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Apoyar un transporte sostenible

Michael Renner

El transporte —el movimiento de personas y de mercancias— es la
savia de una ciudad. Pero hacer a una ciudad demasiado dependiente
del transporte motorizado puede ocasionar multitud de problemas de
diferente indole: atascos en la circulacién y accidentes mortales, una
contaminacién atmosférica debilitante y la pérdida de tierras valiosas
sepultadas por calles, autopistas y aparcamientos. Unos sistemas de
transporte basados en el coche y el camidén corren el riesgo de convertirse
en arterias obstruidas: son perjudiciales no solo para la vitalidad y el
atractivo de las ciudades, sino también para la salud de los habitantes
urbanos, la calidad ambiental local y el clima global.

A primera vista, la politica de transporte parece ocuparse principalmente
del «mix modal» —qué tipos de vehiculos son utilizados y qué infraes-
tructuras de soporte requieren. Pero aunque la eleccién de vehiculo (coche
privado versus tranvia, metro o bicicleta) es un factor fundamental, otra
variable importante es la eficiencia de combustible: cuanto menos energfa
requiera un vehiculo para desplazarse a una determinada distancia, menos
emisiones generard de contaminantes atmosféricos o de gases de efecto
invernadero. Las tecnologfas hibridas de gasolina y electricidad pueden
mejorar la eficiencia de los motores. Los vehiculos totalmente eléctricos
evitan la contaminacién atmosférica provocada por el uso de motores de
combustién interna, y si la electricidad que utilizan ha sido generada a
partir de energfa eélica o solar, su funcionamiento no contribuye a las
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emisiones de carbono. Segtin un estudio de la Union of Concerned Scien-
tists, incluso con la mezcla actual de combustible de las centrales eléctricas
de Estados Unidos, los coches con baterfa eléctrica vendidos actualmente
generan durante todo su ciclo de vida menos de la mitad de las emisiones
de gases de efecto invernadero que modelos similares de gasolina.'

Si bien estas consideraciones son fundamentales, una serie de cuestio-
nes mds amplias influyen sobre las opciones de transporte. Las politicas
de usos del suelo, la zonificacién y la densidad urbana resultante deter-
minan qué tipo de sistema de transporte resultard viable. En principio,
las ciudades pueden adoptar un abanico muy amplio de medidas para
hacer mds sostenibles sus sistemas de transporte. Sin embargo, las zonas
urbanas disefiadas pensando en el coche, o cuyas estructuras fueron
modificadas para dar cabida a los automdviles, tienen que superar un
grave problema estructural. Es habitual que padezcan una expansién
urbana dispersa que hace del automévil la dnica modalidad prictica de
transporte (véase capitulo 7).

Resulta revelador el contraste entre la ciudad de Atlanta, en Es-
tados Unidos, y la de Barcelona, en Espana. Ambas ciudades tienen
un nimero comparable de habitantes, pero la superficie edificada de
Atlanta supera unas doce veces a la de Barcelona (véase grdfico 10-
1). Las distancias mucho mayores de Atlanta limitan drdsticamente
la funcionalidad de otras modalidades de desplazamiento que no
sean el automdvil privado. Desplazarse andando o en bicicleta re-
sulta prdcticamente imposible (y a menudo demasiado peligroso) en
muchas zonas de la ciudad, y el transporte publico no puede ofrecer
un servicio adecuado a muchas de las ubicaciones mds alejadas como
consecuencia de una urbanizacién dispersa. Cuando el ADN de una
ciudad es sinénimo de infraestructuras para el coche —carreteras,
autopistas, aparcamientos y demds— resulta extremadamente dificil
reorientarla. Esta dependencia de la trayectoria anterior afecta a to-
das las decisiones y es probable que lleve décadas superarla, incluso
dedicdndole grandes esfuerzos.?

El profesor Stephen Wheeler, de la Universidad de California en
Davis, estudia los patrones de los paisajes edificados en las regiones
metropolitanas y afirma que las ciudades se han caracterizado histdrica-
mente por ser zonas de asentamiento compacto (en forma de malla o
casi malla) que albergaban «usos mixtos», combinando usos residenciales,
comerciales, culturales, institucionales o industriales). Los «superbloques»
urbanos mds alargados y las denominadas mallas degeneradas, donde
las calles no se interconectan ficilmente, solo fueron posibles tras la
aparicién del automdvil. Muchas ciudades se hicieron mds dispersas,
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menos transitables a pie y mds dependientes del transporte individual
motorizado. Los superbloques y los grandes complejos de apartamentos
siguen permitiendo el funcionamiento de sistemas de transporte publico,
pero con frecuencia son estériles, mondtonos y excesivamente grandes
(como en muchas ciudades chinas; véase el capitulo 7). Muchas zonas
residenciales suburbanas exhiben unos patrones enrevesados que Wheeler
denomina «loops and lollipops» («anillos y piruletas»), que alargan las
distancias artificialmente.’

Grafico 10-1. Poblacién y superficie urbana en Atlanta y en Barcelona, 2014

Zona urbana Atlanta Zona urbana Barcelona

0 20 km Fuente: Litman

Poblacion: 5,3 millones Poblacionn: 5,0 millones

Superficie urbana: 7.692 km? Superficie urbana: 648 km?

