia y topografia

— Condiciones climéticas (lluvia, viento, nieve, temperaturas extremas)

Sin embargo, es tendencia mundial la incorporacion de infraestructura para utilizar la bicicleta
como un modo ambientalmente sostenible, alternativo y buena respuesta en ciudades
congestionadas.

Para ello se debe contar con:

— lainfraestructura adecuada, disefio y operacién de redes de bicisendas o ciclovias,

— espacios de guarda, y de aseo al usuario (trabajo, escuela)

— sefalizacion adecuada,

— accesibilidad a quienes no poseen,

— posibilidad de traslado en medios masivos de transporte (trenes, metro o0 subte,
buses),

— multimodalismo: donde la bicicleta sea un medio mas, posibilitando al usuario
incrementar cobertura haciendo su uso.

Fig. 39. Estaciones de alquiler de bicicletas (Quito)

Ciclovia es el nombre genérico dado a parte de la infraestructura publica u otras areas
destinadas de forma exclusiva para la circulacién de bicicletas. Distancias recomendadas en
zonas urbanas: +- 6 kilbmetros para pendientes razonables.

De forma general, se pueden manejar las siguientes restricciones en cuanto a las pendientes
y su longitud:
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Pendientes maximas

3-6% Hasta 5oom

7% Hasta 240m

7% Hasta12o0m

8% Hastagom

9% Hastabom

10% Hasta3zom
11-20% Hastaigm

Tabla 1. Pendientes y longitud de tramos. Fuente: Ciclo ciudades, Manual integral de movilidad ciclista
para ciudades mexicana

El esquema segregado para la circulaciébn de bicicletas entrega a sus usuarios pistas
exclusivas de circulacion. De esta forma, se les protege del tr&fico motorizado y, al mismo
tiempo, se entrega una via despejada libre de congestion.

Se debe segregar cuando las condiciones de velocidad y volumen de trafico motorizado lo
requieran. En esta situacion, las vias Expresas, Troncales y, segun el caso, algunas vias
colectoras, deben incorporar pistas separadas para bicicletas.

De la misma manera, se debe segregar cuando existan contraflujos para bicicletas en vias
con solo un sentido para vehiculos motorizados, de tal manera de hacer evidente la parte de
la calzada destinada al contraflujo; al mismo tiempo, se protege a los ciclistas que van en esa
condicion.

Se adjuntan manuales de ciclovias a bibliografia de catedra. Se recomienda una revision de
la misma a efectos de comprender la importancia en el tratamiento de calzadas, veredas,
paradores de buses, sefializacién semaforizacién y demas medidas que hacen a la seguridad
en la implementacion de las mismas.
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HOY, SIN METODOLOGIA
Calles de 60 km/h con infragstructura inadecuada genera condiciones de riesgo

CON METODOLOGIA APLICADA
La velocidad de las vias se adec(a a sus caracteristicas fisicas.

Enel caso de que se requiera mayor velocidad, las caracteristicas fisicas deben ser adecuadas paratal efecto,
porlo tanto, serequiere inversion.

Laa

Fig. 40. Fuente: Vialidad Ciclo-Inclusiva. Chile 2015

Vias con velocidades de
30km/h no se requiere

Fig. 41. Fuente: Vialidad Ciclo-Inclusiva. Chile 2015
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Darsenas de hospltales y escuelas

Breeccio

g a los nifios deberéin detenerse
en la darsena amarilla imitada

por los delineadores rebatibles

plésticos, dejando libre el caril

S~ de la ciclovia més préximo al

| @, cordén, para la circulacion de los

¢4

-
-

de nifios de los vehiculos.

Prioridad de paso

Fig. 42. Fuente: Manual del Ciclista — CABA — Argentina
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Doble circulacion.

Delineadores rebatibles
pléasticos.

et

& :
- Separacién fisica de la ciclovia.
.—

Delimitacién de
la ciclovia sin

> €8

-
-

Senda peatonal,
no detenerse sobre ella.

Fig. 43. Fuente: Manual del Ciclista — CABA — Argentina

DIMENSIONES:

FLUJO ANCHO RECOMENDADO
0 a50bicdetas hora bidirec conal 2mt

502150 biccletas/hora bidrecoona 25mt

Mésde 150 biodetag'hora bidirecoional 3.5mt

Cuando este tipo de via sca de uso compartido con peatones, se aconscja separarlos de los
ciclistas.

