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Las ciudades de América Latina
son lideres en transito urbano,
pero ¢quién se beneficia?

Por Gregory Scruggs

HOY, UN VENDEDOR INDIGENA BOLIVIANO DE PRODUCTOS
AGRICOLAS se desliza en el aire en un teleférico
para llegar al mercado de La Paz. Una estudiante
de Bogota, Colombia, sabe que llegara a tiempo
a clase porque la red de autobuses de transito
rapido (BTR) de la ciudad nunca queda atrapada
en un embotellamiento. El propietario de un

auto en San Pablo, Brasil, deja las llaves en casa
porque la prohibiciéon de la ciudad acerca de la
circulacion de autos en el centro en hora pico
hoy se aplica al nimero de su placa. Una familia
joven de clase media vive comodamente sin un
auto en el centro de Santiago, Chile, gracias a

las nuevas aceras y carriles para bicicletas para
hacer viajes en el vecindario y a una combinacién
despejaday segura de metro y BTR para recorrer
el resto de la ciudad. Y un jornalero en las favelas
de Rio de Janeiro puede depender de una camio-
neta compartida que funciona en el vecindario
cuando el sistema oficial de autobuses de la
ciudad no lo hace.

Estas escenas de vida en las grandes ciuda-
des de América Latina son frecuentes. Las lineas
de autobuses de transito rapido (BTR) atraviesan
a toda velocidad el corazén de 54 ciudades en la
region. Los teleféricos conectan vecindarios en
laderas escarpadas con el resto de la ciudad en
un punado de ciudades. Los peatones y ciclistas
de todas las clases sociales tienen cada vez mas
lugar para transitar las ajetreadas calles urbanas.
Abundan las opciones informales de transito,
aunque su seguridad y fiabilidad son muy variables,
como también varia la tolerancia de los funciona-
rios publicos. Se estan construyendo sistemas
de metro, aunque sea lentamente. La posesién
de autos sigue siendo muy inferior a la de los
promedios en el mundo desarrollado.

En conjunto, América Latina se ha ganado
la reputacién de innovador global en transito

Crédito: Gwen Kash

urbano. Las ciudades de la regién han obtenido
9 de los 16 Premios al Transporte Sustentable
que otorga el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (ITDP), y suelen ser
finalistas en los premios Cities4Mobility de C40.

Se han alcanzado algunos logros impresio-
nantes. Las asociaciones pUblico-privadas (APP)
ahora son de rigor en toda la region: el gobierno
nacional financia la infraestructura y supervisa
los planes a largo plazo, mientras que las firmas
privadas licitan para operar los recorridos. El
Banco Mundial estima que América Latina invirtié
361 300 millones de délares en infraestructura
energética y de transporte en mas de mil APP
en la Gltima década, y Brasil, Colombia y México
son los participantes principales. Mientras tanto,
Brasil y Colombia han implementado la recupera-
cién de plusvalias de la tierra para financiar la
expansion de redes de BTR y la construccion
de nuevas vias de tren (Smolka, 2013).

Sin embargo, en medio del auge latinoameri-
cano del transporte, también hubo caidas. El
exceso de personas en el sistema TransMilenio,
de Bogot4, la red de BTR més extensa de la
region, ha ocasionado disturbios periédicos. Rio
aposto su legado olimpico a mejorar la movilidad
con la construccién de un BTR en toda la ciudad
y tres teleféricos para las comunidades de las
favelas, pero la corrupcién endémicayy la planifi-
cacion vertical llevaron a promesas sin cumplir.
El entusiasmo por implementar nuevas bandas
de transito en lugares como Quito, Ecuador,
tiene el costo de que los operadores informales
atienden a los residentes urbanos mas pobres.

“América Latina esta innovando, pero ain no
sabemos si dicha innovacioén lleva a un circulo
virtuoso para generar recursos en la ciudad”, dijo
Clarisse Linke, directora de la oficina de ITDP en
Brasil. “Beneficiamos a los pobres para que no
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deban viajar 50 kildmetros de ida al trabajo y
otros tantos de regreso?”.