Emisiones de carbono (per cépita) Emisiones de carbono (per capita)
del transporte: 6,90 toneladas del transporte: 1,16 toneladas

Las zonas de usos mixtos constituyen una rareza en las ciudades
con un crecimiento urbano descontrolado (xpmw[) donde la vivienda,
el trabajo, la escuela, el hospital y las tiendas estdn segregados unos de
otros. Un rasgo muy habitual de este tipo de crecimiento, sobre todo
en Estados Unidos, son los grandes almacenes y centros comerciales
construidos a gran distancia de las zonas residenciales, rodeados de
enormes aparcamientos. Una de las consecuencias de las diversas moda-
lidades de sprawl es que el trifico se canaliza hacia un ndmero limitado
de colectores y calles arteriales susceptibles de congestionarse ficilmente.
La ciudad de Atlanta es un exponente extremo de este patrén insosteni-
ble. Las zonas de urbanizacién dispersa representan el 82% de su drea
metropolitana (solo los «anillos y piruletas» ocupan el 55%), mientras
que los asentamientos compactos suponen solo el 1%.%
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El portal de Internet asociado al trabajo de Wheeler sefiala que «exis-
te con frecuencia una correlacién entre paisajes edificados y variables
de habitabilidad y sostenibilidad (transitabilidad peatonal, utilizacién
de vehiculos motorizados, emisiones de gases de efecto invernadero,
diversidad demogrdfica, fenédmeno isla de calor urbano, etc.)». Desde
una perspectiva de sostenibilidad, habitabilidad y equidad —y del mo-
delo de toma de decisiones necesario para promover estas metas— el
desarrollo urbano descrito en los pdrrafos anteriores tiene implicaciones
potencialmente fatales. En palabras de Wheeler: «El cardcter privado
de muchos barrios suburbanos desincentiva también la tipologia de
espacios publicos y centros vecinales de uso mixto que han servido
tradicionalmente como lugar de encuentro y de protesta politica para la
comunidad, y puede resultar negativo por ello para los aspectos sociales
de la sostenibilidad».’

Densidad, equidad, y transporte

Comparadas con las metrépolis de crecimiento disperso de Norteamé-
rica y Australia, las ciudades europeas son generalmente mucho mis
compactas, aunque no tanto como las ciudades asidticas. La densidad
de Atlanta es solo de 636 habitantes por kilémetro cuadrado; otras
grandes metrépolis norteamericanas y australianas salen mejor paradas
en este sentido, pero se sitdian en un rango muy por debajo de muchas
ciudades europeas, como Londres (5.907 habitantes/km?). Las ciudades
de Oriente Medio y Africa estén incluso mds densamente pobladas. En
Asia, la densidad de las ciudades principales oscila desde 8.000-9.000
habitantes por kilémetro cuadrado en Tokio y Singapur hasta cerca de
20.000 en Shangdi y Sedl y mds a de 30.000 en Hong Kong, Bombay y
la ciudad de Ho Chi Minh. El cuadro 10-2 muestra que cuanto menos
densa es una ciudad, mayor es su dependencia del coche y su consumo
de energfa en transporte. Ello viene acompafiado de redes mds extensas
de carreteras y porcentajes muy bajos de desplazamientos en transporte
publico, a pie o en bicicleta. Pero el gréfico muestra también que una
densidad media es suficiente para lograr niveles mds bajos de consumo
energético.’

La expansién urbana de manera dispersa estd haciéndose también
mds frecuente en algunos paises en vias de desarrollo. En ciudad de
México una combinacién de nefastas politicas econémicas y de vi-
vienda ha generado una dispersién masiva de zonas residenciales en la
periferia urbana (véase capitulo 7). Durante el periodo 1980-2010 la
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poblacién de la ciudad se duplicd, pero su superficie se multiplicé por
6, disparando sus necesidades de transporte y sus emisiones de gases
de efecto invernadero.”

Gréfico 10-2. Densidad urbana y consumo energético
asociado al transporte. 1995
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Los conjuntos de datos mds recientes abarcan un rango mds limitado de ciudades, especialmente para el mundo
en desarrollo Sin embarqo, la correlacidn bdsica entre densidad y consumo energético no varia con el tiempo.

Una ciudad de baja densidad puede tener un aspecto engafiosamente
verde —con parques y espacios ajardinados— pero la urbanizacién
dispersa asociada es todo menos verde. Las ciudades sostenibles debe-
rdn ser mucho mds densas que muchas de las aglomeraciones urbanas
actuales. Pueden adoptar medidas para reducir las distancias, alentando
un urbanismo de usos mixtos y orientado al transporte ptiblico —donde
cada calle se caracteriza por una combinacién de viviendas, tiendas,
restaurantes, oficinas y otros lugares de actividad urbana, y donde cada
distrito o unidad similar ofrece viviendas, empleo, escuelas, hospitales y
lugares recreativos adecuados—, para que la mayorfa de las personas no
tenga necesidad de atravesar diariamente grandes distancias de espacios
urbanos. A diferencia de las zonas urbanas segregadas funcionalmente,
este tipo de estructura produce una tipologia de densidad dindmica
que permite disponer de sistemas publicos de transporte con un buen
funcionamiento.
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Es preciso también que las ciudades sostenibles integren criterios
de equidad social en sus politicas. Joan Clos, director ejecutivo de
UN-Habitat, sostiene que una ciudad centrada en el coche y con un
crecimiento urbano descontrolado «genera una fuerte demanda de
movilidad de los trabajadores, con gran ndmero de personas que se ven
obligadas a desplazarse diariamente a grandes distancias». En las urbes
del mundo en desarrollo la poblacién mds pobre no puede acceder
a una movilidad basada en el coche, y con frecuencia el transporte
publico es inadecuado o incluso inexistente, por lo que se ve obligada
a recurrir a furgonetas informales, yipnis, matatus y vehiculos similares,
que no se ajustan a ningun horario y son habitualmente antiguos,
inseguros y enormemente contaminantes. Los mds pobres terminan
caminando por las cunetas de carreteras peligrosas y congestionadas.
Para mejorar el acceso al empleo y al sustento de una mayoria de la
poblacién urbana son necesarios unos sistemas de transporte publico
asequibles.

Las dreas metropolitanas de los paises mds ricos tampoco son inmu-
nes a las desigualdades en el dmbito del transporte y de la vivienda. En
la ciudad de Nueva York, los miembros de los hogares de renta baja
suelen verse obligados a realizar desplazamientos al trabajo mds largos
que los mds ricos. Segin un estudio de 2010 del Applied Research
Center, «los neoyorquinos de raza negra tardan mds en ir al trabajo
que el resto de la poblacién, invirtiendo en este tipo de desplazamiento
un 25% mds de tiempo que la media de trabajadores blancos». Y la
brecha se estd ensanchando. El creciente coste de las viviendas en las
proximidades de las paradas de transporte publico estd empujando a la
poblacién de renta baja a zonas mds alejadas, que carecen de un buen
servicio publico de comunicaciones. En las 25 4reas metropolitanas
mayores de Estados Unidos los precios del transporte y de la vivienda
subieron mds répidamente que los ingresos durante la década del 2000.
Las politicas sostenibles de vivienda y transporte tienen que ir unidas
tanto en las ciudades ricas como en las pobres.’

