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Resumen

La presente investigacidon que se presenta en este trabajo, consiste de un estudio
comparativo de la gobernanza del transporte sustentable en tres ciudades metropolitanas del
continente americano: Portland, Puebla y Santiago de Chile. Esta investigacion pretende
mostrar a fondo los diferentes procesos de planeacién, construccién y operacion de los
sistemas de transporte publico que existen en las tres ciudades citadas anteriormente. Con
una matriz de evaluacién, se comparan las diferentes ciudades y se identifican las carencias
en la gobernanza del transporte para el caso de Puebla, México. Por ultimo, se presentan una
serie de conclusiones y recomendaciones para lograr una mayor sustentabilidad en todo el

proceso que conlleva gobernar el transporte publico.
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1 Introduccion

Este es un estudio acerca de ciudades', su sistema de transporte —desde una
perspectiva sustentable- y de las estructuras de gobierno, institucionales, sociales,
econdmicas y politicas que construyen estos sistemas. En especifico, es un estudio
comparativo que brinda una mirada profunda al proceso de planeacién, toma de
decisiones, construccion y operacion del transporte sustentable en tres ciudades a
lo largo del continente americano: Portland, ciudad verde de los Estados Unidos y
sede del unico gobierno regional democratico del pais; Puebla, cuarta zona
metropolitana mas grande de México y Santiago de Chile, ciudad que en los afos
recientes tuvo una transformacion radical en el sistema de transporte y que cuenta
con un proceso de politicas publicas histéricamente centralista.

Vivimos en un mundo mayoritariamente urbano. Las lineas que dividen lo
rural y lo urbano son difusas y cada dia mas dificiles de distinguir. En el 2010, de
acuerdo a un informe de la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL) en conjunto
con el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-
HABITAT) (2011), para el caso mexicano, los habitantes de las ciudades
representaban el 72% de la poblacion total del pais, mientras que los que habitantes
en zonas metropolitanas alcanzan el 56%. Datos recientes de SEDESOL (2012)
sefialan que el area de las ciudades en México mayores a 50 mil habitantes se ha
expandido 6 veces de 1980 a 2010, mientras que la poblacion solo ha incrementado
1.9 veces en ese mismo lapso de tiempo. Esto ha significado que en 30 afos la
densidad poblacional en las grandes zonas urbanas ha disminuido un 67%.

Mientras tanto, en los ultimos 20 afios de 1990 a 2010, el uso del automovil
en México se triplicd; generando externalidades negativas como contaminacion,
accidentes, ruido, congestionamientos etc. Algunos expertos calculan que dichas
externalidades podrian alcanzar un costo del 4% del PIB de las ciudades (Medina,
2012). A su vez, en promedio dentro de las ciudades mexicanas, alrededor del 80%

de la poblacién se moviliza diariamente en transporte publico; sin embargo, el 80%

I Cada que se hable de una “ciudad” o “ciudades”, se hace referencia a toda el area metropolitana de la ciudad
(a menos que explicitamente se mencione lo contrario)



del crecimiento del parque automotriz corresponde al transporte privado que
transporta al 20% de la poblacion (ONU-HABITAT SEDESOL, 2011). Caso contrario
el de los Estados Unidos de América, donde el 76.4% de los viajes al trabajo se
realizan en automovil y solo el 5.2% en transporte puUblico.?

Automoviles, autobuses, bicicletas, trenes: la humanidad necesita de los
medios de transporte para moverse a grandes distancias. El transporte de personas
y bienes, es un componente clave para el desarrollo de la economia y el bienestar
humano. Sin transporte, las personas no pueden trasladarse a sus lugares de
trabajo, no se entregan materiales a las empresas manufactureras y los bienes no
llegan al mercado. El transporte es un componente necesario del desarrollo mundial,
sin embargo, en muchas ciudades del mundo se ha apostado por desarrollar un
sistema de transporte enfocado a beneficiar al automoévil particular, lo cual ha
devenido en diversas externalidades negativas a la calidad de vida de la poblacion.
De acuerdo al Panel Intergubernamental del Cambio Climatico (2007), el transporte
predominantemente depende de un solo recurso fésil, el petroleo, que suministra el
95% del total de energia usada en el sector transporte a nivel mundial. En este
mismo reporte se incluye que, en el 2004, el transporte fue responsable del 23% de
las emisiones de GEI relacionadas al sector energético, con aproximadamente tres
cuartas partes provenientes de vehiculos de carretera. Es necesario tener en cuenta
que las externalidades generadas por el transporte, rebasan la esfera ambiental. Un
sistema de transporte urbano mal planeado, construido u operado, genera
externalidades que invaden cada una de las esferas de la vida diaria, tales como la
esfera econodmica, la social o la espacial.

En el campo de la gobernanza del transporte urbano, uno de los mayores
retos a los que se enfrentan las grandes ciudades, es como brindar un eficiente
transporte sustentable que rebase los limites juridico-politico-administrativos que
convergen dentro de una misma zona metropolitana; los recursos naturales como
el aire o el agua; asi como el crecimiento urbano, la necesidad de transporte o la
necesidad de trabajo, no respetan los limites administrativos establecidos por la

sociedad. Para el caso de las zonas metropolitanas, los gobiernos locales se ven

2U.S Census Bureau, 2013 American Community Survey



en la necesidad de establecer acuerdos con otras instancias u érdenes de gobierno,
negociar con la iniciativa privada y mantener un dialogo con la ciudadania.

La presente investigacion, pretender aportar informacién detallada acerca del
proceso de gobernanza metropolitana en transporte, en tres ciudades con tres
modelos de gobierno diferente. En Portland la planeacion del transporte se aborda
de una manera supramunicipal, en Puebla desde una vision estatal y en Santiago,

es el gobierno central (presidencia) quien planea el transporte publico en la ciudad.

1.1 Importancia del estudio

Hoy en dia, de manera internacional existe un acuerdo a nivel académico de la
importancia del transporte sustentable; el transporte urbano sustentable, o
transporte verde, promueve:

1. Sustentabilidad ambiental: a través de la proteccion del clima global, los
ecosistemas, la salud publica y los recursos naturales.

2. Sustentabilidad economica: a través de un transporte justo, eficiente y
costeable, que promueva el desarrollo econémico individual, asi como un
desarrollo regional balanceado.

3. Sustentabilidad social: al permitir el acceso basico a cada individuo para el
desarrollo integral dentro de la sociedad y de la ciudad. Fomenta la reduccion
de la pobreza y logra equidad dentro y entre las generaciones sucesivas
(UNEP, 2011).

Parece existir un acuerdo académico internacional sobre las politicas de
transporte necesarias para llevar a cabo la transicion hacia el transporte verde;
reducir la congestién vehicular, las emisiones de gases efecto invernadero y en
ultima instancia elevar la calidad de vida de los habitantes de las ciudades. Sin
embargo, aun existiendo un acuerdo y conocimiento sobre la importancia, las
ventajas y la necesidad de dirigir al transporte publico urbano hacia un modelo
sustentable, llevar a cabo esta transicibn de manera eficiente, parece estar
obstaculizada por diversos factores. La presente investigacion tiene como principal
proposito el identificar los diversos factores de indole politica, administrativa o

gubernamental que impiden la eficaz transicion a un modelo de transporte urbano
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sustentable para el caso de las metrépolis mexicanas, comparando el caso de la
ciudad de Puebla con otras dos experiencias dentro del continente, que cuentan con
un distinto modelo de gobernanza.

Asi, la pregunta guia de esta investigacion es: ¢Qué factores dentro de la
gobernanza del transporte en las ciudades de México, obstaculizan el planear,
construir y operar un eficaz sistema de transporte sustentable a escala
metropolitana? De la pregunta anterior surgen una serie de interrogantes que
acompanan a la pregunta principal:

1. ¢Qué tipo de arreglos institucionales entre las diferentes autoridades que
convergen en una ciudad metropolitana son necesarios para establecer un
transporte sustentable metropolitano?
¢ Existe un “mejor” modelo de gobernanza para el transporte urbano?
¢ Qué tipo de arreglos llevan a cabo los gobiernos con agentes particulares
durante los diferentes procesos de la implementaciéon de una politica de
movilidad?

4. ;Coémo los gobiernos construyen y desarrollan sus decisiones en materia de
transporte?
¢, Quiénes participan en la toma de decisiones?
¢, Qué rol juega la ciudadania? ¢ Fue consultada antes, durante y después de
la implementacién de las politicas de movilidad?

7. ¢De qué manera los organismos internacionales y organizaciones de la
sociedad civil ingieren en las decisiones de politica sobre transporte?

8. ¢Quiénes son los actores politicos, sociales y econdmicos involucrados en
las decisiones de transporte, y de qué manera influyen?

Citando a Aguilar Villanueva (1992), la ciencia politica latinoamericana ha
estudiado practicamente todo, “menos la manera como el gobierno construye vy
desarrolla sus decisiones”. Esta tesis presta especial atenciéon en el “como” el
gobierno construye las decisiones de transporte, y como esto en consecuencia
afecta la calidad del transporte en términos sustentables. Como primera instancia
de la investigacion, se caracterizan los sistemas de transporte verde de las ciudades

de: Portland en Estados Unidos, Puebla en México y Santiago en Chile.
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Posteriormente, se analizan las diferencias de los modelos de gobierno
metropolitano entre cada ciudad, y como cada diferente modelo ha impactado en la
construccion de transporte verde en cada ciudad. Con dicho procedimiento, se
planea identificar las variables, que han producido un mejor resultado en transporte
verde en las ciudades antes citadas.

Se eligio6 la ciudad de Portland como una de las tres ciudades objeto del estudio,
ya que es conocida a nivel mundial como la capital norteamericana de la buena
planeacion y el crecimiento inteligente, ha construido un gran sistema de transporte
sustentable, y cuenta con el unico gobierno regional democratico en los Estados
Unidos de Norteamérica. Dicho gobierno tiene injerencia directa en las decisiones
de transporte que le han dado a Portland la fama que tiene.

Por otro lado, se eligi6 a la ciudad de Puebla como objeto de estudio comparativo
por contar con caracteristicas sociodemograficas similares a la Ciudad de Portland,
tales como el numero de habitantes, el hecho de ser una zona metropolitana bi-
estatal, ser una ciudad que lleva pocos afos implementando un sistema de
transporte publico masivo y sustentable, como lo es su nuevo BRT apenas
inaugurado en el 2013, asi como ser un ejemplo perfecto del modo en que se
articulan y toman decisiones en las zonas metropolitanas en México, un pais en el
cual constitucionalmente estan prohibidos los gobiernos regionales.