Estas preguntas son el meollo de la paradoja
sobre lainnovacién en transporte de América
Latina. Es cierto que la regién inventé formas
creativas para alejar a las personas de los
atestados centros urbanos, pero ¢puede atender
la necesidad mas amplia de reducir la tremenda
desigualdad? Cuando se trata de ese nivel de
innovacion, el jurado de los premios adn no
se decide.

El auge de los BTR

La innovacion en transporte ha prosperado en
las ciudades de América Latina por dos motivos
principales: la veloz urbanizacién y la extrema
desigualdad. A pesar de las mejoras de las Gltimas
décadas, seglin las mediciones del coeficiente
de Gini, 8 de los 20 paises con mayor desigualdad
del mundo se encuentran en América Latina.Y
los demégrafos consideran que la region es la
mas urbanizada del mundo. EL 80 por ciento de
la poblacion reside en ciudades, y el indice es
mas elevado en Argentina, Brasil y Chile. Estas
ciudades rebosantes emergieron durante un
auge econémico de posguerra que dispard una
migracién masiva de zonas rurales a urbanas.
Cuando los campesinos, agricultores y aborige-
nes bajaron de los Andes o dejaron el interior
arido del noreste de Brasil, no encontraron
disponibilidad de viviendas dentro de la ciudad.
En cambio, fueron apartados a los extremos

o a laderas escarpadas, inadecuadas para la
construccién.

Asi, los mares de gente pobre alrededor de
islas de opulencia se convirtieron en la norma
socioeconémica de la region (Gutman y Patel,
2018). Los recién llegados a la ciudad suelen
encontrar empleos ubicados en el centro, como
criados, conserjes, empleados de construccién
o cocineros. Esto crea una necesidad de mover
grandes cantidades de trabajadores de bajos
ingresos a distancias relativamente grandes,
en lugares donde puedan costear su vivienda.

Han surgido muchas opciones emprendedoras
para suplir esta demanda. Algunas camionetas
o taxis compartidos, conocidos como colectivos

(en espaiiol) o kombis (en portugués) empezaron
a seguir ciertas rutas para atender a los nuevos
barrios a los cuales los rebasados gobiernos
municipales no podian llegar o ignoraban de
forma intencional. Surgieron flotas de autobuses
operados por el sector privado, que ofrecian un
servicio frecuente, pero descoordinado, por lo que
las empresas competian entre siy los conductores
corrian a contrarreloj y dejaban huecos, se dupli-
cabany generaban condiciones poco seguras.

A fines de 1960y principios de los 70, el
sector plblico, que no posefa fondos, utilizé sus
recursos limitados para invertir en redes ferro-
viarias solo en las ciudades mas grandes. Los
metros de Ciudad de México, San Pablo y Santiago
son excelentes ejemplos de esta época. Si bien
reciben a millones de pasajeros por dia, no se
comparan con las amplias redes ferroviarias de
otras megaciudades de tamafo similar, como
Londres y Tokio.

Asi, llegaron los autobuses de transito rapido.
Si bien la idea se le adjudica a Peter Midgley, un
urbanista britanico y consultor retirado del Ban-
co Mundial que pens6 en los primeros carriles
exclusivos para autobuses en ciudades de Francia
y Bélgica a fines de los 60, fue en Curitiba, Brasil,
donde naci6 el primer sistema de BTR. La linea
de 20 kilbmetros que se inaugurd en 1974 pre-
sentaba no solo carriles exclusivos para auto-
buses, sino también estaciones cerradas, pago
previo al abordaje y abordaje desde todas las
puertas, caracteristicas que hacen al metro
rapido y conveniente.

Una fila de Trufi (taxi compartido con recorrido fijo) en La Paz, Bolivia,
durante la noche, cuando los vehiculos no alcanzan para suplir la demanda.
Crédito: Gwen Kash

El arquitecto Jaime Lerner, alcalde de Curitiba
en ese momento, se hizo famoso por sus inter-
venciones en disefo urbano en la ciudad del
sur de Brasil, y cont6 con fondos federales para
hacer una linea de metro. Pero se dio cuenta de
que la ciudad podia producir un sistema de auto-
buses dedicado mucho mas extenso por el mis-
mo precio que una linea de metro mucho mas
corta. Las paradas de autobus parecian verdade-
ras estaciones de metro, y la zonificacién admiti6
edificios mas altos en las bandas principales
cerca de las estaciones; asi, Curitiba adquiri6é
la mayoria de los beneficios de una linea de
metro con un presupuesto limitado.