Del peaje urbano en zonas congestionadas al dia sin coche
y el uso compartido de coches

Muchas ciudades comprenden en la actualidad los graves problemas
de contaminacién, congestién, ruido, salud y, mds recientemente, de
emisiones de carbono asociados a una fuerte dependencia de vehiculos
motorizados.
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Diversas medidas intentan disuadir a los conductores de adentrarse
en ciertas zonas de la ciudad (como en el centro), o reducir el nimero
de coches que circula por las calles. Entre ellas cabe citar: el peaje urbano
en zonas congestionadas, utilizado en ciudades como Londres, Mildn
(véase cuadro 10-1), Singapur, Estocolmo, Teherdn y Washington D.C;
cuotas de vehiculos asignadas mediante subastas o sistemas de loterfa
(en algunas ciudades chinas, como Pekin); restricciones del trdnsito de
determinadas matriculas, como el programa Hoy no circula de Ciudad
de México y otras iniciativas en otras ciudades latinoamericanas y chinas;
zonas bajas en emisiones (adoptadas en 2013 en 226 ciudades europeas);
y restricciones de estacionamiento (en Singapur asi como en algunas
ciudades de Europa, Japén y Estados Unidos). El peaje urbano en zonas
congestionadas ha logrado que el ndmero de coches que penetran en el
centro de Londres haya disminuido un tercio desde 2002."

Mds de 100 grandes ciudades, muchas de ellas en Latinoamérica y
Europa, cierran actualmente algunas carreteras los fines de semana. Las

Cuadro 10-1. Peaje urbano en zonas congestionadas
de Milan (Italia)

Previsiblemente, la ciudad de Milan, que ostenta uno de los indices de propiedad de
coche mas altos del mundo, padece graves problemas de congestién y una contaminacion
atmosférica peligrosa. Dos iniciativas sucesivas de peaje urbano —«Ecopass» (introdu-
cida en 2008) y «Area C» (que se puso en marcha en 2012)— han logrado reducir
el tréfico en el centro de la ciudad, aumentando el nimero de viajeros que utilizaban
transporte publico y mejorando la calidad del aire. Ecopass impuso una tasa a los ve-
hiculos mas contaminantes que accedian al centro de la ciudad y consigui6 persuadir a
los conductores para que cambiasen a coches menos contaminantes, pero fracasé a la
hora de resolver los problemas de atascos. Los votantes respaldaron su sustitucion por
la tasa de «Area C», un peaje de congestion que penaliza a los vehiculos motorizados
que penetran en una Zona Baja en Emisiones de ocho kilémetros cuadrados (que no se
aplica a los coches eléctricos e hibridos).

El programa Area C redujo un 30% el tréfico en su primer afio. La empresa de trans-
porte publico de Milan, Azienda Trasporti Milanesi (ATM), utilizé los fondos recaudados
a través de la tasa de congestion para financiar mejoras necesarias en los vagones de
metro y de tranvia, en los autobuses y en el sistema de sefializacion, y para ampliar
«BikeMi», el sistema de bicis compartidas de la ciudad. EI porcentaje de transporte
privado motorizado disminuyé en Milan desde el 44% al 37% entre 2005 y 2013.

Fuente: véase nota n° 10 al final.
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ciudades indias se han sumado recientemente a este movimiento, ins-
tituyendo semanalmente el «Dia del Raahgiri», un domingo sin coches
ensayado por vez primera en 2013. Delhi es una de las ciudades donde
se ha implantado y este planteamiento ha influido hasta ahora en el
discurso sobre espacios publicos y trdfico de otras 30 ciudades indias.
En una medida audaz, cuya adopcién serfa mucho mds impresionante
en las mega-ciudades (ciudades con 10 o mds millones de personas),
el consistorio de la capital de Noruega, Oslo —donde 650.000 habi-
tantes poseen unos 350.000 coches— anuncié a finales de 2015 un
plan para prohibir totalmente la entrada de automéviles al centro de
ciudad para 2019. Para posibilitarlo, la ciudad tiene intencién de am-
pliar considerablemente el transporte publico y los carriles bici.!' Estdn
surgiendo también otras alternativas. Las empresas de coches compartidos
brindan la posibilidad de disponer temporalmente de un vehiculo en
vez de tener que adquirirlo en propiedad. Para participar en la mayoria
de los programas de este tipo, que disponen de redes de estaciones y de
vehiculos, es preciso asociarse. En principio, el uso compartido de coches
tiene ventajas ambientales y de anti-congestién, y reduce enormemente la
necesidad de tenencia privada de automéviles (y en consecuencia de plazas
de aparcamiento) y los kilémetros recorridos; los beneficios de las expe-
riencias reales varfan sin embargo considerablemente. Otra de las ventajas
serfa una reduccién de las emisiones de contaminantes atmosféricos y de
gases de efecto invernadero, especialmente si los vehiculos compartidos
son modelos eficientes, hibridos o coches eléctricos.'?

De unos timidos inicios en los afios 80 y principios de los 90 en
algunas ciudades europeas, los sistemas de coche compartido se han
extendido a mds de 1.000 ciudades en mds de 30 paises. El nimero
de personas asociadas a iniciativas de uso compartido de coches se in-
crement6 desde unas 15.000 en el afo 1995 a casi 350.000 en 2006,
compartiendo cerca de 11.700 vehiculos. Estas cifras habian alcanzado
en 2014 los 4,9 millones de socios y 92.200 vehiculos, y Navigant
Research prevé que la participacién en este tipo de iniciativas puede
superar los 12 millones en 2020."