Por ultimo, Santiago de Chile nos ofrece un diferente modelo de gobernanza en
el transporte, pues con una tradicidn centralista heredada por el gobierno de
Pinochet, es el gobierno central, la presidencia, quien a través de su ministerio de
transporte y telecomunicaciones planea el transporte en Santiago.

Al ser un estudio comparativo, se tiene la intencion de encontrar aquellas
diferencias entre las tres ciudades en la manera de planear, construir y operar sus
sistemas de transporte publico. A su vez, se plantea identificar a los actores e
instituciones preponderantes en la creacion de dichos sistemas en cada ciudad, con
la intencién de encontrar todas las variables desde la esfera de gobierno que

generan un mayor y mejor transporte verde.
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1.2 Estructura de la investigacion

En el primer capitulo se presenta la investigacion, brindando un breve resumen
acerca de esta, y la manera en que esta estructurada.

En el segundo capitulo se establecen los marcos: te6rico y conceptual sobre
los cuales esta investigacion se realiza. Se hace una revision bibliografica de los
ultimos avances en materia de sustentabilidad, movilidad, transporte,
gobernabilidad, gobernanza y arreglos municipales. Se resumen a su vez,
anteriores contribuciones de expertos en materia de gobernanza metropolitana,
haciendo énfasis en las politicas de transporte sustentable.

En los capitulos del tres al cinco, se presentan de manera profunda los
procesos de planeacion, construccion y operacion, para cada una de las 3 ciudades
elegidas en esta investigacion. Se empieza por contextualizar cada ciudad,
explicando sus patrones de movilidad. En estos capitulos se puede encontrar las
diferentes maneras de financiar el transporte publico en cada pais, asi como las
diferentes maneras en que operan.

En el capitulo 6 se presentan las conclusiones. Lo que las ciudades mexicanas
pueden aprender de experiencias internacionales, y la manera en que esto se podria

aplicar en el pais.
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2 Marco teorico

Introduccion
Este capitulo ofrece un repaso de lo escrito en los ultimos afios acerca de zonas
metropolitanas, movilidad, transporte sustentable y gobernanza. Se hace un
recuento de la importancia de las ciudades y los retos que enfrentan en el siglo XXI.
En segundo lugar, se denota la importancia de la movilidad urbana para dar paso a
la explicaciéon del transporte verde como solucion a los problemas de movilidad en
las ciudades. Posteriormente se abordan los ultimos avances en materia de
gobernanza, buena gobernanza, gobernanza metropolitana y gobernanza en
movilidad, columna vertebral del presente estudio. Asi mismo se establece una

propuesta de indicadores para la evaluaciéon de la gobernanza en movilidad.

2.1 Zonas metropolitanas

Mirando las ciudades de hoy en dia, pareciera que la idea de clasica (weberiana)
de ciudades, ha expirado. Las ciudades no son solo un territorio integrado
socioeconémicamente, las ciudades del siglo XXI son zonas metropolitanas que se
desarrollan a través de flujos mas que en un espacio fisico (Castells, 2000). El
término ciudad suele utilizarse para designar una determinada entidad politico-
administrativa urbanizada, aunque muchas veces la palabra también se usa para
describir un area de urbanizacion contigua que abarca diversas entidades
administrativas. Un ejemplo es la Ciudad de México, la cual tiene un aproximado de
8 millones de habitantes, no obstante, cuando alguien se refiere a la Zona
Metropolitana del Valle de México suele referirse a toda la regién, es decir al
conjunto de su area urbanizada, la cual tiene mas de 20 millones de habitantes.
Acorde a la Secretaria de Desarrollo Social, en México, mas del 77% de la poblaciéon
vive en ciudades. Nuestro sistema urbano nacional esta conformado por 384
ciudades de las cuales 59 son zonas metropolitanas, y en nuestro pais las 59 zonas
metropolitanas concentran el 67% del PIB nacional (SEDESOL, 2012).

Las zonas metropolitanas son areas econdémica y socialmente continuas,
fragmentadas artificialmente geopoliticamente por fronteras municipales y en

ocasiones estatales. Esta fragmentacibn genera problemas como la falta de
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coordinacién, la ineficiencia en la provisién de servicios, el desaprovechamiento de
potenciales economias de escala y la inequidad en la provisibn de servicios
publicos.

Para el caso mexicano, los municipios no pueden responder a estos
problemas con cambios institucionales extraordinarios como la creacion de
gobiernos regionales, debido a que el articulo 115 constitucional en su primera
fraccion lo prohibe: “Cada municipio sera administrado por un ayuntamiento de
eleccion popular directa y no habra ninguna autoridad intermedia entre este y el
gobierno del estado’. Aunque no exista figura politica administrativa metropolitana,
en México la Secretaria de Desarrollo Social, el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia, y el Consejo Nacional de Poblacion (2010) definen las zonas
metropolitanas como “el conjunto de dos o mas municipios donde se localiza una
ciudad de 50 mil o mas habitantes, cuya area urbana, funciones y actividades
rebasan el limite del municipio que originalmente la contenia, incorporando como
parte de si misma o de su area de influencia directa a municipios vecinos,
predominantemente urbanos, con los que mantiene un alto grado de integracion
socioeconomica; en esta definicion se incluye ademas a aquellos municipios que
por sus caracteristicas particulares son relevantes para la planeacion y politica
urbanas. Adicionalmente, se definen como zonas metropolitanas todos aquellos
municipios que contienen una ciudad de un millon o mas habitantes, asi como
aquellos con ciudades de 250 mil o mas habitantes que comparten procesos de
conurbacion con ciudades de Estados Unidos de América”

Para el caso de los Estados Unidos de Norteamérica, es la oficina de
Administracion y Presupuesto (OMB por sus siglas en inglés), parte del gabinete del
Ejecutivo federal, la encargada de definir las zonas metropolitanas. Esta oficina
define un Area de Estadistica Metropolitana como uno o mas condados (municipios)
o condados-equivalentes que tienen al menos un nucleo urbano de al menos 50.000
personas, mas un territorio adyacente que tiene un alto grado de integracion social
y econdmico con el nucleo medido por los lazos de conmutar (OMB, 2009). Esta
definicién federal no tiene ningun peso politico, administrativo ni juridico. Aunque

para el caso norteamericano se deje a decision de cada Estado el formar o no
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gobiernos metropolitanos, por mandato federal®, para la planeacion y financiamiento
del transporte en grandes urbes, desde 1962 las ciudades con mas de 50,000
habitantes requieren de una organizacion de planeacién metropolitana; MPO por
sus siglas en inglés. Dichas organizaciones son creadas por los Congresos
Estatales con diferentes atribuciones variando el Estado. Para el afio 2015 existen
408 organizaciones de planeacion metropolitanas a lo largo de toda la nacién®. El
caso de Metro, el gobierno metropolitano en Portland, es unico en los Estados
Unidos, ya que Metro actua como el MPO de la regién. Siendo asi no solo el unico
gobierno regional democratico en Estados Unidos, sino también el nico MPO electo
democraticamente.

En Chile no existe un consenso nacional sobre el concepto de area
metropolitana, cada institucion, tal como: el Instituto Nacional de Estadisticas, la Ley
Organica Constitucional sobre Gobierno y Administracion Regional o la Ley General
de Urbanismo y Construcciones, aporta su propia definiciéon, la cual define de
acuerdo a su rol en el que hacer nacional (Pradenas, 2006).

Hay que hacer énfasis en el hecho que no existan definiciones del concepto
de Areas Metropolitanas para el caso de Chile, ya que aunque a Santiago muchas
veces se le concibe como una unica unidad administrativa, en realidad esta formada
por 37 comunas, las cuales 26 se encuentran dentro del radio urbano y 11 con
alguna parte fuera de él, la mayor parte de la metrépoli se encuentra dentro de la
provincia de Santiago, con algunas comunas dentro de las provincias de Cordillera,
Maipo y Talagante.

Para el caso de diversos paises, entre ellos Chile y México, la toma de
decisiones autbnomas por parte de las administraciones municipales en el manejo
de ciertos temas de escala metropolitana como por ejemplo lo son la gestion de
agua, recoleccién de basura o incluso el transporte publico, produce resultados
contradictorios o redundantes; esto debido a que no todos los gobiernos locales que
forman parte de una zona metropolitana tienen la fuerza suficiente para ejercer un

control absoluto en sus jurisdicciones, ni igual capacidad de inversion dada su

3 Federal-Aid Highway Act of 1962
4 MPO Boundary Data. Federal Highway Administration.
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diferente base fiscal (Graizbord, 2002). A su vez, una fragmentaciéon politico-
administrativa genera una estructura de incentivos que motiva a los funcionarios
electos a no cooperar con otras jurisdicciones, amplificando la dimension de los
problemas sociales y de politica publica, lo cual nos lleva a una situacion en la que
no existe planificacion regional o metropolitana. (Ramirez, 2004),

Por su tamafnio, por su crecimiento ininterrumpido, por sus fracturas sociales y
espaciales, por sus caracteristicas econémicas, por sus dimensiones
institucionales, las regiones metropolitanas plantean desafios sin precedentes en

materia de gobernanza.

2.2 Sustentabilidad y transporte sustentable

El origen del término “sustentabilidad” parece hallarse en el Informe Brundtland,
elaborado por distintas naciones para la ONU en 1987. El informe también conocido
como “Our Common Future”, define al desarrollo sustentable como aquel que
satisface las necesidades del presente sin comprometer las necesidades de las
futuras generaciones (WCED,1987). Aunque en un principio la sustentabilidad fue
presentada como un compromiso de la humanidad con el medio ambiente, en la

actualidad el concepto abarca también los ambitos econdmico y social.

Figura 1 Los tres ambitos de la Sustentabilidad

Ecolégico

Econémico
Fuente: Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente (2011)

Si bien esos son los tres niveles en los que generalmente se define la

sustentabilidad, en los ultimos afios, en materia de politicas publicas se ha cobrado
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relevancia el factor de la gobernanza; entendiendo a la gobernanza como la forma
en que el gobierno toma sus decisiones y el proceso por el cual se involucran a
todos los actores de la sociedad en la planeacion y ejecucidn de las politicas (UN,
2011). Es en la gobernanza donde se situa el tema central de esta investigacion,
motivo por el cual mas adelante le dedicamos un exclusivo aparatado en el presente
capitulo.