El enfoque basico atrajo a las ciudades
de América Latina. “No teniamos ni los recursos
ni el tiempo para implementar transportes con
rieles”, dijo Linke. “Fue una situacién urgente,
porque nuestras ciudades ya estaban muy
pobladas, y necesitdbamos mas cobertura
de transporte”.

El modelo evolucion6 en Bogota con el alcalde
Enrique Pefhalosa, quien regres6 a su puesto des-
pués de una pausa de 14 anos. La ciudad, con
8 millones de habitantes, esta notablemente
ausente en la lista de metropolis latinoamerica-
nas con sistemas de metro, porque Pehalosa,
aligual que Lerner, se dedic6 a invertir mucho en
los BTR a fines de los 90. El sistema TransMilenio
de Bogota crecid y se convirtié en una de las
redes de BTR més extensas del mundo. Posee
210 kildmetros de recorridos y mas de 2 millones

Transantiago, el plan

de transito publico, fue
inaugurado en la capital
de Chile en 2007. Combina
servicios de autobls y
metro. Crédito: Getty

de pasajeros al dia, y compite con muchas
redes subterraneas.

Curitiba y Bogoté representan parte de la
era dorada del BTR en América Latina, porque
demostraron, al menos por un tiempo, que
podian transportar una cantidad impresionante
de residentes a una fraccion del costo de los
transportes por riel. Asi, surgi6é una tendencia
mundial. Mientras tanto, otras ciudades, como
Santiago, San Pablo, Rio, Ciudad de México y
Quito, se movilizaron para implementar lineas
de BTR como complemento a los trenes,
principalmente para llenar huecos, en vez
de construir redes de rieles.

De a poco, el BTR se convirti6é en sinénimo
de América Latina en los entornos de transporte
y politicas. Algunos think tanks (laboratorios de
ideas), como la Institucion Brookings, ofrecian
seminarios sobre lo que el transporte piblico
de EE.UU. podria aprender del auge del BTR
en América Latina. El Instituto de Recursos
Mundiales (WRI) abogé por el BTR como una inno-
vacion latinoamericana e identific6 a la regién
como el lugar con mayor cantidad de pasajeros
de BTR (casi 20 millones de personas por dia).

No tan especial

Si bien continda el fervor mundial por los BTR,
el flagrante fanatismo se vio moderado por méas
y més criticas, y el TransMilenio de Bogota fue
el mayor receptor. El nivel de aprobacién del
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sistema se desplomé de un 90 por ciento a
alrededor de un 20 por ciento, y la superpobla-
cién crénica es la mayor queja. Al igual que el
sistema de transito masivo de Tokio, conocido
por la excesiva cantidad de gente, TransMilenio
fue disefiado para 6 personas por metro cuadra-
do, en comparacion con el estandar de disefo
en Suecia, que es de 2 por metro cuadrado, o

el promedio de la ciudad de Nueva York, que es
de 2,7. Esto significa que los pasajeros estan tan
apretujados que tal vez no puedan bajar en su
parada.Y, por lo general, el sistema lleva hasta
8 0 9 personas por metro cuadrado, por lo que,
en la hora pico, puede llevar hasta 45 minutos
encontrar un autobis con espacio para subir.

Mientras la ciudad contintGia con sus esfuerzos
por mejorar el TransMilenio, y en su dltimo anuncio
prometié USD 8 millones para agrandar 49 de las
138 estaciones para que quepan mas pasajeros,
los defectos del sistema han logrado que mas
bogotanos utilicen modos de transporte alterna-
tivos. Confian cada vez més en autos privados
y taxis, lo que ha producido la sexta peor con-
gestion de trafico del planeta, segin la Global
Traffic Scorecard de INRIX de 2017.Y, después
de 60 afios, al fin Bogota se plantea invertir
en una linea de metro.