Se han desarrollado diversos sistemas de coches compartidos. El
modelo de ida y vuelta requiere que los socios devuelvan el coche al
lugar inicial de recogida, mientras que el mds cémodo de solo ida
permite dejar el vehiculo en otro sitio. Los sistemas de redes de iguales
facilitan a los usuarios compartir vehiculos privados, en vez de utilizar
los de un proveedor como Zipcar (con servicios en muchas ciudades
de todo el mundo) o Car2Go (en Europa y en Estados Unidos). El
atractivo bdsico del uso compartido de coches es que puede contribuir
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a reducir el ndmero de vehiculos en circulacién. En Filadelfia, los casi
500 vehiculos del sistema PhillyCarShare dan servicio a unos 50.000
miembros, llegando a eliminar unos 20.000 coches particulares, redu-
ciendo la conduccién en unos 80 millones de kilémetros y evitando la
emisién de 46.000 toneladas de diéxido de carbono (CO,)."

Es fundamental que todos los habitantes urbanos tengan acceso a
opciones mds limpias de movilidad. En Estados Unidos, el Shared-Use
Mobility Center (SUMC) ha ayudado a introducir servicios de uso
compartido de coches en comunidades de renta baja en Chicago y en
las ciudades de Albany y de Buffalo en el estado de Nueva York. SUMC
est4 trabajando también con la ciudad de Los Angeles y con el California
Air Resources Board en un proyecto piloto de tres afios para poner a
disposicién de los habitantes de renta baja 100 vehiculos eléctricos e
hibridos y mds de 100 estaciones de recarga. Este proyecto, financiado
con ingresos del programa de comercio de emisiones de carbono del
Estado, tiene como objetivo contribuir a reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero mediante la sustitucién de unos 1.000 vehiculos
privados.”

Varios fabricantes de automdviles y compafias de alquiler de coches
se han sumado a este tipo de iniciativas, poniendo en marcha proyectos
piloto y alianzas comerciales y haciéndose con el control de algunos
de los principales proveedores de coches compartidos. PhillyCarShare,
por ejemplo, fue adquirido en 2011 por Enterprise, una de las mayores
compaiyfas de alquiler de coches de EEUU. Aunque esta incursién em-
presarial puede reforzar financieramente y acrecentar las oportunidades
de este sector incipiente, estd por ver qué repercusiones tendrd el que
las iniciativas de coche compartido sean promovidas por empresas, en
vez de lideradas por la comunidad. El afén de lucro (ingresos por ve-
hiculo) puede suponer que los coches compartidos se conviertan en un
modo adicional de transporte que se superpone a los existentes, en vez
de un medio para reducir considerablemente el nimero de vehiculos
que circulan por las ciudades.'®

A pesar de la esperanza que representan, los coches compartidos
constituyen un porcentaje muy pequeno del parque automovilistico
mundial. Este tipo de servicios sigue concentrado en gran medida en
Norteamérica, Europa, Japén y Australia, aunque los programas de co-
che compartido estdn haciendo pequefios avances en ciudades de otras
regiones, como Bangalore, Pekin, Ciudad de México y Sao Paulo."”

En los dltimos afios han aparecido empresas como Uber, Lyft y
Sidecar, cuyas aplicaciones en dispositivos inteligentes para la buisqueda
de pasajeros posibilitan, en principio, la oferta de servicios por cualquier
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conductor. Este tipo de iniciativas ha ganado adeptos entre la poblacién
descontenta con los servicios de taxi tradicionales. Podrfan ayudar tam-
bién a afrontar el denominado problema de la iiltima milla, haciendo de
puente entre los hogares y las paradas distantes de transporte publico
en las zonas suburbanas.

Uber ha sido objeto, sin embargo, de criticas crecientes por sus
précticas empresariales, que incluyen el incumplimiento de leyes y
regulaciones locales (por ejemplo, requisitos de permiso de conducir
y de seguros) y précticas laborales consideradas abusivas por algunos
observadores. Los tribunales han prohibido a la empresa operar en
Alemania, Holanda e Italia, y las prdcticas de la compafifa han susci-
tado protestas en Londres, Madrid, Paris y otras ciudades. El afdn de
lucro constituye la principal motivacién del modelo Uber, que afiade
otro modo de transporte a los ya existentes, intensificando asi el uso
del coche en vez de reducir la dependencia de este tipo de vehiculos.
Otros modelos, como el BlaBlaCar —que opera en una docena de
paises europeos, incluyendo Alemania, Francia y Rusia—, se centran
en crear posibilidades de compartir costes entre personas que viajan
con el mismo destino, y no en propuestas de inversiones lucrativas.'®

Aunque medidas como el peaje urbano en zonas congestionadas y
el uso compartido de coches pueden ayudar a reducir el nimero de
vehiculos que circulan por las carreteras, no pueden por si solas hacer
sostenible el transporte de una ciudad. El uso compartido de coches,
por ejemplo, puede limitarse a atraer conductores adicionales oportu-
nistas —gente que antes no dlspoma de vehiculo prlvado, quizds por-
que no podia permitirselo. Es preciso integrar las iniciativas de coche
compartido en un sistema de transporte multi-modal bien planificado y
fiable, garantizando asi que se contribuye a reducir el uso del vehiculo
privado en general. En Bremen (Alemania), la empresa de transporte
publico y el servicio privado de coches compartidos, Cambio, se han
asociado con éxito para introducir un suplemento al billete normal de
transporte publico: por 30 euros anuales adicionales, el cliente puede
acceder a coches compartidos.

Transporte publico: metros y tranvias
Para lograr la sostenibilidad, es preciso que las ciudades reduzcan radi-
calmente su dependencia del automdvil y se esfuercen por garantizar una

combinacién éptima de modos de transporte bien integrados. Ampliar
y mejorar los sistemas de transporte publico es un componente funda-
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mental de un sistema mds equilibrado. El Light Rail Transit Association
de Reino Unido enumera un total de 718 sistemas de metro, metro
ligero y tranvia en todo el mundo.”