Asi entonces, el transporte verde se sustenta en tres compromisos: ecologico,
social y economico. El Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente
(UNEP por sus siglas en inglés) define al transporte ecoldgico, verde o sustentable
como aquel que respalda:

1. “La sostenibilidad ambiental a través de, por ejemplo, la proteccion del clima
mundial, de los ecosistemas, la salud publica y los recursos naturales.
Ademas, respalda los otros pilares del desarrollo sostenible, a saber,

2. Elecondémico (un transporte asequible, equitativo y eficiente que apoya a una
economia competitiva y sostenible, asi como el desarrollo regional
balanceado y la creacion de empleos dignos);

3. Y el social (permite el acceso basico y el desarrollo de necesidades
individuales, empresariales y sociales de un modo consistente con la salud
humana y del medio ambiente, y promueve la reduccion de la pobreza, y la
equidad dentro y entre las generaciones venideras)”. (UNEP, 2011)

Como se observa en la figura 2, una sola persona que viaja diario una
distancia de 32 km, que cambia el uso del automévil por el uso de un transporte

publico sustentable, logra evitar la emision de 2177 kg de CO?:
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Figura 2 Libras de CO? ahorradas por afo usando transporte publico
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Fuente: Public Transportation Contribution to U.S Greenhouse Gas Reduction (2007)
Ejemplos de transporte sustentable:

Fotografia 1 Tren ligero, a nivel de calle por la quinta avenida de Portland.

Fuente: Fotografia del autor



Fotografia 2 Metro de Santiago, Estacion Irrarazaval.

Fuente: Fotografia del autor

2.3 Las ciudades de América

Aunque existe una correlacion entre el crecimiento del PIB per capita y el uso del
automovil, existe una gran diferencia a nivel mundial respecto a los modelos de
crecimiento en relacion al porcentaje de viajes en auto. Por un lado, tenemos el
modelo americano, donde se utiliza el automovil en una mayoria de viajes, mientras
que, por el otro lado, tenemos el modelo europeo, donde el automévil se utiliza de

manera moderada.
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Figura 3 Uso del automovil por PIB per capita en diferentes ciudades del
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Para el caso latinoamericano ocurre un fenémeno similar, un ejemplo de esto

son Santiago y Buenos Aires. Ciudades con PIB per capita similar, pero porcentaje

en viajes en automoévil bastante diferentes.

Gréfica 1 Correlacion entre el PIB per capita y los viajes en automovil.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de CAF (2011) y Global Metro Monitor (2014)
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Aunque, hay evidencia para decir que existe una correlacion entre el
porcentaje de viajes en automovil y el producto econdmico (PIB Per capita), como
se observo en la figura 3, el crecimiento econdmico de una ciudad, no determina el
porcentaje del uso del automovil. Se podria argumentar que la cantidad de viajes
que se realizan en automovil dentro de una ciudad, depende en mayor medida de
los esfuerzos por parte del gobierno en fomentar otros modos de viaje, como la
bicicleta, el caminar, o el transporte publico. Sin embargo, ese enfoque también es
limitado, pues no toma en cuenta la situacion econémica de la poblacion; un ejemplo
de esto seria la ciudad de Puebla, donde, como se vera mas adelante, solo 16% de
los viajes se realizan en automovil. Sin embargo, esto no quiere decir que esto sea
resultado de una buena gobernanza en el trasporte en la ciudad, el numero tan bajo
de viajes en automovil es un reflejo mas de la situacion econémica de la ciudad, en
la que poca gente tiene acceso al automovil, que a la inversion y acciones del
gobierno en promover otros medios de transporte.

Por estas razones, para la evaluacion de la gobernanza en el transporte que
lleva a cabo esta investigaciéon, no se toman en cuenta factores como el porcentaje
de viajes en auto o en transporte publico, pues la modalidad de viaje en las ciudades
depende de diversos factores en los que no se encuentra el actuar del gobierno. La
matriz de evaluacion que se presenta en el apartado 3.8, evalua el actuar del

gobierno en la planeacion, construccidon y operacion del sistema de transporte.

2.4 Movilidad

Para las personas no afines a la materia, es muy comun confundir la movilidad con
los medios de transporte o infraestructura por lo que es pertinente aclarar dicha
confusién; la movilidad es ante todo un atributo de las personas y no de los lugares
que refiere a su capacidad de moverse. Por su parte, el transporte es todo un
sistema de medios que permite conducir personas o cosas de un lugar a otro. En el
transporte, el énfasis esta puesto en el medio que permite movilizar, mientras que
en la movilidad lo esta en el desplazamiento de personas que se mueven. (Ramirez,
2009).

Se entiende como movilidad a un conjunto de procesos que integran una
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cualidad o atributo de los individuos que refiere a su capacidad de movimiento y que
puede ser un cambio de lugar o un proceso que lo genera (Abbagnano, 2004). Para
autores mas contemporaneos como Urry (2007) y Cresswell (2006) la movilidad
constituye el paradigma de las ciencias sociales en la actualidad. La movilidad
urbana, tiene una estrecha relacidén con la capacidad que tenemos de conectarnos
con la ciudad misma; acceder a fuentes de trabajo, servicios o espacios de
recreacion, lo que de manera directa influye en nuestra calidad de vida. La falta de
movilidad, supondria un elemento que contribuye a la exclusién social (Church,
Frost, y Sullivan, 2000). Por lo anterior, para muchos autores la movilidad es una
dimensidén que estructura la vida social, al ser un indicador de la capacidad de las
personas o comunidades de relacionarse con el resto del mundo (Kaufmann,

Berman y Joye, 2004).

2.5 Gobernanza

En primer lugar, se debe explicar la diferencia entre gobernabilidad y gobernanza,
dos términos que en América Latina y en México, la poblacién usa muchas veces
sin distincién como si fueran sinénimos; esto probablemente es debido a que las
primeras traducciones de la palabra governance al espanol fueron como
gobernabilidad. Gobernabilidad hace referencia a la capacidad de un gobierno para
ser eficiente en la consecucién de sus objetivos (Rial, 1987). Mientras que la
gobernanza en vez de centrarse en la efectividad del gobierno en la consecucion de
sus objetivos, se centra en el proceso por el cual las politicas son decididas.

Es dificil establecer con precision el origen del término gobernanza, sin
embargo, parece ser el Banco Mundial en 1992 el primero en utilizar dicho término
en su “Governance and Development” (mal traducido al espafiol como
“Gobernabilidad y Desarrollo”) donde define por primera vez a la gobernanza como:
“‘La manera en que se ejerce el poder en la gestion de los recursos econémicos y
sociales de un pais para el desarrollo”. En fechas mas recientes la ONU, a través
de la Comision Economica y Social para Asia y el Pacifico, UN-ESCAP por sus
siglas en inglés, define a la gobernanza como “el proceso por el cual las politicas

son decididas, y el proceso por el cual estas decisiones son implementadas (o0 no
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implementadas). Para el caso de algunas ciudades, en especial las
latinoamericanas, la gobernanza involucra a todos los actores sociales mas alla de
las autoridades publicas”. (UN-ESCAP, 2005)

El concepto de gobernanza esta estrechamente relacionado a los cambios
acontecidos en los ultimos veinte o treinta afos a nivel mundial, tales como la
globalizacion, los avances tecnologicos haciendo énfasis en el area de informacion
y comunicacion, el auge de organismos no gubernamentales y el creciente papel
politico de la sociedad civil. El Estado pierde su papel rector con respecto al
desarrollo de la sociedad al tener que interactuar con nuevos actores publicos y

privados, nacionales e internacionales.

2.6 Buena Gobernanza

Si bien la gobernanza es el proceso de toma de decisiones e interaccion del
gobierno con diferentes actores, para las Naciones Unidas la gobernanza tiene una
connotacion “buena” y “democratica” en la medida en que las instituciones vy
procesos de cada pais sean transparentes. La misma organizacién de las Naciones
Unidas (UN-ESCAP, 2005) hace referencia a las 8 caracteristicas de “la buena
gobernanza”. Es participativa, el consenso estd orientado, rinde cuentas, es
transparente, eficaz y eficiente, equitativa e inclusiva, receptiva y esta apegada el
estado de derecho. Estas caracteristicas aseguran que la corrupcién sea
minimizada, que los puntos de vista de las minorias sean tomados en cuenta y que
las voces de los mas vulnerables en la sociedad sean escuchadas en el proceso de

decidir y hacer politicas.

2.6.1 Gobernanza Metropolitana

La urbanizacion se acompafia de la extension geografica, rebasando muchas veces
los limites politico-administrativos de los gobiernos locales, dando lugar a zonas
metropolitanas. De acuerdo a Borja y Castells (1997), existen tres tipos de areas
metropolitanas desde el punto de vista de su institucionalidad: las que tienen algun

tipo de gobierno metropolitano, como Portland a través de su gobierno regional
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METRO; las que no tienen gobierno metropolitano pero estan coordinadas, como
es el caso de Puebla a través del gobierno estatal y las que no tienen ningun tipo
de coordinacion, como es el caso de Santiago, donde las grandes decisiones de

infraestructura son tomas desde el gobierno central.

2.6.2 Gobernanza en movilidad

Como se menciond en el apartado 2.4 de este capitulo, el concepto de movilidad no
solo incluye los medios de transporte e infraestructura necesaria para moverse, asi
mismo incluye la accesibilidad y disponibilidad de los medios y espacios necesarios
para desplazarse al realizar las tareas de la vida cotidiana. Por esas razones, para
realizar un estudio completo de gobernanza en transporte sustentable metropolitano
es necesario tomar en cuenta no solo los programas de los diferentes gobiernos
que convergen en una ciudad, sino también las acciones de promocion y protesta,
la legislacion, los arreglos entre gobierno y las empresas privadas o publicas
encargadas de generar la infraestructura y medios de transporte, todo esto sin
perder de vista los espacios y medios de traslado,(incluidos los traslados en
automovil particular y a pie), los impactos ambientales y sociales de los mismos
medios de transporte y de su construcciéon (Connolly, 2015).