“Hoy celebramos que llegamos a un punto de
no retorno con el Metro de Bogotd”, dijo Pefalosa
en septiembre del afio pasado, cuando el presi-
dente Juan Manuel Santos aprob6 la financiacién
nacional del proyecto. Los funcionarios de trans-
porte determinaron que era preferible un sistema
de metro de 30 kildmetros, impulsado por energia
hidroeléctrica renovable, a construir mas BTR,
que se ha demorado en convertir los sucios auto-
buses diésel en vehiculos eléctricos limpios.

Algunos aun prefieren los beneficios del
BTR en cuestion de costos. Juan Pablo Bocajero,
economista de transporte colombiano de la
Universidad de los Andes, estima que la ciudad
pierde USD 800 millones al afo (0,5 por ciento de
su PIB) en congestiones de transito. “Si tuviera
que decidir entre un metro de 30 kildbmetros y un
BTR de 200 kilémetros, probablemente elegiria
el BTR” indicé a The World, de Radio Publica
Internacional, en 2015. Pero incluso los mayores
defensores del TransMilenio, como Dario Hidalgo,

antiguo director general adjunto del sistema,
quien hoy coordina el Observatorio del Centro
BTR de Excelencia de WRI, han apoyado
publicamente al metro de Bogota.

El debate de BTR contra metro también se
dio en Brasil. Alli, tanto Porto Alegre como Curitiba
consideraron establecer lineas de metro al recibir
una gran inyeccién de capital de la campana
publica de gastos en infraestructura del gobierno
federal, que, en gran parte, llegd por parte del
Mundial de 2014 a las ciudades anfitrionas. Si
bien en papel ambas optaron por un metro, en
pos de una mayor capacidad y el potencial de
lograr una nueva inauguracién, por sobre la efica-
cia costo/beneficio del BTR, la crisis econémica
y politica de Brasil de los Gltimos afios ha llevado
a que ambas ciudades suspendan los proyectos.
Curitiba ha solicitado permiso al gobierno federal
para redireccionar la subvencién federal de
unos USD 500 millones y devolverla al sistema
distintivo de BTR de la ciudad.

Sin embargo, la inversién en transporte no es
una competencia de suma cero, segin destaca
Daniel Rodriguez, académico de la Universidad
de California, Berkeley y miembro del Instituto
Lincoln, en una cita a las investigaciones sobre
las zonas metropolitanas de EE.UU. (Levine,
2013). En general, el gasto en distintas formas
de transporte tiende a un auge y caida en todas
ellas, mientras que el gasto en una sola posee
un efecto neutral o complementario a las otras.

Mientras el sector pablico debate los méritos
del BTR, las flotas de autobuses privados siguen
atendiendo a todas las ciudades de América Latina,
y los gobiernos locales han intentado, a veces
con éxito y a veces no, controlar las redes cabticas
y superpuestas de autobuses. En 2007, Transan-
tiago, de Santiago, con subsidios publicosy
administracién privada, introdujo tarjetas inteli-
gentes, desechd viejos camiones modificados
e implementd nuevos autobuses, y puso todo el
sistema bajo el control de una sola agencia. Pero
los pasajeros estaban frustrados porque la refor-
ma radical (que se consideraba la mas ambiciosa
en el sector del transporte en un pais en vias de
desarrollo) se les impuso con demasiada rapidez.
Si bien el sistema de Santiago era mas fiable que
las redes de muchas ciudades de América Latina,

en 2017 el think tank Espacio Publico lo llamé

la peor decision de politicas plblicas desde que
Chile volvi6 a la democracia, en gran parte debi-
do a los millones que el gobierno paga en sub-
sidios a los operadores privados para mantener
el sistema en funcionamiento.

Rodriguez afirma que las deficiencias del
BTR de Santiago surgieron, en parte, de una falta
inicial de subsidios publicos hacia las empresas
privadas de autobuses. “Esto signific6é que los
operadores intentaban llevar a tantos pasajeros
como podian”, dijo. Ademas, la ciudad eliminé
muchos recorridos existentes y no informé a los
pasajeros sobre estos cambios (McCarthy, 2007).

Estas decisiones cuestionables de politicas
publicas podrian haber contribuido al aumento
en los indices de posesion de autos en la region
(Roque y Masoumi, 2016). Aun asi, un estudio
reciente concluye que los indices de posesion
de autos estan por debajo de los promedios en
paises mas ricos, que van desde 71 por cada
1000 residentes en Ecuador hasta 314 por cada
1000 residentes en Argentina. Estos nGmeros
relativamente bajos significan que una gran
cantidad de votantes prefiere que aumenten los
carriles para autobuses, a costa de los carriles
para autos privados.