El primer sistema de metro del mundo se inauguré en Londres en
1863. En octubre de 2015 funcionaban unos 157 metros, un aumento
considerable comparado con los 17 existentes en 1950. Su implantacién
se ha acelerado répidamente desde los afios 70 (véase gréfico 10-3). Solo
desde el ano 2000 se han construido 56 nuevos metros; otros 35 estin
en construccién, estando prevista su puesta en servicio antes de 2020.*'

Grafico 10-3. Apertura de sistemas de metro en todo el mundo, total
acumulado y metros adicionales por década, 1860-2015
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Histéricamente, la mayoria de los sistemas de metro se encontraban
en Europa (que ahora tiene 60), pero Asia y Oriente Medio la han
superado ya con sus 63 metros actuales. Los metros de Pekin y de
Shanghdi, construidos en 1969 y 1993 respectivamente, son actualmente
los sistemas mds largos y mds utilizados del mundo. En las ciudades
de América hay 33 sistemas de metro en funcionamiento. Los metros
del mundo transportan diariamente unos 150 millones de pasajeros,
incluyendo 71 millones en Asia y 31 millones en Europa. Las casi 540
lineas individuales de metro que funcionan en todo el mundo tienen
un recorrido conjunto de 11.000 kilémetros, con 9.000 estaciones.*

Un problema inherente a los sistemas de metro es que su construc-
cién es costosa y lleva tiempo —algo que dificilmente pueden permitirse
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numerosas ciudades, especialmente en el mundo en desarrollo. Los
sistemas de metro ligero o de tranvia son mucho mds baratos porque
no requieren la excavacién de tdneles, ni la construccién de estacio-
nes subterrdneas, ascensores y escaleras mecdnicas, ni la instalacién de
costosos sistemas de ventilacién, iluminacién y aire acondicionado.
Segtin un estudio, el coste medio por kilémetro de las redes de metro
en una seleccién de ciudades de todo el mundo ascendia a 288 millones
de ddlares, casi nueve veces el de los proyectos de metro ligero, que
era de 33 millones. Sin embargo, los metros alcanzan velocidades mds
altas que los metros ligeros y que los tranvias y pueden transportar mds
pasajeros (véase tabla 10-1).%

Tabla 10-1. Caracteristicas de los sistemas de metro y de metro ligero

Segregacion del resto de
Sistema Velocidad Capacidad maxima trafico

(Pasajeros por hora)

Tranvia Baja Baja (5.000 o menos) Sin segregacion significativa
Metro ligero Baja a media  Baja a media (10.000 a 12.000) Segregacion parcial
Tren eléctrico de cercanias Muy alta Media (~30.000) Segregacion completa
Metro ligero Alta Media (15.000 a 30.000) Segregacion completa
Metro pesado Alta Alta (60.000 o mas) Segregacion completa

Fuente: véase nota n° 23 al final.

BRT: el chico nuevo del barrio

Otra alternativa atractiva al metro, ademds del metro ligero, es el
autobus de trdnsito rdpido. Conocidos como BRT (por sus siglas en
inglés), estos sistemas aparecieron a finales de la década de 1960,
pero el concepto ha adquirido verdadero impulso en todo el mundo
durante los dltimos 10 afos. Las caracteristicas dnicas de los siste-
mas BRT —carriles exclusivos, corredores segregados, pago previo de
billetes, embarque al mismo nivel que el andén y estaciones situadas
normalmente en el centro de la calzada— hacen que este servicio sea
comparable a los sistemas de metro ligero en términos de fiabilidad,

comodidad y velocidad.*
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Los BRT también pueden reducir enormemente las emisiones con-
taminantes y de gases de efecto invernadero. Los viajeros que renuncian
a desplazarse en un coche ocupado por una sola persona para viajar en
autobuses BRT, con una ocupacién elevada, contribuyen a reducir los
kilémetros totales de recorrido de vehiculos. Las flotas de autobuses
BRT modernos son también mucho mds eficientes en combustible y
menos contaminantes que las furgonetas informales y los automdviles
privados a los que normalmente sustituyen.”

Solo 21 ciudades habian adoptado un sistema BRT en 1990, segtin
el portal de Internet BRT Data. Desde entonces, el ritmo de adopcién
se ha acelerado considerablemente, y 20 ciudades mds construyeron
corredores BRT en la década de 1990, 104 ciudades en el periodo
2001-2010 y 50 ciudades mds desde 2011(véase cuadro 10-4.) El
recorrido total cubierto por este tipo de autobts aumenté de solo
625 kildmetros antes de 1990, a 5.229 kilémetros en 2015 (a través
de 402 corredores individuales). Ademds de las 195 ciudades en las
que se sabe funciona actualmente, 48 ciudades mds (la mayor parte
en América Latina) tienen prevista su expansién y otras 141 ciudades
estdn planificando un sistema BRT o han acometido su construccién.?

Gréfico 10-4. Sistemas BRT en todo el mundo, total acumulado y BRT
adicionales anuales
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El panorama varfa enormemente de una regién a otra. La ciudad de
Curitiba (Brasil) popularizé los sistemas BRT en la década de 1970, y

Latinoamérica sigue siendo la regién que cuenta con mds sistemas de
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este tipo, las mayores flotas, el recorrido mds largo de carriles exclusivos
BRT y el mayor ndmero con diferencia de viajeros que lo utilizan (véase
tabla 10-2). Las 33 ciudades de Brasil con este tipo de autobuses suman
diariamente casi 12 millones de viajeros de sistemas BRT, la mitad del
total regional. Una encuesta de 2011 realizada a las ciudades de la red
C40 revel6 que en la regién de Sudamérica todas las ciudades tenfan
un sistema BRT o estaban planificando su construccién.”

Tabla 10-2. Caracteristicas y nimero de sistemas BRT, por regiones

Region Nl].mero de Nl]mfero de Recorrido Numero de ’viajeros
ciudades vehiculos por dia
kilémetros millones
Africa 3 807 83 0,262
Asia 40 7.839 1.429 8,735
Europa 56 1.312 935 1,982
Latinoamérica 63 44.283 1.745 20,036
Norteamérica 27 1.097 942 1,045
Oceania 6 593 96 0,430
Mundo 195 55.931 5.230 32,490

Nota: Los datos de los distintos sistemas BRT proceden de afios que varian ligeramente. No hay infor-
macion disponible sobre la flota de vehiculos de 70 de las 195 ciudades, por lo que la cifra «<mundo»
subestima el tamafio de la mundial.

Fuente: véase nota n° 27 al final.