Con el fin de caracterizar y evaluar los sistemas de transporte urbano de cada
ciudad, se ha realizado una matriz que mide dichos transportes desde una
perspectiva sustentable:

En primer lugar, se dividio el proceso de las politicas en tres etapas:

1. La planeacién; marcos juridicos y participacion ciudadana.

2. La construccién de la infraestructura; vialidades, carriles exclusivos,

corredores, ciclopistas, calles peatonales etc.

3. La operacioén del sistema de transporte; el aprovisionamiento del servicio

de los traslados.
Dichas etapas son evaluadas por tres diferentes campos:

1. Sustentabilidad ambiental

2. Sustentabilidad econdmica

3. Sustentabilidad social
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2.7 Indicadores para evaluar
La importancia de tener indicadores de evaluacion en materia de politicas publicas,

ayuda a que los encargados de elaborar los planes y proyectos tengan conocimiento

de las necesidades y carencias de los ciudadanos, y asi contar una guia de hacia

donde enfocar los esfuerzos. Para el caso de esta tesis, los indicadores serviran

para evaluar los resultados en sustentabilidad de los diferentes modelos de

transporte que han sido establecidos por tres ciudades con diferente modelo de

gobierno.

Matriz para la evaluacion de la gobernanza en los sistemas de transporte

urbano:

Planeacién

Infraestructura

Prestacion del
servicio

Sustentabilidad
ambiental

+ Existe un plan
maestro para el
transporte verde en la
region.

+ El plan tiene una
vision a largo plazo.

+ La planeacioén del
transporte esta ligada
a la planeacion del
uso de suelo.

+ Hay un amplio
numero de km de
infraestructura
exclusiva de
transporte publico
sobre el nUumero de
habitantes.

+Hay un amplio
numero de km de
infraestructura ciclista
sobre nimero de
habitantes.

+ Las diferentes
unidades
administrativas estan
conectadas via
transporte publico.

+ Se reducen las
emisiones de CO2
por pasajero, por km
recorrido.

Sustentabilidad
econdémica

Se asighan
presupuestos anuales
a la investigacion y
planeacion del
sistema de transporte
sustentable.

+ Hay mayor inversion
al sistema de
transporte publico que
a infraestructura para
el automovil.

+ El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico es
menor al 15% del
salario minimo diario.

El transbordo entre
los autobuses
alimentadores y el
sistema principal, no
tiene un costo mayor
del 15% del salario
minimo.

Sustentabilidad Social

Existe participacion
ciudadana en la
planeacién del
transporte.

La institucion
encargada de la
planeacion del

+ Las estaciones del
transporte publico
toman en cuenta la
accesibilidad de todas
las personas.

Se consultaron a los
afectados por las

+ El servicio es
accesible con la
poblacién vulnerable
El servicio ofrece
descuentos a la
poblacién vulnerable
(nifios y adultos
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transporte genera y obras. mayores)

publica informacion Hay transparencia

acerca de la movilidad | sobre costos,

en la ciudad. licitaciones y tiempos
de la obra.

2.7.1 Explicacion de los indicadores

Planeacion

1. Sustentabilidad ambiental:

a.

Debe existir un plan integral de transporte. Sin importar que orden de
gobierno lo elabore, el plan debe tener un alcance regional,
considerando a la ciudad en su totalidad metropolitana. El no
considerar a la ciudad en su totalidad metropolitana, fragmenta los
viajes en transporte publico, obligando a la ciudadania a depender del
automovil para moverse mas eficazmente.

El plan debe tener una vision a mediano y largo plazo, que no se limite
a planear para la administracién en turno. Sin la visidbn de un plan a
largo plazo, los esfuerzos realizados en una administracién se veran
cooptados por la siguiente.

La planeacion del transporte va a ligada a la planificaciéon de uso de
suelo. Sin un desarrollo orientado al transporte, la ciudad seguira
creciendo desordenadamente, desarticulada del transporte publico,

aumentando los viajes en automaovil.

2. Sustentabilidad econémica:

a.

Se asignan presupuestos anuales a la investigacion y planeacion del
sistema de transporte sustentable. La planeacion es una tarea
continua y sin fin, siempre hay aspectos en los que mejorar. Las
ciudades y su poblacidén estan en constante crecimiento y constante
cambio, ante esto, la planeaciéon debe ser continua, y no solo debe

realizarse al principio de la administracién en turno.

26



3. Sustentabilidad social:

a. Existen mecanismos de participacion ciudadana efectiva en la
planeacion del transporte. No solo es una manera de legitimar los
proyectos de transporte, sin la participacion de la ciudadania, los
proyectos concebidos no son asimilados por la comunidad.

b. La informacién sobre los mecanismos de elaboraciéon del plan, asi
como el plan mismo, se encuentran disponibles en Internet. No
pueden existir opacidad sobre los mecanismos de planeacion, asi

como todo el plan debe estar disponible para la poblacién en general.

Infraestructura
1. Sustentabilidad ambiental:

a. Existe amplia infraestructura exclusiva del transporte publico masivo
sobre numero de habitantes en la region. La gobernanza del
transporte no se puede medir por la modalidad de los viajes en una
ciudad, como se ha dicho, hay otros factores que influyen en la
movilidad de las personas. Sin embargo, se pueden medir las labores
de gobierno en la oferta de transporte a sus ciudadanos; a mayor
oferta de transporte publico, menor nimero de desplazamientos en
automovil.

b. Existe amplia infraestructura ciclista sobre numero de habitantes en
la region, incluyendo bici estacionamientos y calles de transito
calmado.

2. Sustentabilidad econémica:

a. La inversion de gobierno en movilidad sustentable es mayor a la
inversion en infraestructura para el automovil. La sustentabilidad no
solo debe estar plasmada en el discurso, también debe verse
reflejada en los presupuestos.

3. Sustentabilidad Social:
a. Las estaciones de transporte publico cuentan con rampas de

accesibilidad.
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b. En la pagina oficial de internet, de la institucion encargada de la obra,
se encuentra la informacion sobre costos, licitaciones y tiempos de la
obra.

c. Elservicio llega a la mayoria de la regién. Usualmente, en la periferia
de la ciudad vive la gente con menores ingresos. Una mayor
cobertura de transporte hace accesible la ciudad para cualquier

ciudadano.

Prestacion del servicio
1. Sustentabilidad ambiental:

a. Las emisiones de CO2, asi como los Km vehiculo recorrido han
disminuido.

2. Sustentabilidad econdmica:

a. El costo de dos viajes diarios en transporte publico es menor al 15%
del salario minimo diario. Una familia promedio en Estados Unidos
destina el 19% de sus ingresos en transportarse®. Una familia chilena
destina el 16.38%° de su ingreso en el mismo rubro, mientras que el
caso mexicano es el mas grave, pues de acuerdo a la SEDATU’, a
nivel nacional, las familias mexicanas gastan 50% de su ingreso en
transportarse. Si se pretende promover el uso del transporte publico,
el uso de este debe ser econdmicamente mas redituable que el uso
del automdévil. Usar un transporte publico que cuesta menos del 15%
del salario minimo, es un claro aliciente a utilizarlo.

b. EI cambio entre los autobuses que alimentan la principal red de
transporte y el sistema principal de transporte no sobrepasa el 15%

3. Sustentabilidad social:

5 U.S Department of transportation, Federal Highway Administration “Transportation and Housing Cost”

® Terra. Gasto Promedio mensual de los hogares chilenos es de $807.409 Terra en linea. 27 de septiembre del
2013 [fecha de consulta: 06/10/16]. Disponible en: https://economia.terra.cl/gasto-promedio-mensual-de-
los-hogares-chilenos-es-de-807409,386888141fab2410VgnCLD200000bbcceb0aRCRD.html

7 Forbes Staff. Mexicanos gastan 50% del ingreso familiar en transporte. Forbes en linea. 19 de febrero del
2015 [Fecha de consulta: 06/10/16] Disponible en: http://www.forbes.com.mx/mexicanos-gastan-50-del-
ingreso-familiar-en-transporte/
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a. El transporte masivo principal tiene la facilidad de uso y acceso para
la poblacién vulnerable. Los autobuses que complementan la red
principal de igual manera.

b. El sistema incluye descuentos a nifios y adultos mayores.

c. Existe informacién en la pagina del operador del servicio disponible

acerca del presupuesto, los subsidios y los gastos del servicio.

2.8 Meta-metodologia

La meta-metodologia es el intento de explicar teéricamente y dejar en claro el
porqué del uso de ciertos métodos de estudio sobre otros métodos. En las ciencias
politicas la importancia de explicar los métodos de estudios no es menor, como Bevir
nos recuerda “solo cuando sabemos qué tipo de conocimientos y explicaciones son
aptas para la ciencia politica podemos inteligentemente decidir que métodos son los
mas adecuados para la produccion de ellos” (Bevir, 2008). Para la presente tesis se
lleva a cabo una investigacion tanto cuantitativa como cualitativa, siendo la parte
cualitativa la columna vertebral de la tesis. Al entender la gobernanza como un
proceso en el cual participan diversos actores de la sociedad, afirmamos que lo que
se esta estudiando son patrones culturales. En palabras de Sampieri “los modelos
culturales se encuentran en el centro del estudio de los cualitativo, pues son
entidades flexibles y maleables que constituyen marcos de referencia para el actor
social, y estan constituidos por el inconsciente, lo transmitido por otros y por la
experiencia personal” (Sampieri, 2006).

Esta investigacion no tiene la intencién de construir reglas absolutas acerca
de la gobernanza, sino mas bien encontrar patrones especificos para periodos de
tiempo especificos dentro de las tres ciudades estudiadas. Esta tesis se basa en la
creencia de la capacidad de los cientificos sociales de construir conocimiento a
partir de la realidad analizada. La investigacion tiene un caracter explicativo que
descansa sobre un enfoque de investigacion basado en la evidencia. Estableciendo
los conceptos de buena gobernanza metropolitana y transporte sustentable, lo

complemento con un analisis cualitativo de los avances en la materia dentro de las
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tres ciudades a comparar. Esta tesis utiliza un enfoque de “estudio de caso” no para
probar teorias, sino mas bien para la generacidén de conjeturas que puedan explicar
los acontecimientos reales en los contextos practicos de las ciudades estudiadas.
La eleccién de una investigacion basada en la evidencia se justifica por la
naturaleza de los fenémenos analizados. No existe claridad sobre las mejores
condiciones o arreglos instituciones metropolitanos entre los diferentes actores
politicos para llevar a cabo politicas de transporte sustentable en ciudades de
México, asi como a su vez no existe evidencia empirica que explique la manera en

que dichas politicas son decididas, planificadas o ejecutadas.