TELEFERICOS

Una innovacidn mas reciente refleja cierta voluntad por invertir en
vecindarios mas pobres, marcados por la topografia tnica de las ciudades
latinoamericanas, donde los asentamientos informales suelen ubicarse
en laderas. Del mismo modo en que Curitiba inspiré un auge de los BTR,
un teleférico inaugurado en Medellin en 2004 inspir6 a un puiado de
otras ciudades en la regién. Con un costo de entre USD 5y 10 millones
por kildmetro, son favorables en comparacion con el transporte por
ferrocarril, que no necesariamente podria atravesar el terreno formidable
sobre los valles de Medellin o entre EL Alto y La Paz, a gran altitud. Los
teleféricos han conquistado los tiempos de viaje en zonas complicadas,
donde antes solo se podia transitar en motocicleta, a pie y con vehiculos
pequenos. Pero hay excepciones notables: los dos teleféricos de Rio
estuvieron cerrados durante mas de dos anos, después de que las inves-
tigaciones de corrupcién demostraron que las empresas de construccion
conspiraban con los funcionarios publicos para cobrar de mas por los
proyectos, por decenas de millones de délares.

El Metrocable de Medellin. Crédito: Gwen Kash

Pero el indice de crecimiento anual para
la posesion de autos (que llega al 6,1 por ciento
en Chile) super6 por mucho al rango de 1 a 2 por
ciento de los paises desarrollados. Estos niGmeros
indican que, a pesar de los avances en América
Latina en el transporte masivo, la clase altay
aquella que esta subiendo de nivel todavia optan
por autos privados, a pesar de las congestiones
de trafico (hay 9 ciudades latinoamericanas que
figuran en la lista de las 100 ciudades con peor
trafico de INRIX, mas que Asia y Africa juntas).

Al otro extremo del espectro econémico,
la proliferacién de los BTR podria tener otras
consecuencias. “EL BTR es lo més jugoso de la
década en lo que respecta al transporte, y esta
reemplazando, en algunos casos con problemas,
a los sistemas de transporte existentes que son
problematicos a su propio modo”, dijo Daniel
Chatman, académico de la Universidad de Cali-
fornia, Berkeley, quien estudié el impacto de los
nuevos recorridos de BTR en varias ciudades,
entre ellas Quito y Barranquilla, Colombia.

Las investigaciones preliminares sugieren
que el BTR en bandas de gran volumen tiende
a ser mas Util para quienes trabajan en entornos
tradicionales de oficina, porque los llevan de
zonas residenciales formales y densas a centros
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de empleo. Esto puede dejar de lado a los pobres,
porque los planificadores de transito recortan los
recorridos secundarios que pasan por las partes
mas pobres de la ciudad con el objetivo de for-
malizar la red existente de transporte, aunque
esta no alcance para el 30 por ciento de los resi-
dentes de la regién que viven en zonas formales.

“El BTR termina por atender al patron de tra-
fico dominante en una ciudad y no necesariamente
lidia con otros patrones que no pertenecen al
sistema principal”, dijo Chatman.

La capacidad de los BTR de transportar a
personas a grandes distancias también ayudé a
empeorar la segregacion socioespacial. Después
de crear acceso al suelo en las periferias urbanas,
los funcionarios de la vivienda y desarrolladores
del sector privado de Brasil, Colombia y México
se dedicaron a construir viviendas de interés
social incluso mas lejos del centro de la ciudad,
para aprovechar los precios mas bajos del suelo.

“Ahora sabemos que fue un error que llevo
a la exclusion social, tarifas méas elevadas y
carga de viaje”, dijo Rodriguez, de la Universidad
de California, Berkeley.