Uno de los sistemas BRT con mds éxito es el TransMilenio de
Bogotd, cuyo ntimero diario de viajeros asciende a casi 1,9 millones.
Se estima que el TransMilenio reduce las emisiones de CO2 en casi 1
millén de toneladas anuales, y ha supuesto un descenso del 43% de las
emisiones de diéxido de azufre (SO,), una disminucién del 18% de las
de 6xido de nitrégeno (NOx) y una reduccién del 12% de particulas
en suspension. Buenos Aires (Argentina) realizé un cambio importante
en 2013, cuando transformé en un corredor BRT varios de los 20 ca-
rriles centrales de su Avenida 9 de Julio. El Metrobus BRT de Ciudad

de México presta actualmente servicio a unos 800.000 viajeros diarios;
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otros 1,2 millones de personas utilizan autobuses o microbuses normales
(habitualmente de calidad deficiente) y 4,8 millones se desplazan en
metro, mientras que 5 millones siguen conduciendo su propio coche.”

Muchas ciudades de Europa y de Asia cuentan también con siste-
mas BRT, pero el tamano e impacto de los de Europa en particular
son mucho menores que los de los sistemas latinoamericanos. Aunque
el ndmero de ciudades norteamericanas con este tipo de sistemas es
muy inferior que el europeo, el recorrido total de sus autobuses es casi
igual en ambas regiones. Pero el nimero de usuarios norteamericanos
es pequefio, superando solo el de las ciudades de Africa y Oceania.”

En China, el sistema BRT de Cantén, inaugurado en 2004, trans-
porta a mds de 850.000 viajeros diarios. La experiencia de Cantén ha
alentado la construccién de sistemas similares (y la renovacién urbana
que permiten a menudo) en otras ciudades de China, asi como en el
sudeste asidtico. En la India, Ahmadabad inauguré en 2008 su sistema
BRT jJanmarg ( la via de la gente»), que forma parte de un Plan Integral
de Desarrollo 2006-12 mds amplio. El plan introducfa cambios en las
politicas para favorecer un desarrollo urbano denso y de usos mixtos, el
transporte publico y los desplazamientos andando y en bicicleta, con
el propdsito de incrementar el porcentaje de transporte publico desde el
17% al 40% en 10 afios. El Janmarg presta servicio tanto a comuni-
dades de renta baja como a las de renta mds alta y ha estimulado la
regeneracién urbana (véase «Panordmica urbana: Ahmadabad y Pune,
disponible online).*

El Rea Vaya de ]ohannesburgo (Sudifrica) fue el primer sistema
totalmente BRT de Africa. Antes de su puesta en funcionamiento en
2009, mds de las dos terceras partes de los desplazamientos entre Soweto
y el centro de Johannesburgo se realizaban en microbuses atestados de
gente, poco fiables y con un mantenimiento deficiente (y por tanto
altamente contaminante). EIl BRT no solo ahorra tiempo de despla-
zamiento y gastos de funcionamiento, sino que aumenta la seguridad
vial y reduce las emisiones de CO,. Muchos operadores de microbus se
hicieron conductores del BRT. La inclusién de representantes clave de
la comunidad en el disefio del sistema fue un elemento fundamental.
La participacién ciudadana también fue esencial para el éxito del BRT
en Lagos (Nigeria), donde este sistema terminé con la dependencia
de autobuses privados destartalados y contaminantes. En su disefio
influyé la experiencia de ciudades de Brasil, Chile y Colombia. Uno
de sus objetivos principales fue resolver las necesidades de movilidad
de la poblacién urbana pobre, reduciendo los gastos en transporte y el
tiempo invertido en desplazamientos.’!
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Considerando la proliferacién de sistemas BRT, el Institute for Trans-
portation and Development Policy (ITDP) y sus socios han desarrollado
un «Estdndar BRT» que pretende establecer una normativa comun para
garantizar que los sistemas BRT «proporcionen una experiencia del mds
alto nivel para el viajero, ventajas econémicas significativas e impactos
ambientales positivos» (véase cuadro 10-2).%

El ITDP considera que muchas ciudades «han conseguido por
iniciativa propia cambios importantes a largo plazo para disminuir el
uso privado del coche». No obstante, en muchas ciudades (incluyendo
los casos de la India, Indonesia y Estados Unidos), la expansién de las
infraestructuras de transporte ptblico de masas no ha sido proporcional
al ritmo de crecimiento de la poblacién y dista mucho de abordar el reto
climdtico. Un criterio util de evaluacién es calcular los kilémetros de
recorrido de transporte publico por millén de habitantes urbanos —lo
que el ITDP denomina ratio de RTR (trdnsito rdpido por residente).
Francia, por ejemplo, ha alcanzado un ratio elevado de RTR mediante
la ampliacién de sus sistemas de metro ligero principalmente (y de
metro en menor medida). Pero muchos paises en desarrollo no pueden
permitirse las altas inversiones necesarias. Desde el afio 2000 China
ha construido mds de la mitad de las infraestructuras de transporte
publico de masas del mundo (medido por los kilémetros de recorrido
de las lineas), pero con un elevado coste financiero por la importancia

Cuadro 10-2. La certificacion BRT

El ITDP ha creado un sistema de calificacion que otorga reconocimiento a los sistemas
BRT de alta calidad en todo el mundo. 11 corredores (6 de ellos en Bogota, Colombia)
cumplian en 2013 los criterios més exigentes y recibieron la certificacion Oro; 27 corre-
dores recibieron la certificacién Plata y 24 corredores la Bronce. La calidad de muchos
de los sistemas BRT de China y de Estados Unidos, en cambio, es relativamente baja. La
certificacion BRT otorga puntos a aquellos sistemas que cumplen normas certificadas de
emisiones. Sin embargo, reducir las emisiones de todos los servicios de autobus sigue
constituyendo un importante reto urbano. Algunas ciudades estan sustituyendo la flota
de autobuses por vehiculos alimentados con gas natural, que generan menos emisiones de
contaminantes atmosféricos. Con el tiempo, la Unién Europea y Estados Unidos han ido
estableciendo normas mas estrictas de emisiones de particulas y de NOx, que requieren
el uso de gasdleo con niveles bajos de azufre y controles mas estrictos de los gases
emitidos por el tubo de escape.