2.9 Metodologia

Esta investigacion es de caracter explicativo, con un enfoque de investigacion
basado en la evidencia actual. Se establecié una caracterizacion empirica de los
niveles de sustentabilidad del sistema de transporte en cada ciudad, que se
complement6 con un analisis de la gobernanza del transporte por ciudad a base de
entrevistas en profundidad. La eleccion de una investigacion basada en la evidencia,
es justificada por la naturaleza del fenbmeno a analizar; no existe claridad para el
caso mexicano sobre qué factores en la gobernanza generan mejores resultados en
politicas de transporte sustentable. Al recolectar evidencia de primera mano del
transporte en cada ciudad; y cruzar los resultados en transporte verde con la
experiencia e informacion que proporciona la gente involucrada directamente con
las decisiones de politicas en transporte, se plantea encontrar las variables dentro
de los modelos de gobernanza del transporte que obstaculizan o mejoran un
transporte sustentable.

Para la caracterizacion de los sistemas de transporte, se llevo a cabo una
evaluacion de los planes metropolitanos en transporte, desde su alcance hasta si
estos contemplan la participacion ciudadana. Se evalia la cantidad de
infraestructura existente en la ciudad, la inversién en transporte publico, asi como
si la infraestructura es accesible. Por ultimo, se evalua la operacion del transporte,
su costo, su accesibilidad y su efecto en el medio ambiente.

Acompafiado a la evaluacién, la investigacibn se complementa con los
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testimonios de académicos, politicos y servidores publicos inmersos en la toma de
decisiones de transporte en cada ciudad. Los testimonios fueron recogidos de
manera personal via entrevistas semi-estructuradas. Dichos testimonios se ocupan
para explicar, con informacion de primera mano, los procesos reales de toma de
decisiones en cuestiones de transporte, asi como las complicaciones, retos,

desafios, oportunidades y éxitos.

2.10 Preguntas de investigacion

La pregunta principal de esta investigacion es: ;Qué factores en la gobernanza
metropolitana del transporte generan mejores resultados en términos sustentables?
Con el fin de evaluar la verdadera sostenibilidad de los sistemas de transporte
de las dos ciudades, este estudio comienza proporcionando una caracterizacion
empirica del nivel de sostenibilidad en el transporte a través de un conjunto de
indicadores de sostenibilidad. Esta caracterizacion empirica se utiliza como la base
para el analisis de los factores de la gobernanza que estan conectados a estos
resultados.
Para responder a la pregunta principal, una serie de preguntas adicionales
surgen como complemento:
1. ¢Qué tipo de arreglos institucionales entre las diferentes autoridades que
convergen en una ciudad metropolitana benefician al transporte sustentable?
2. ¢Qué institucion o actor politico es preponderante en la toma de decisiones
de transporte en cada ciudad?
3. ¢Qué tipo de rol juega la iniciativa privada en la construccién y operacién del
sistema de transporte en cada ciudad?
4. ¢Quiénes participan en la planeacion del transporte?
¢ Qué rol juega la ciudadania? ; Fue consultada antes, durante y después de
la implementacién de las politicas de movilidad?
6. ¢Los organismos internacionales y organizaciones de la sociedad civil
ingieren en las decisiones de politica sobre transporte?
7. ¢Qué forma de gobierno genera mejores resultados en transporte publico

sustentable? ;Un gobierno altamente centralizado o descentralizado?
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2.11 Hipétesis

Las hipoétesis iniciales pueden ser respuestas tentativas a las preguntas de
investigacion, pero también pueden ser guias al proceso de construccion de la teoria
(Blaikie, 2010). Aunque la hipétesis final pueda surgir durante el proceso de
investigacion, para la presente investigacion, se usan los siguientes supuestos:

1. Los gobiernos regionales dan mejores resultados en materia de transporte
sustentable que los gobiernos mas centralizados o mas descentralizados;
esto debido a la visibn metropolitana con la que cuentan.

2. Entre menor injerencia del gobierno en la operacién del transporte publico,
menor sustentabilidad tendra; esto debido a que el mercado no se preocupa
por los factores sustentables ambientales y sociales.

3. Para contar con sustentabilidad ambiental, se debe sacrificar la
sustentabilidad econdmica.

4. El subsidio al transporte publico va ligado a un mayor grado de
sustentabilidad.

5. Un gobierno mas cercano a la gente tendra mejores resultados en

sustentabilidad.

2.12 Seleccion de casos de estudio

En los estudios de corte cualitativo, aunque contiene planteamientos mas
generales, es necesario elegir un contexto, un tiempo y un lugar (Sampieri, 2006).
Para el caso de la presente investigacion, se han elegido las ciudades de Portland
en Estados Unidos de Norteamérica, Santiago de Chile y Puebla en México.

Como se abordara posteriormente en el capitulo tercero, la Zona
Metropolitana de Puebla- Tlaxcala (ZMPT); presenta severos problemas de
transporte y movilidad que afectan no solo en el tiempo de recorrido de sus
habitantes, sino que traen consigo impactos negativos sobre el medio ambiente y la
economia. Desgraciadamente este es un fendmeno que se repite en la mayoria de
las Zonas Metropolitanas a lo largo de la Republica Mexicana. Se ha elegido la

ZMPT como caso de estudio por ser junto con la Zona Metropolitana del Valle de
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México, una de las unicas Zonas Metropolitanas del pais con mas de un millén de
habitantes que a su vez estan conformadas por 2 Estados diferentes. La ZMPT es
un excelente caso de estudio del fendbmeno de gobernanza metropolitana al ser un
reto de coordinacién institucional y no institucional al contar con 39 municipios de
dos diferentes Estados. De acuerdo al ultimo censo de poblacién elaborado por el
INEGI en el 2010, la poblacion total de la ZMPT era de 2,728,790 habitantes.

La Zona Metropolitana de Portland-Vancouver-Hillsboro también conocida
como Oregon-Washington Metropolitan Statistical Area (OR-WA), es una regién
metropolitana que también esta conformada por dos Estados diferentes de la Unién
Americana. Abarca 6 condados y tiene una poblacion estimada de 2,348,215 de
acuerdo a la Oficina del Censo de los Estados Unidos. No es solo el hecho de contar
con la similitud geografica lo que nos hace elegir a La Zona Metropolitana de OR-
WA como el segundo caso de estudio. La ciudad de Portland cuenta con el unico
gobierno metropolitano electo democraticamente en los Estados Unidos (Berg,
2012), convirtiendolo en un excelente ejemplo de coordinacion metropolitana.
Aunado a esto, la ciudad de Portland es conocida internacionalmente por ser la
“ciudad verde” de los Estados Unidos, gracias a que por décadas ha implementado
muchas politicas a favor del transporte verde, brindando beneficios econémicos,
ambientales y sociales a toda su poblacion (Cortright, 2007).

Por ultimo, Santiago de Chile, con mas de 6 millones de habitantes es un
excelente caso de analisis comparativo, al contar con un modelo de gobernanza en
el transporte distinto a las dos ciudades anteriores. En los recientes afios la ciudad
experimentd un cambio radical en el sistema de transporte urbano, pasando
abruptamente de un modelo hombre- camidn, a un sistema integrado de autobuses
urbanos que alimentan al metro. Esta transformacién nos brinda grandes
experiencias en materia de gobernanza del transporte, y un ejemplo unico en

Latinoamérica.

33



2.13 Recoleccién de informacion

Para la conformacion de esta tesis, diversas fuentes de informacién han sido
utilizadas. En especial, se recopil6 informacién de los centros de estadistica de
cada pais, asi como de las oficinas de cada gobierno estatal o
condado/municipio/comuna. Toda la informacién recolectada es de caracter
publico, y esta propiamente referenciada en la bibliografia de esta investigacion.
La reunién de la informacion necesaria fue recolectada via trabajo de campo
o estancia de investigacion en las ciudades elegidas, realizando entrevistas semi-
estructuradas a actores relevantes en la planeacién del transporte en cada ciudad.
El cuerpo principal de esta investigacion consiste de 13 entrevistas, que abarcan

120 paginas transcritas.

2.14 Entrevistas

Las entrevistas semiestructuradas son el método elegido en la presente
investigacion para recabar informacién. Gracias a este método se sabra de primera
mano, en qué medida y cdmo influye cada uno de los actores involucrados directa
e indirectamente en el proceso desde planeacién hasta gestion de las politicas de
transporte sustentable, en cada una de las ciudades.

El investigador pas6 minimo 1 mes en cada una de las ciudades elegidas
donde se realizaron entrevistas semiestructuradas con informantes clave en la
formulacién de politicas de transporte sustentable. Los informantes clave incluyen
politicos, funcionarios publicos encargados de la planeacién y ejecucion de politicas
de transporte sustentable a nivel municipal y estatal, periodistas que han sido
criticos al transporte en la ciudad, activistas de grupos ciclistas y peatonales,
legisladores en materia de transporte y movilidad, profesores o investigadores del
transporte o de gobiernos metropolitanos en cada ciudad y por ultimo empresarios
0 gerentes a quienes se les haya concesionado el transporte en la ciudad.

La misma guia base de entrevista fue utilizada con todos los informantes:
Guia de entrevista

1. ¢Qué instituciones son las encargadas de la planeacién del transporte en la

ciudad?
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¢, Cuales son sus funciones y atribuciones?
¢, Cuales son los principales problemas de la ciudad en materia de
movilidad?

4. ;Cuales son los mayores proyectos (inversion, legislacién, planeacion) que
existen en materia de transporte publico en la ciudad?
¢ Estan pensados a escala metropolitana?

Dentro de los proyectos mencionados, ¢, Cuales son los problemas de
coordinacion institucional que percibe a nivel planeacion, financiamiento y
gestion del servicio?

7. Si pertenece a alguna institucion encargada de la planeacidén u operacién
del transporte publico ¢ Como es la participacion de la institucidén a la cual
pertenece?

8. ¢Qué entidades politicas, econdmicas y sociales estuvieron a favor y en
contra de los proyectos?