La estructura espacial predominante de
las ciudades de América Latina, por la cual la
mayoria de los residentes de bajos ingresos se
ubican en las periferias, significa que los pro-
yectos de BTR han beneficiado muchisimo a los
residentes con ingresos medios. Esto se com-
prueba en Bogota (Combs, 2017) y Lima (Scholl
et al., 2017), donde el BTR atiende a concentra-
ciones de residentes de ingresos medios, y
los conecta con los centros de empleo formal.
Segun Linke, los residentes de viviendas de
interés social en Brasil gastan méas del 50 por
ciento de sus ingresos en vivienda y transporte,
mientras que los ocupantes de viviendas mas
céntricas gastan un 39 por ciento.

El costo alto y la incomodidad también
reflejan la falta de coordinacién entre viviendas
y planificacion del transito. Como resultado, las
viviendas se suelen ubicar sin pensar en el acce-
so al transporte, segn destaca Enrique Silva,
director asociado del Programa para América
Latinay el Caribe del Instituto Lincoln. El fracaso
de los BTR para llegar a comunidades menos
favorecidas es el resultado de decisiones

La Avenida Faria Lima, de San Pablo, se vio beneficiada por un

plan de recuperacion de plusvalias de la tierra para financiar nueva
infraestructura a lo largo de la ajetreada via, que incluy6 esta linea
de BRT. Crédito: Elisa Rodrigues-SIBRT

TRANSPORTE URBANO EN AMERICA LATINA

En mayo de 2017, el Instituto Lincoln y el departamento de
planificacién regional y de ciudades de la Universidad de
California, Berkeley ofrecieron un simposio sobre transporte
urbano en América Latina. Este se concentré en la influencia
de los planes innovadores de transito en inmuebles, desarrollo
urbano y la vida de los residentes de ciudades. El objetivo del
simposio era examinar la Gltima evidencia y debatir formas
de aplicar los tltimos conocimientos a las politicas publicas.

Los articulos del simposio plantean un panorama
complejo de experiencias e impactos. Las investigaciones
no fueron concluyentes acerca de si las inversiones en
BTR pueden tener distintas consecuencias en los mercados
inmobiliarios, aunque la mayoria de los estudios se concen-
traron en unas pocas ciudades de Colombia, Ecuadory
México. Los teleféricos se estudiaron de forma empirica
solo en Medellin, donde se not6é un aumento en la actividad
inmobiliaria. Ambos tipos de transporte han aumentado la
actividad de los permisos para construccion y la densidad
de poblacién. Las tendencias del uso del suelo han virado
de residencial a comercial en Bogota y Quito, pero no asi en
Ledén, Monterrey, Guadalajara y Puebla. Las incoherencias
en relacion con las consecuencias estimadas apuntan a las
diferencias en las condiciones locales. Los mercados territo-
riales urbanos estan condicionados por varias influencias,
desde instituciones de planificacién y actividad de desarrollo
hasta la disponibilidad del suelo. Estas influencias pueden
tener un impacto sobre el precio del suelo y entorpecer la
generalizacion de las consecuencias en los precios dentro
de las bandas, entre ellas y a lo largo del tiempo.

Las oportunidades para realizar mas investigaciones
son muchas, como estudios sobre la importancia de estas
innovaciones seglin los modos de transporte urbano estable-
cidos, como apuntar los beneficios hacia los residentes mas
pobres y como coordinar mejor con el desarrollo territorial.

diferenciadas sobre “coémo planifican los recorri-
dos y cuan accesibles son las paradas para las
personas”, dijo. Los planificadores decidieron
trabajar en recorridos principales existentes y
decidieron no extender ni considerar recorridos
qgue penetraban con mayor eficacia en barrios
pobres, explic6 Silva.

Sin embargo, los avances en América Latina
son impresionantes, y en las Gltimas décadas
se ha demostrado que es posible moverse dentro
de las ciudades en la regidn. Pero, hasta que la
regiéon no reduzca la gran grieta entre los ricos

y los pobres, una division que se manifiesta en
dénde puede vivir la gente, el transporte de alta
velocidad a lo sumo puede mitigar una herida
mas profunda.

Gregory Scruggs posee una certificacion del Instituto
Americano de Planificadores Certificados (AICP, por
su sigla en inglés) y escribe sobre ciudades y cultura
en América. Es corresponsal de la Fundacién Thomson
Reuters, y sus trabajos fueron publicados en The New
York Times, Washington Post, Atlantic CityLab y

The Guardian.
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