Fig. 44. Fuente: Vialidad Ciclo-Inclusiva. Chile 2015
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BIDIRECCIONAL UNIDIRECCIONAL

\Veloodad de diseno (pendente long Entre | 30kvh 30km/m

0y 3%)

Veloodad de disefio (pendentekng. Entre | 50kmvh 50km/h

31y 6%)

Pendiente longtudinal m&dmaen tramos LB% ILGS

Pendiente transversal mé&dima : 3% L‘%

Radio de grominimo en tramos (pendierte | 20m paraperaitede8% | 20m para peraite de 8%

long. Entre Oy 3%) LZ&nmw&uhz% LZ‘mmnumaﬁ

Radio de grominimo en tramoas (pendiente | 68m para peraite de 8% :68mmnpum¢h8$

long. Entre 31y 6%) 86m para peraite de 2% 86m para peraite de 2%

Radode grominim enintersccién | Sme St

Ancho minimo btre 240cm 180cm
———————— _—_r— _*—_—_—_—_—_—_—_.

Ancho minimo Bbre en singularidad * 200cm 100cm

Galibovertica minimo 250cm 250cm

!

*Snguaridac stuacén de axcepciin dondenoh gy més altarnaiva que sscrificar el ancho dela secaién pars
savarun eventorelvanta No cormespande aun anchomhimo de dssna

Fig. 45. Fuente: Vialidad Ciclo-Inclusiva. Chile 2015

9.8m2 P/P

45 p/veh.

0.8M2 p/P 4.5mM2 p/p

13pieh.

R o &

Comparacion dela demanda de espacio por persona segtin modo de transporte. Elaboracion de los autores basada
en datos adaptadosy actualizados del libro “La bicicletay lostriciclos’, Navarro et al., 1985.

Fig. 46. Fuente: Vialidad Ciclo-Inclusiva. Chile 2015
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14 MICROMOVILIDAD

Por Marina Baranova, en https://neomotor.sport.es/conduccion/sabes-que-es-la-
micromovilidad.html

La micromovilidad es un término que se utiliza para describir a los medios de transporte que
sirven para recorrer distancias cortas, habitualmente el primer o el dltimo kilbmetro de un
trayecto. Un estudio realizado por McKinsey Center for Future Mobility, revela que
aproximadamente el 60% de los viajes que se hacen en coche en todo el mundo son de menos
de ocho kilometros, por lo que durante estos trayectos se podrian aplicar distintas soluciones
de micromovilidad. La micromovilidad hace referencia a los medios de transporte empleados
para recorrer distancias cortas

Este nuevo concepto de movilidad surge a raiz de la gran evolucién que han sufrido las
ciudades, a causa de los cambios demograficos y al crecimiento de la poblacién mundial.
Segun Seat, en el afio 2030, el nimero de megaciudades (areas urbanas con mas de diez
millones de habitantes) se incrementard hasta 43, es decir, 12 mas que ahora. Ademas, se
espera que en el afio 2040 el 65% de la poblacién viva en ciudades. Estos datos revelan la
importancia de la micromovilidad en el futuro para poder garantizar una movilidad urbana
mucho mas efectiva, comoda y que respete el medio ambiente.

La micromovilidad garantiza una movilidad urbana més respetuosa con el medio ambiente

Sin embargo, para poder hacer posible la micromovilidad no basta con fabricar productos, hay
que trabajar en conjunto por un bien comun. “Las ciudades quieren buscar soluciones en
colaboracién con las empresas. No basta con poner un montdén de patinetes en la calle.
Estamos haciendo un gran esfuerzo para colaborar con las administraciones locales”, sefiala
Fabian Simmer, responsable de digitalizacién de Seat.

Otro de los factores que hizo posible el desarrollo de la micromovilidad fue el rapido
crecimiento de los entornos urbanos. Por ejemplo, una persona que vive a las afueras y se
dirige al trabajo en coche, estaciona su vehiculo en un aparcamiento situado en la entrada de
la ciudad y a continuacion, utiliza un patinete que lleva en el maletero del coche para
desplazarse hasta su puesto de trabajo. De esta forma, el individuo busca ahorrar tiempo, a
la vez que gana en comodidad y cuida el medio ambiente.

Figura 47: las soluciones de micromovilidad incluyen vehiculos ligeros como los patinetes
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La micromovilidad se esta convirtiendo en una pieza fundamental para solucionar los
problemas de nuestra sociedad respecto al ahorro de tiempo y a la preocupacion por el medio
ambiente.