9. ¢Qué tanta presién ejercidé cada una de las entidades antes mencionadas
en la toma de decisiones para ejecutar los proyectos?

10. ¢, Hubo participacién de organismos internacionales en la planeacion,
ejecucion o financiacion de los proyectos?

11. ¢ Existe coordinacion institucional entre los diferentes érdenes de gobierno

y/o las instituciones encargadas de la planeacion del transporte publico?

En el Anexo 1 se encuentra la tabla con todas las personas entrevistadas en cada

ciudad.
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3 Puebla

Puebla es una ciudad mexicana ubicada en el Sureste de México, a unos 130 km
de distancia de la capital del pais, Ciudad de México. Es una ciudad con rasgos
europeos, planeada y construida por espafoles durante la época de la colonia.
Sirvi6 y sigue sirviendo como punto de enlace entre el puerto de Veracruz (océano
Atlantico) y la capital.

La Zona Metropolitana Puebla-Tlaxcala (ZMPT) esta delimitada por la
Secretaria de Desarrollo Social, el Consejo Nacional de Poblacién y el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia. Por tamafio poblacional, la ZMPT es la cuarta
mas grande del pais, contando en el 2010 con 2 728 790 habitantes (INEGI). La
Zona Metropolitana contiene 38 municipios de dos diferentes Estados de la
Republica como su nombre lo indica: Puebla y Tlaxcala. De los 38 municipios que
la conforman solo 5 superan los 100,000 habitantes: Puebla, San Pedro Cholula,
San Andrés Cholula, San Martin Texmelucan y Amozoc. Siendo Puebla el municipio
con mayor numero de habitantes con 1,503, 060 habitantes (55% del total de la ZM);
a la vez, el municipio de Puebla es el corazon de la ZM.

Mapa 1 Zona Metropolitana de Puebla- Tlaxcala

TLAXCALA

Fuente: Elaboracion propia con cartografia de INEGI
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Entre las principales caracteristicas de la Zona, su ubicacién la coloca en una
posicidon estratégica entre el Puerto de Veracruz y la ciudad de México, cuenta con
una economia regional manufacturera encabezada por un fuerte sector automotriz
y a su vez se posiciona como uno de los principales centros de educacién superior
en el pais (OCDE, 2013). Puebla es una ciudad universitaria, en la Zona
Metropolitana se encuentran, en el rubro de ensefianza a nivel superior, un total de
169 instituciones y 442 escuelas; en estas, existe una matricula de 161,117 alumnos
y 12,638 docentes en el ciclo escolar 2013-2014.2 La mayoria de dichas
instituciones se concentran en solo dos municipios; Puebla, el municipio central con
138 instituciones y 131, 835 alumnos, seguido por San Andrés Cholula con 8
instituciones y 15,043 alumnos. Esto trae consigo un recurso humano altamente
calificado y ademas un alto potencial de desarrollo al aprovechar los convenios de
colaboracién que se han generado entre el gobierno, las universidades y el sector
empresarial.

El centro histérico de la Ciudad de Puebla se consolida como un centro
politico, administrativo, comercial, cultural y turistico (nacional e internacional); este
ultimo debido a que la Zona de Monumentos cuenta con la Declaratoria de la
UNESCO de Ciudad Patrimonio Cultural de la Humanidad. La concentracion de
servicios y equipamiento urbano en esta zona, hacen de Puebla el centro de la ZM
atrayendo gran numero de viajes por toda la region. El area urbana del municipio de
Puebla ha crecido exponencialmente, ya que en los ultimos 30 afos pasé de 22.83
Km2en 1970, a 223.25 km?en el afio 2005; esto permite observar un crecimiento de
200.42 Km2; un incremento del 980% en los ultimos 30 afios, lo que significa que la
zona urbana se ha incrementado casi diez veces la superficie referida en 1970. Y
no solo es la mancha urbana la que ha crecido, durante los ultimos diez afos se ha
multiplicado el numero de vehiculos registrados en la Zona Metropolitana, pasando
de 419,845 vehiculos en el 2003 a 860,041 vehiculos para el 2014°, los cual nos

deja con un total de 315 automoviles por cada mil habitantes en la region.

8 Sistema de consulta interactivo de estadisticas educativas de la Secretaria de Educacién Publica.
® INEGI. Estadisticas de vehiculos de motor registrados en circulacion.
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3.1 Movilidad en Puebla

De acuerdo a informacion obtenida en “El programa Sectorial de Movilidad de la
Zona Metropolitana de Puebla- Tlaxcala” realizado por el gobierno del estado de
Puebla en el 2011, en la ZMPT se realizan 3, 561,312 desplazamientos diarios, lo
que nos da un promedio 1.33 desplazamientos por habitante cada dia. Del total de
viajes diarios en la ZMPT, el 52.74% se realizan en transporte publico, 27% a pie,
16% en automovil particular y 1.9% en bicicletas. De acuerdo a la OCDE (2013), un
trabajador de bajos ingresos en Puebla, pierde de dos a tres horas viajando diario.

Como se observa, aproximadamente el 81% de los viajes en la ZMPT se
realizan a través de transporte publico y/o medios no motorizados, lo cual contrasta
bastante con el gasto que se hace por parte del gobierno en el ramo de la movilidad.
La ZMPT destina el 51% del fondo metropolitano (recurso federal) en inversion a la
movilidad (ITDP, 2011), sin embargo 60% de esa inversidon se va en infraestructura
para el automovil, 22% en pavimentacion, 16% en transporte publico, 2% va para el

espacio publico y solo 1% para infraestructura peatonal.

Gréfica 2 Distribucién de la modalidad de viajes en a ZMPT.

Automovil particular Transporte publico Caminando Bicicleta

Fuente: Elaboracion propia con datos del programa Sectorial de Movilidad para la ZMPT 2011
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3.2 Planeacion del transporte

La planeacion del sistema de transporte publico en la ciudad de Puebla esta a cargo
del gobierno del Estado. Si bien, no existe un Plan Integral de movilidad para la
region, la ciudad cuenta con un programa sectorial de movilidad metropolitana, del
cual se desprenden los diferentes proyectos de movilidad en la ciudad. Dicho
programa no se encuentra a disposicion del publico, por lo cual es dificil conocer los
proyectos de transporte en la ciudad. Los proyectos son dados a conocer una vez
han sido evaluados y aceptados para su financiamiento. Sin embargo, aun
aceptados los proyectos y estando en construcciéon, es practicamente imposible
acceder a los documentos de planificacién de los proyectos en movilidad. Un
ejemplo, es el caso de la construcciéon del tren Puebla-Cholula que se construye
actualmente. El gobierno del Estado mantiene la informacion sobre el tren como
confidencial, pues su difusion, “puede causar dafio perjuicio al interés del Estado y
poner en riesgo su realizacion, o lesionar los intereses publicos o colectivos™°.

Por otro lado, la ciudad si cuenta con un plan de transporte no motorizado
para la zona metropolitana (PTNM). El plan fue elaborado por los tres 6rdenes de
gobierno con recursos del Banco Mundial. Por parte del municipio participé el
Instituto Municipal de Planeacion, por parte del gobierno del Estado participé la
Secretaria de Transportes (ahora llamada Secretaria de Infraestructura vy
Transportes), y por parte del gobierno federal, la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano. El plan, aunque se puede encontrar en Internet, no se encuentra
disponible en ninguna pagina oficial del ningun orden de gobierno.

Cabe senalar que la planeacion en Puebla no es vinculante y, a pesar de
existir un plan de movilidad no motorizada, para la construcciéon de infraestructura
ciclista, el gobierno del Estado ignora lo planteado por el PTNM. Ejemplo de esto es
la ciclovia elevada que se construye en el Bulevar Hermanos Serdan. En ningun
apartado del plan se plantea la construccion de ciclovias elevadas dentro de la

ciudad, aun asi, esta se construye por érdenes del ejecutivo estatal, contraviniendo

10 Aranzazii, A. (11 de abril del 2016). Reservan por 4 afios proyecto del tren turistico Puebla-Cholula. Diario
Cambio. Recuperado de: http://ladobe.com.mx/2016/04/reservan-por-4-anos-proyecto-del-tren-turistico-
puebla-cholula/
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lo establecido por el plan.

Aunque en Puebla, la participacion ciudadana no se contempla dentro del
proceso de planeacion de politicas, los actores municipales se han preocupado por
tener un acercamiento con la ciudadania, especificamente en la etapa de

construccion/implementacién de politicas de movilidad.

“En la (construccion de la) ciclovia de la cuatro poniente si se platicd con todos los
comerciantes de la calle y se les explico cdmo iba a funcionar, inclusive ayudaron y
han ayudado a que se mantenga la ciclovia y que se respete. En el caso de CU al
centro histérico hubo personas que no estaban de acuerdo, como siempre y también

se platico con ellos para explicarles los beneficios de la ciclovia™.

3.3 Construccion del sistema de transporte

Puebla recientemente inauguré un sistema de transporte publico sustentable
llamado “Ruta” cuya columna vertebral son corredores de BRT (Bus Rapid-Transit).
El sistema inicié operaciones en 2013 con la linea 1, mientras que la linea 2 inici6
operaciones en 2015. La linea 1 atraviesa parte de la Zona Metropolitana de oriente
a poniente, conectando San Andrés Cholula y Amozoc, dos municipios al Oeste y
Este del municipio central respectivamente. La linea 2 cruza la ciudad de Norte a
Sur, aunque en un principio se planed que llegara hasta el Estado de Tlaxcala yendo
hacia el Norte, aunque el ultimo tramo jamas se construyo.

El gobierno del Estado de Puebla tiene previsto construir en los proximos
anos, tres corredores de BRT adicionales. Dos correran de oriente a poniente y un
mas norte sur; dichas lineas pretenden comunicar el municipio central de Puebla
con los municipios de: San Andrés y San Pedro Cholula al poniente y Cuautlancingo

y Coronango al norponiente.

"' Dominguez A. Regidor de Movilidad (comunicacién personal, 11 de mayo del 2016)
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Mapa 2 Sistema BRT actual y planeado para la ZMPT

Simbologia
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Zona Meticookians

Fuente: Elaboracioén propia con cartografia de INEGI e informacién del Plan Sectorial de Movilidad No Motorizada del
Estado de Puebla.