Fuente: véase nota n° 32 al final.
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concedida a los sistemas de metro. El ratio de RTR de China sigue
siendo mds bajo que el de Colombia y el de México, dos paises que
han demostrado que los sistemas BRT de calidad pueden ayudar a que las
ciudades hagan mds sostenibles sus sistemas de transporte de una forma
mds asequible.?

Caminar y pedalear para salvar el planeta

Otro elemento clave en el rompecabezas del transporte sostenible es
asegurar espacios atractivos y seguros para los peatones y las bicicletas.
Esto requiere una serie de medidas, incluyendo promover la densidad
urbana, ralentizar el trdfico de vehiculos motorizados, peatonalizar el
corazén de las ciudades (cierre de calles al trdfico motorizado comple-
tamente o determinados dfas) y construir infraestructuras de apoyo.
En Estados Unidos, la ciudad de Portland (Oregén) ha promovido el
concepto de «barrios de 20 minutos», que permiten a los vecinos resolver
todas sus necesidades a excepcién del trabajo caminando o pedaleando.
Y numerosas zonas urbanas han reducido el limite de velocidad para
hacer mds seguras las calles para los ciclistas y los peatones.*

Friburgo, una ciudad de unos 220.000 habitantes al sudoeste de
Alemania, ha liderado muchos de estos frentes desde principios de la
década de 1970, cuando establecié una zona peatonal y promulgé su
primer plan para bicicletas. Su red de vias para bici ha aumentado des-
de entonces de 30 a 420 kilémetros. Friburgo fue también la primera
ciudad alemana que introdujo un billete mensual de transporte puiblico
integrado, que permitfa el uso de todos los trenes, tranvias y autobuses
de la ciudad y la regién circundante.®

Los esfuerzos constantes de Friburgo por reducir el transporte
motorizado y fomentar alternativas (la ciudad tiene ya una densidad
mucho mds baja de coches que la mayorfa de urbes con tamafo si-
milar) desempefian un papel importante en sus planes para lograr la
neutralidad climdtica antes de 2050. Friburgo ha intentado gestionar
el crecimiento demogrifico dentro de los limites de la ciudad trans-
formando Rieselfeld, una zona industrial anteriormente contaminada,
y Vauban, una antigua base militar francesa, en barrios compactos
y atractivos que promueven la vida sin coches. Estos ejemplos de-
muestran que las politicas de transporte y vivienda deberfan caminar
unidas. Distancias cortas y buenos sistemas de transporte publico
son elementos fundamentales para el éxito: gracias a los esfuerzos de
Friburgo, el nimero de vehiculos motorizados de Vauban es de 250
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por cada 1.000 habitantes, la mitad que la media alemana (véase
«Panordmica urbana: Friburgo», disponible online).?

Moverse en bicicleta reporta beneficios sociales, ambientales y para
la salud, y se acerca al objetivo de «cero emisiones de carbono» mds que
ningtin otro modo de transporte exceptuando el desplazamiento a pie.
Mejora asimismo la habitabilidad urbana y estimula los negocios locales.
El pedalear puede prosperar con la ayuda de carriles y vias exclusivas
para las bicis (especialmente si forman una red continua y coherente),
lugares de estacionamiento para bicicletas, y medidas de seguridad
como restringir el acceso de vehiculos y la velocidad en algunas zonas
de la ciudad. Gracias en parte a una infraestructura de apoyo, la venta
de bicicletas ha superado a la de coches en muchos paises europeos.”

Copenhague (Dinamarca) es famosa por su elevado porcentaje de
utilizacién de bicicletas: mds de 1 de cada 3 desplazamientos se rea-
liza en este medio de transporte, y la ciudad presume de disponer de
unos 400 kilémetros de vias para su uso. En Miinster (Alemania) la
bicicleta ostenta un porcentaje comparable gracias a unas politicas vi-
sionarias que se remontan a la década de 1950; dos tercios de todos los
desplazamientos actuales se hacen en bici, caminando o en transporte
publico. Utrecht (Holanda) estd construyendo las mayores instalaciones
de estacionamiento para bicicletas del mundo, con espacio para 12.500
unidades. Malmé (Suecia), Sevilla (Espafia), Estrasburgo (Francia), Am-
beres (Bélgica) y Glasgow (Escocia) figuran entre las muchas ciudades
que han realizado fuertes inversiones en infraestructuras para bicicletas.®

El «Copenhagenize Index» («Indice de Copenhaguenizar»), una cla-
sificacién mundial exhaustiva de las ciudades que favorecen la bicicleta,
se basa en 13 criterios que incluyen cultura de la bicicleta, instalaciones,
infraestructuras, programas de uso compartido de bicicletas, porcentaje
modal, seguridad, politica, defensa y aceptacién social, divisién por gé-
neros, asi como cuestiones mds amplias relativas al planeamiento urbano
y a medidas de tréfico calmado. Copenhague y Amsterdam compiten
normalmente por el primer puesto de la lista, y las ciudades europeas
ocupan la primera docena de puestos de la clasificacién. Pero en 2015,
otras ciudades pasaron inesperadamente a figurar entre las «20 Primeras»
del Indice, incluyendo Minneapolis que superé a Montreal, y Buenos
Aires, que pas6 a ocupar el primer puesto de las ciudades no europeas.
La cultura de la bicicleta estd creciendo en las ciudades brasilenas: en
las favelas de Rio de Janeiro la bicicleta ostenta un porcentaje modal
del 57%, a pesar de la dificil topografia de las barriadas que trepan
por las laderas donde viven estas comunidades pobres (pero como
muchos habitantes mds ricos de la ciudad rehdyen las bicicletas, Rio
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ha dejado de estar entre las 20 primeras). Tokio y Nagoya figuraban
en ediciones anteriores de la lista, pero ninguna ciudad asidtica pasé
el corte en 2015.%