Las soluciones de micromovilidad incluyen vehiculos ligeros, como patinetes, bicicletas y otros
medios de transporte de reducido tamafio, que normalmente son eléctricos. En palabras de
Fabian Simmer: “Los productos de micromovilidad son importantes para los clientes privados,
pero también para los operadores de uso compartido. Para desarrollar esta generacion futura
de productos, tenemos en cuenta a ambas partes. Segun la hora del dia, los usuarios deben
poder elegir diferentes medios de transporte”.

s, ‘} :
g

Figura 48: bicicleta eléctrica Kymco e-Bike Q

14.1 Inconvenientes que genera la micromobilidad
— Ocupacion desmedida y cadtica del espacio publico
— Utilizacion en zonas peatonales o no aptas
— Velocidad excesiva (frente al peatén si comparten el mismo espacio)
— Inseguridad

Figura 49: inconvenientes de la micromovilidad

14.2 Desafios
— Infraestructura adecuada para circular.
— Fijar y respetar velocidades maximas.
— Regulacion del uso del espacio.
— Respecto del espacio publico.
— Estacionamiento.
— Control.
— Cantidad y distribucion de la oferta. Garantizar la oferta.
— Rentabilidad de operadores (de no ser publicas).
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15 MaaS (Mobility as a Service)
Fuente: http://www.epomm.eu/newsletter/v2/content/2017/1217 2/doc/eupdate es.pdf

¢ qué tal si existe un concepto que puede mejorar los habitos de viaje y la eficiencia de la red
de transporte? ¢,Un servicio que es capaz de reducir costos para el usuario, mejora el uso de
diferentes proveedores de transporte, y reduce la congestion en la ciudad? La Movilidad como
Servicio (Mobility as a Service, MaaS) es dicho concepto, que combina servicios de
proveedores de transporte publicos y privados a través de un portal unificado que crea y
gestiona el viaje, el cual los usuarios pueden pagar con una sola cuenta.

Segun la definicion de la Alianza Europea de Movilidad-como-Servicio, el concepto clave
detras de MaaS es “poner a los usuarios, tanto pasajeros como bienes, en el nicleo de los
servicios de transporte, ofreciéndoles soluciones de movilidad personalizadas basadas en sus
necesidades individuales. Esto significa que, por primera vez, se incluira el acceso facil al
modo o servicio de transporte mas apropiado en un conjunto de opciones de servicios de viaje
flexibles para los usuarios finales”.

Légicamente consistente, significa que MaaS no se limita a la movilidad individual ya que el
enfoque se puede aplicar también a mover bienes, particularmente en areas urbanas. Un
sinnimero de nuevos servicios de movilidad innovadores tales como bicicletas compartidas,
automoviles compartidos o alquiler de automoviles a corto plazo estan impulsando este
cambio. Este cambio también es posibilitado por la integraciébn de mdultiples modos de
transporte en secuencias de viajes fluidas, con reservas y pagos gestionados colectivamente
para todos los tramos de un viaje.

Unir servicios para simplificar el acceso a la movilidad asegura el mejor uso de todos los
modos de transporte El sistema de transporte entero, y aquellos que forman parte de él, se
esta volviendo mas integrado a medida que el foco se mueve desde simplemente proveer a
la demanda de transporte hacia cudl es y dénde esta la demanda y como servirla mas
efectivamente. En su publicacidn Viajes del Futuro — Presentando la Movilidad como Servicio,
el Grupo Atkins proporciona algunas tendencias clave que estan manifestando este cambio
de pensamiento.

a. Integracion y convergencia: Muchas formas diferentes de transporte ahora son parte
integral de las redes de transporte. Las caminatas y el uso de bicicletas son partes
clave de todo el sistema. Ademas, los modos pueden empezar a expandirse o las
distinciones se vuelven borrosas con nuevos servicios tales como Uber, Lyft y Brid;.

b. Experiencia del usuario: El transporte se esta redefiniendo a si mismo como
“movilidad” y se enfoca en el usuario en lugar de como un producto para un cliente.
Este es un cambio profundo debido al aumento de informacion y de la capacidad de
compartirla, y porque nuevos modelos de negocios se vuelven posibles gracias a la
tecnologia y a una mayor voluntad entre las personas de probar cosas nuevas.

c. Acceso por sobre propiedad: Proporcionar acceso a la movilidad en lugar de ser duefio
de los modos de movilidad estd cambiando el panorama. Ademas, la economia
colaborativa y los desarrollos tecnoldgicos permitirdn conjuntamente que las personas
sean mas selectivas, continuando asi esta tendencia.

d. Uso de una combinacion de tecnologias: El enfoque completo hacia un viaje, centrado
en el usuario, es la guia subyacente de estos cambios. Las personas ahora estan
viendo el transporte como una red completa y comprendiendo el rango total de

57


http://www.epomm.eu/newsletter/v2/content/2017/1217_2/doc/eupdate_es.pdf

A3 UNCUYO | 4 FACULTAD

Bigrs UNIVERSIDAD | i
TRANSPORTE. Unidad 1 (versién 2.2) & o | (s DEINGENIERIA

opciones fluidas disponibles. La tecnologia permite que herramientas de planificacion
de viajes tales como Moovit proporcionen soluciones que les den a las personas la
capacidad de navegar la red de transporte mas facilmente.