Para la construccion de la de la linea 2 del sistema se utilizaron recursos
tripartitos provenientes de: la federacion, el gobierno del estado y la iniciativa
privada. El costo aproximado de la obra fue de 1,998,421,052 pesos, repartidos de
la siguiente manera: 19% fondos federales, 30% gobierno del estado y 51%

inversion privada'2.

12 Banobras. (25 de Julio del 2013) Banobras y Fonadin con 397.7 mdp para el Metrobus de Puebla. Obras
Web. Recuperado de: http://www.obrasweb.mx/construccion/2013/07/25/banobras-y-fonadin-con-3797-
mdp-para-el-metrobus-de-puebla
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Grafica 3 Distribucion del gasto para la construccion de la linea 2 de RUTA.

D Federacion

W Estado

51%

O Privados

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banco Nacional de Obras

En materia de infraestructura ciclista, a pesar de que un gran numero de
viajes se realizan en bicicleta dentro de la ciudad, Puebla cuenta con muy poca
infraestructura: poco mas de 30 km de carriles delimitados para ciclistas en solo dos
de los municipios metropolitanos. El gobierno del Estado se ha encargado de
ampliar la infraestructura ciclista en la regién durante los ultimos afos, la cual hasta
hace apenas seis o siete afios era inexistente'3. El gobierno en los Gltimos 4 afios
ha construido 24.22 km de carriles exclusivos para el uso de la bicicleta' que,
sumado a la infraestructura existente, alcanzan los 32.46 km de carriles para

bicicleta en la Zona Metropolitana de Puebla.

13 En entrevista el 11/05/2016 con el informante clave #8
14 Distancia calculada usando google earth
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Mapa 3 Red ciclovias ZMPT
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Fuente: Elaboracion propia con cartografia de INEGI 2010

A pesar de contar con un plan de movilidad no motorizada donde se
contempla la construccion de una red metropolitana ciclista, en este no se
contempla el financiamiento de las ciclovias, haciendo que cada ciclovia tenga un
financiamiento distinto. Un ejemplo de esto es la ultima ciclovia construida, la cual
tuvo financiamiento por parte del Estado, el municipio e incluso tuvo financiamiento
de la universidad mas grande de la ciudad, la Benemérita Universidad Autonoma de
Puebla, al ser una ciclovia que conecta el campus mas grande de la universidad
con el centro histérico de Puebla.

Proximamente, la ciudad estrenara un sistema de bicicletas publicas, el mas
caro de todo el México, teniendo un costo para el usuario de aproximadamente 730
pesos anuales. El sistema de bicicletas publicas sera concesionado y sin subsidio,

a diferencia de otros sistemas de bicicleta publica que operan en el pais.
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Tabla 1 Sistemas de bicicleta publica en México

Administrador | Concesionario | Concesionario | Ayuntamiento | Concesionario
Numero de 452 236 26 139
estaciones
Numero de 6000 2000 300 2000-2100
bicicletas
Suscripcion $400 $365 $333 $700-$730
anual
Subsidio a la $76.8 $19.2millones | $ 20 millones -
operacion y millones de de pesos de pesos
mantenimiento pesos provenientes | provenientes
anual provenientes | del gobierno de fondos

del gobierno | del Estadode | federales'”

de la Ciudad Jalisco'®.

de México's.

Fuente: Elaboracion propia.

Un aspecto interesante a tener en cuenta es el alcance del proyecto es que,
en ciudades con mas de un millbn de habitantes, Puebla tiene la menor densidad
poblacional del pais (ONU), 36 habitantes por hectarea, hecho que deriva en
tiempos de traslado mas largos. A su vez, para ejemplificar, la zona metropolitana
de Puebla, tiene aproximadamente la décima parte de habitantes que la Zona
Metropolitana del Valle de México, pero solo la tercera parte de su territorio. Al ser
una ciudad tan dispersa, el sistema de bicicletas publicas no reemplazara el uso de
transporte publico ni del automovil, pero podra complementar los traslados a pie y

en transporte publico.

I5Karen Andrade. (18/02/2013). Los niimeros rojos de Ecobici. Mas por mas. Recuperado de
https://www.maspormas.com/2013/02/18/los-numeros-rojos-de-ecobici/

16 MiBici Zapopan cuesta 8.8 veces mas. (7/03/2016). El Informador.

17 Cuenta Publica del municipio de Toluca (2015)
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3.4 Operacion del transporte

De acuerdo al Programa Sectorial de Movilidad para la ZMPT realizado en 2011, la
ciudad cuenta con 284 rutas bajo el esquema hombre camién; de las cuales 81%
pasan por el centro de la ciudad y el 60% ya se encuentran saturadas. El costo de
usar una de estas micros, es de 6 pesos.

El sistema BRT de la ciudad de Puebla cuenta con dos lineas. Aunque en un
principio la primera linea fue operada por concesionarios, después de supuestos
malos manejos, esta concesion se les fue retirada por el Congreso Estatal y
actualmente esta operada por un organismo publico descentralizado, llamado
Carreteras de Cuota de Puebla’®. No se conocen los costos de operacion del
sistema, debido a que la Comision de Acceso a la Informacion Publica, aprobd
reservar hasta el 2021, la informacion financiera sobre la linea 1 de RUTA, asi como
informacion acerca de la administracion de la linea 2'°. Sin embargo, accionistas
de la linea 1 de RUTA, aseguran que el sistema arrastra, desde su inauguracion,
pasivos que superan los 188 millones de pesos?°.

El costo de la tarjeta de RUTA es de 12.5 pesos, mientras que costo por viaje
es de 7.5 pesos, con el cual también se puede usar alguna de las rutas en camién
que complementan el servicio. El costo de transbordar de una linea a otra, es de 3
pesos. Los usuarios con discapacidad no pagan por utilizar el servicio, y las
personas de la tercera edad pagan 4.5 pesos. La pagina oficial de RUTA?', asegura
que con la entrada del servicio se evitan 25.87 mil toneladas anuales de emisiones

contaminantes.

¥ Lemus J. (10 de junio del 2014) Quitan concesion a empresarios de RUTA. La Opini6n. Recuperado de:
http://www.laopinionpuebla.com/quitan-concesion-a-empresarios-de-ruta/

Y Llaven Y. (29 de enero del 2016) Reserva la CAIP hasta 2021 informacidn financiera sobre la linea 1 del
metrobus. La jornada de Oriente. Recuperado de:
http://www.lajornadadeoriente.com.mx/2016/01/29/reserva-la-caip-hasta-202 1 -informacion-financiera-
sobre-la-linea-1-del-metrobus/

20 Méndez. P. (31 de agosto del 2016) Linea 1 de RUTA arranc6 con pérdidas de 11 mdp el primer mes. E-
consulta. Recuperado de: http://www.e-consulta.com/nota/2016-08-31/gobierno/linea-1-de-ruta-arranco-
con-perdidas-de-11-mdp-el-primer-mes

2! http://rutapuebla.mx/
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3.5 Evaluacioén de la gobernanza del sistema de Transporte en Puebla

En base a la matriz de evaluacion presentada en el apartado 2.6, se hace una

caracterizacion de la gobernanza en el transporte para la region Metropolitana de

Puebla:

Matriz para la evaluacion de la gobernanza en los sistemas de transporte

urbano:

Planeacion

Infraestructura

Prestacion del
servicio

Sustentabilidad
ambiental

- No existe un plan
maestro para el
transporte verde en la
region.

-No hay una vision a
largo plazo en la
planeacién del
transporte.

- La planeacién del
transporte no esta
ligada a la planeacion
del uso de suelo.

+ Hay dos lineas de
BRT que suman 32
km de carriles
exclusivos. Mas lineas
estan planeadas para
los préximos afnos.

+ Hay 32.4 km de
ciclovia que aumenta
cada ano.

- El sistema BRT y las
ciclovias solo abarcan
dos municipios
metropolitanos.

+ Ruta ayuda a
reducir 25.87 mil
toneladas de
emisiones
contaminantes al
afno.

Sustentabilidad
econémica

- No existen partidas
presupuestales para
la investigacion y
planeacion del
sistema de transporte
sustentable.

- De los fondos
metropolitanos
usados para
movilidad, 95% se
dedica a
infraestructura para el
automovil.

- El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico es
de 20.5% del salario
minimo diario.

- El transbordo entre
los autobuses
alimentadores y el
sistema principal
hace que el viaje
exceda el 15% del
salario minimo.

Sustentabilidad Social

- No hay una
participacion efectiva
ciudadana en la
planeacioén del
transporte.

- El gobierno del
Estado no
transparenta la
informacién acerca de
la movilidad en la
ciudad.

+ Las estaciones de
RUTA son accesibles
para personas con
discapacidad motriz.
- No hubo un didlogo
efectivo con los
afectados por las
obras.

- Al momento de
ejecucion de las
obras, no hay
informacion publica
sobre costos y
licitaciones.

+ Los vehiculos de
RUTA cuentan con
accesibilidad y
espacios para
personas con
discapacidad motriz.