Las politicas de promocién de la bicicleta no son ya exclusivas de
ciudades de vanguardia, pues incluso metrépolis con una fuerte depen-
dencia del coche se han sumado a este tipo de iniciativas —debido con
frecuencia a un liderazgo visionario municipal. En Bogotd, el apoyo de
los sucesivos alcaldes ha dado lugar a mds de 350 kilémetros de vias para
bicicletas desde finales de la década de 1990, contribuyendo a que el
uso de este medio de transporte aumentase hasta 2010 desde poco mds
de cero al 5% aproximadamente del conjunto de modos de transporte.
En Buenos Aires, una politica alternativa de transporte ha dado lugar
desde 2009 a 138 kilémetros de carril bici protegido, conocidos como
bicisendas; el uso compartido de bicicletas ha atraido a mds de 140.000
usuarios registrados y la ciudad aspira a peatonalizar mds de 100 bloques
del centro. Ciudad de México ha apostado desde 2010 por politicas
similares, incluyendo la peatonalizacién de varios barrios, el Programa
de Corredores de Movilidad No Motorizada, y el programa Ecobici, de

uso compartido de bicicletas.®
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Edificado durante la reconstruccion de Greensburg, el Centro de Arte 5.4.7. es LEED
Platino. Su nombre rememora la fecha en que la ciudad fue sacudida por un tornado.
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Los programas de uso compartido de bicis prosperan cuando van
acompafados de infraestructuras fiables y seguras. No hace tanto, en
el ano 2000, el parque de bicicletas de uso compartido del mundo
ascendia solo a 4.000 bicis en seis paises europeos, y Copenhague
representaba la mitad de todas ellas. A finales de 2013, 639 ciudades
de 53 paises tenfan un parque conjunto de casi 643.000 bicicletas,
y en 2014 su nimero habfa aumentado a 806.000 en 712 ciudades.
La regién Asia-Pacifico alberga el mayor nimero de bicicletas de uso
compartido del mundo (460.000 en 108 ciudades en 2013). Europa
tiene con mucho el mayor ndmero de programas de uso compartido
(472), aunque su parque total, de unas 147.000 bicis, es mds pequefo
que el de Asia. Las ciudades del hemisferio occidental estdn intentando
alcanzarlas, pero Nueva York, Chicago y otras metrdpolis tienen también
unos planes ambiciosos de expansién.*!

El uso compartido de bicicletas puede adaptarse tanto a pequefias
ciudades como a grandes urbes. El nimero de megaciudades del C40
con programas de uso compartido de bicis aumenté de 6 en 2011 a
36 en 2013. Ademds, el 80% de las ciudades del C40 han introducido
carriles bici. Sin embargo, el disefio y los objetivos especificos de los
sistemas de uso compartido de bicicletas varfan enormemente de una
ciudad a otra. Ciudad de México, Montreal, Barcelona y Lyon figuran
entre las ciudades con mejor funcionamiento de este tipo de sistemas,
medido en términos de desplazamientos realizados por la poblacién
residente y trayectos realizados por bici disponible.”

Durante la ultima década, las estaciones de bicicletas compartidas
se han hecho mds sofisticadas —existen actualmente aplicaciones de
smartphone en mds de 100 ciudades que indican la disponibilidad
de bicis—, y se han introducido también sistemas de pago mediante
tarjetas 1ntehgentes Por otra parte, la tecnologla de los sistemas de po-
sicionamiento global (GPS) ha prop1c1ado sistemas que permiten a los
usuarios estacionar las bicicletas casi en cualquier lugar, en vez de tener
que devolverlas a una determinada estacién. Algunos sistemas incluyen
bicicletas eléctricas para realzar el atractivo del programa: Birmingham,
en Alabama, es la primera ciudad norteamericana que incluye bicicletas
con pedaleo asistido por una baterfa eléctrica.®

Varias ciudades estdn subrayando aspectos de equidad, y se esfuer-
zan por lograr que el uso compartido de bicicletas esté disponible y
resulte asequible para los habitantes de renta baja. El programa «Div-
vy for Everyone» de Chicago ofrece descuentos a los solicitantes que
cumplan determinados requisitos. Y el sistema «Indego» de Filadelfia
estd llevando un tercio de sus 600 bicicletas a barrios de renta baja.
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Mis alld de los ganadores

Para hacer mds sostenibles sus sistemas del transporte, las ciudades de-
berdn reorientar su mix modal, reduciendo su dependencia del coche y
encamindndose hacia una combinacién de opciones mucho mds equili-
brada. Las alternativas incluyen el uso compartido del coche, los peajes
urbanos en zonas congestionadas, el transporte publico y el fomento de
desplazamientos en bici y andando, dependiendo de las circunstancias
de la ciudad. Pero estos esfuerzos pueden dar fruto tinicamente en un
marco mds amplio de estrategias para aumentar la densidad urbana y
limitar su expansién descontrolada.

Una alianza de organizaciones lleva concediendo anualmente desde
2005 el Premio al Transporte Sostenible a aquellas ciudades que destacan
por su liderazgo e innovacién en la mejora de la movilidad de sus habi-
tantes, en la reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero
y de contaminantes atmosféricos, y en el incremento del acceso y la
seguridad de ciclistas y peatones. El jurado del premio retdne al Banco
Mundial, al ITDD, al ICLEI-Gobiernos locales por la sostenibilidad, al
World Resources Institute, a la Agencia alemana de cooperacién inter-
nacional (GIZ, segin sus siglas en alemdn) y a otras organizaciones.”

Como demuestra la experiencia mundial, existe un abanico muy
amplio de opciones disponibles para aquellas ciudades que aspiran a
reducir la huella de sus sistemas de transporte. A pesar del enorme
desafio al que se enfrentan las dreas metropolitanas que dependen del
coche, numerosas ciudades, incluyendo algunas que soportan un exceso
de vehiculos en sus calles, han estado a la vanguardia de los esfuerzos
por crear unas politicas de transporte mds sostenibles. Resulta impor-
tante reconocer y celebrar estos esfuerzos, como lo hace el Premio al
Transporte Sostenible. La funcién de este tipo de galardones es en parte
animar a otras ciudades a asumir este desafio. Es fundamental que los
logros positivos se reproduzcan lo mds amplia y rdpidamente posible,
y que las lecciones aprendidas se compartan en todo el mundo. Las
oportunidades son tan grandes como acuciante es la urgencia con que
todas las urbes deberfan actuar.
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