15.1 Beneficios y riesgos de MaaS

El sector del transporte estd entrando en un periodo de cambios significativos, con nuevas
tecnologias, productos y servicios cambiando fundamentalmente las expectativas y
oportunidades de las personas — y el mercado para la movilidad inteligente se esta
desarrollando rapidamente. Los usuarios, las autoridades de transporte, las empresas y los
gobiernos entienden el gran potencial de oportunidades de movilidad como parte de un
sistema integrado mas amplio.

— Usuarios: Servicios de movilidad inteligente desarrollados y personalizados que
reflejan las diversas necesidades de los usuarios. Servicios de transporte fluidos que
funcionan bien y proporcionan facil acceso a la movilidad, fuerte orientacion hacia el
usuario, servicios de alta calidad y precio competitivo (ver también Equilibrando la
mezcla — Una Alianza de Movilidad innovadora en la regién de Aquisgran para
ciudadanos y visitantes, Reyhaneh Farrokhikhiavi en ECOMM 2017).

— Sector publico: Tecnologia de informacién y comunicaciones (ICT) que mejora la
efectividad de todo el sistema de transporte. Los beneficios incluyen la capacidad de
distribuir recursos eficientemente (basandose en las necesidades reales de un
usuario), crear nuevas empresas y trabajos, mejorar la gestion de incidentes de tréfico,
y tener un sistema de transporte mas confiable a través de datos avanzados (ver
también Aprendizajes de la evolucién en curso de MaaS en Suecia, Maria Coulianos
en ECOMM 2017).

— Empresas: MaaS es un mercado rentable para nuevos servicios de transporte. Las
oportunidades renovadas para el transporte tradicional y los sectores de empresas de
infraestructura son parte de los conceptos innovadores de servicios y cooperacion (ver
también Kamargianni, M., y M. Matyas 2017. El Ecosistema Comercial de la Movilidad
como Servicio. 96° Reuniéon Anual de la Junta de Investigacion sobre el Transporte
(TRB), Washington DC, 8-12 de enero de 2017).

Sin embargo, como se establece en el paper de discusion “Movilidad como servicio:
Implicaciones para el transporte urbano y regional” (Grupo de Trabajo sobre Eficiencia de
Tréfico & Movilidad de Polis, Septiembre de 2017), puede suceder que MaaS aumente
lainequidad donde haya servicios de nivel premium ofrecidos a aquellos que puedan pagar
mas.

Por una parte, debido a desincentivar la movilidad sostenible. El éxito en algunos mercados
de nuevos servicios, incluyendo apps para vehiculos de alquiler privado y viajes compartidos,
claramente tiene el potencial de afectar a los servicios de movilidad urbana existentes y
también podria incentivar un cambio hacia el uso de automdviles en lugar de modos mas
sostenibles. El predominio de los modos individuales y la poca visibilidad que se le da al
transporte publico en las discusiones y desarrollos actuales sobre MaaS es una causa de
preocupacion.

Por otro lado, debido a costos mas altos para el usuario o el proveedor de servicio y servicios
no equitativos. En el caso de megaservicios comerciales, el operador necesitara recibir un
pago por los servicios proporcionados. Quién cargara finalmente con el costo de estos
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servicios aun esta por definirse: ¢,seré el cliente o sera el proveedor de transporte, tal como el
operador de autobus o tranvia?

Y, en tercer lugar, debido a una desconexion entre el usuario, el proveedor de transporte y la
autoridad de transporte. La digitalizacion de los servicios de transporte puede crear una
desconexion adicional para aquellos menos expertos en tecnologia, llevando a una ampliacién
de la llamada brecha digital.
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El presente documento de estudio ha sido elaborado tomando como base la bibliografia citada. Se han
incorporado definiciones de diversos autores citados, comentarios y recomendaciones surgidas de la
experiencia en el planeamiento y gestion del transporte en el Area Metropolitana Mendoza por parte de
quien realiza la compaginacion del trabajo.
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