- El servicio ofrece
descuentos a adultos
mayores, pero no
para nifios o
estudiantes.
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Puebla presenta enormes retrasos en materia de gobernanza del transporte.
Aunque existe un programa sectorial de movilidad de la zona metropolitana y un
plan de transporte no motorizada, la regidbn no cuenta con un plan integral regional
de movilidad. “La vision de qué tipo de ciudad queremos, yo creo que eso nos falta
por resolver, porque mientras lleguen gobernantes que traigan su propia vision de
la ciudad o de la zona metropolitana, estaremos al capricho del gobernante cada
tres afios, o cada seis afios”2. A su vez, la coordinacion en la planificacion entre
diferencias dependencias municipales, estatales o federales, parece no existir: “(al
momento de planear) “Tu no sabes si al otro dia va a pasar CFE, alcantarillados,
SOAPAP?, si te van a re laminar la calle”®*. Y no solo es entre dependencias, una
coordinacién real, entre los diferentes 6rdenes de gobierno es baja, para el caso de
la planificacion del BRT, “Muchas de las cosas que se plantearon del gobierno
municipal en la linea 1y en la linea 2, no fueron tomadas en cuenta.”?® Por ultimo,
en materia de planeacién, hay que agregar que existe un grado de opacidad
gigantesco en la formulacién de politicas de movilidad en la ciudad, la participacion
ciudadana se da a cuenta gotas, y la informacion es inaccesible. Un ejemplo de lo
anterior es el nuevo sistema de bicicletas publicas: la socializacion del proyecto por
parte del municipio ha sido nula. Es practicamente imposible encontrar en linea
informacion oficial acerca del proyecto, sus costos y su alcance. Los bolardos que
protegeran las futuras estaciones ya han sido instalados, sin embargo, la ciudadania
no tiene informacion sobre cual es su funcion?®, lo cual ha derivado en que varios
puntos donde se colocaran las estaciones, la infraestructura ya esta dafada. Fue
en el 2015 cuando se anunci6 la puesta en marcha de este proyecto, aunque en
una primera instancia, se anuncié que la compra de bicicletas y colocacién de

estaciones se lograria gracias a un impulso econémico proveniente de PEMEX?7,

22 Dominguez A. Regidor de Movilidad (comunicacién personal, 11 de mayo del 2016)

23 Sistema Operador de los Servicios de Agua Potable y Alcantarillado de Puebla

2 Vargas E. Director del Banco de Proyectos del IMPLAN (comunicacion personal, 24 de mayo del 2016)
25 Dominguez A. Regidor de Movilidad (comunicacion personal, 11 de mayo del 2016)

26 Azteca Puebla, [AZTECAPUEBLA] (19/05/2016) ¢ Por qué colocan tubos en las esquinas? Recuperado de:
https://www.youtube.com/watch?v=x6zehkcoRFE&feature=youtu.be

27 Vifias Jesus (26/02/2015) En 2016 comenzara €l programa de bicis publicas en el capital impulsado por
Pemex. Periddico Central. Recuperado de: http://www.periodicocentral. mx/2014/municipio/en-2016-
comenzara-el-programa-de-bicis-publicas-impulsado-por-pemex-implan
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solo unos meses después, se anuncio que el servicio de bicicletas se concesionaria
a la empresa Cycloshare?®, la cual invertird 13 millones de doélares para la
construccion de estaciones, adquisicidon de vehiculos, remolques, refacciones,
insumos de mantenimiento y un software para la operacion. Si el servicio es
concesionado, y sera una empresa privada la que construira y operara el sistema
¢, Qué ocurrio con el dinero que PEMEX invertiria el proyecto? Mas aun, los 13
millones de ddélares que se invertiran, no contemplan los gastos de operacion.
Sumado al cobro a los usuarios, la empresa Cycloshare buscara subsanar los
gastos de operacion con explotacion de publicidad en bicicletas, puertos de anclaje
y quioscos de servicio, un esquema de financiamiento parecido al sistema de
bicicletas publicas en Londres?®. Sin embargo, a pesar de que la entrada de un
sistema de bicicletas publicas en la ciudad, si promueve la movilidad sustentable,
siempre hay que analizar la manera en que lo hace, y si no existian otras
alternativas.

En el campo de infraestructura sustentable, Puebla cuenta con 32 km de
carriles exclusivos para el BRT, con 2, 728, 790 habitantes en la region, existen un
total de .011 metros de carril exclusivo de BRT por habitante. Existen 32.46 km de
ciclovia en la ciudad, lo que nos da .011 metros de ciclovia por habitante, un nimero
bastante bajo al ver que diario se realizan mas de 60 mil viajes diarios en bicicleta.
Sin embargo, el problema no parece ser la falta de dinero, sino el como este se
utiliza: “Los recursos a nivel federal se utilizan al contrario de la realidad de la
piramide poblacional, es decir, el 75% de la poblacion a nivel federal usa el
transporte publico, y el 75,80% de los recursos a nivel federal se utilizan para
infraestructura del automdévil. Entonces hay un mal uso del recurso. A nivel estatal
es lo mismo, y a nivel municipal hemos ido avanzando un poco, tratando de crear
fondos o crear recursos para la movilidad sustentable. A nivel federal el tema del

fondo metropolitano, lo mejor que se ha hecho a nivel federal, fue una muy buena

28 Hernandez Miguel. (20/07/2015) Cycloshare operard bicis publicas en Puebla. El economista. Recuperado
de: http://eleconomista.com.mx/estados/2015/07/20/cycloshare-operara-bicis-publicas-puebla

2 Topham Gwyn. (27/02/2015) “Boris Bikes” To be painted red under Santander deal. The guardian.
Recuperado de: https://www.theguardian.com/uk-news/2015/feb/27/london-boris-bikes-painted-red-
santander-sponsorship-deal
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idea, pero al momento de la ejecucién en los Estados se convierte en una bolsa
extra del gobernador en turno que los usa para sus caprichos™. Los ultimos datos
disponibles, apuntan que la ciudad destina el 95% de los recursos federales
destinados para transporte y movilidad urbana en generar infraestructura vial,
mientras que, solo el 5% se utilizd en inversion a la movilidad urbana sustentable
(ITDP, 2015). El servicio de microbuses en muchas ocasiones no cuenta con
paradas oficiales, mucho menos infraestructura que hace accesible el servicio para
personas con discapacidad. Sin embargo, las nuevas estaciones de BRT estan
habilitadas para el acceso de personas en sillas de ruedas. En las paginas oficiales
del gobierno y de la secretaria de infraestructura, no se encuentra informacion
acerca de costos, licitaciones ni tiempos de la obra. En el tema de infraestructura,
el servicio de BRT solo llega a 2 de los 38 municipios de la zona metropolitana.

En términos de una operacion del servicio sustentable, el sistema BRT de
puebla ahorra 25.87 mil toneladas anuales de emisiones contaminantes. En la
cuestidon de las tarifas, en México el salario minimo homologado en todo el pais es
de 73.04 pesos mexicanos diarios; un viaje en Puebla que incluye un autobus y un
viaje en BRT cuesta 7.50 pesos mexicanos. Dos viajes diarios equivalen al 20.5%
del ingreso de una persona que gana el salario minimo en Puebla. Al transbordar
de un autobus alimentador de la red principal el costo pasa de 6 pesos a 7.50, un
aumento del 25% del pasaje. Aunque el BRT cuenta con acceso para personas en
silla de ruedas, los autobuses que lo alimentan no. El sistema no contempla ningun
descuento para nifios o estudiantes, pero si para personas mayores de edad. Por
ultimo, el gobierno no difunde informacién acerca de los ingresos, subsidios ni
costos de operacion. Puebla obtiene puntos positivos gracias a que el sistema BRT
ayuda a disminuir las emisiones de gases contaminantes a la atmosfera, a su vez
que los autobuses que brindan el servicio estdan adecuados para el acceso y
comodidad de personas con discapacidad motriz. Sin embargo, esto debido en gran
medida a la falta de accesibilidad al transporte y el nulo subsidio otorgado al servicio,
provocando que esto represente un gran costo para la poblacion de escasos

recursos.

39 bid.
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4 Portland

La ciudad, fundada en 1845, se encuentra al Noroeste de los Estados Unidos de
Norteamérica, es capital del Estado de Oregon y se ubica aproximadamente a 112
km del Océano Pacifico. Con una poblacién estimada por la Oficina del Censo de
Estados Unidos, de 601 510 habitantes en la ciudad central y de 2 326 397
habitantes para la zona metropolitana, Portland es famosa a nivel internacional por
ser la ciudad verde de los Estados Unidos de América y la cuna de la buena
planeacion en el pais. El area metropolitana de Portland-Vancouver-Hillsboro,
también conocida como OR-WA Metropolitan Statistical Area (Oregon-Washington)
esta delimitada la oficina de Administracion y Presupuesto, abarca 7 condados:
Columbia (Oregon), Washington (Oregon), Multnomah (Oregon), Yamhill (Oregon),
Clackamas (Oregon), Clark (Washington), Skamania (Washington).

A su vez, parte del area metropolitana cuenta con un gobierno de arreglo
metropolitano conocido como “Metro”. El rol del Metro en la construccion del
transporte sustentable en la ciudad, es uno de los principales intereses de la
presente investigacién. Metro es un gobierno regional electo por los ciudadanos a
través del voto directo. Abarca 25 ciudades, entre ellas Portland, y 24 ciudades mas
a lo largo de los condados de Multnomah, Clackamas y Washington. El distrito
metropolitano se divide en 6 distritos electorales de donde salen seis concejeros
que acompanan a un presidente. Los concejeros tienen una duracidén de cuatro afios
y pueden ser reelectos dos veces mas. El presidente es votado a nivel regional y
también tiene un periodo de cuatro afios, con posibilidad de una reeleccién. Todo
el consejo es electo por voto directo, haciendo de Metro el unico gobierno
metropolitano democratico en Estados Unidos.?'

Klink (2005) afirma que “las decisiones sobre uso del suelo y transporte son
las cuestiones que dominan las camparias politicas para la eleccion de cargos para
Metro. El resultado es que en la zona de Portland existe un nivel de participacion

ciudadana mucho mejor informada sobre cuestiones de planificacion regional que

3! Informacion obtenida en entrevista con el ex director de planeacion de Metro: Andy Cotugno
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en cualquier ofra comunidad regional en los Estados Unidos”
Las responsabilidades de Metro se pueden agrupar en 6 categorias:
Establecer un marco regional para el uso de suelo.

2. Planeacién del transporte. (Metro es reconocida a nivel federal como el
organismo encargado de coordinar y recomendar las politicas de
transporte regional.)

Gestion de los espacios abiertos.
Zoolégico de Oregon.

Centros de convenciones y foros artisticos.

o o » ¥

Planeacioén y disposicion de la basura.

Figura 4 Seis distritos que conforman Metro
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Fuente: Metro Adopted Budget (2000)
Metro esta autorizado por el Congreso y el Estado de Oregon para coordinar

y planear el sistema de transporte para la region (tres condados). Y aunque
juridicamente no tiene ningun lazo con la ciudad de Vancouver, Washington y el
condado de Clark, Metro trabaja en conjunto con dichas entidades y el Estado de

Washington en la planeacion del transporte para la region.3?

32 Tbid.
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4.1 La movilidad en Portland

Estados Unidos de América es un pais con un alto numero de viajes en automovil.
En promedio en el pais, 76.4% de los viajes al trabajo se hacen a través de
automovil con un solo pasajero, 9.4% de las personas comparten el auto para llegar
al trabajo, 5.2% utiliza el transporte publico, 4.4% trabaja en casa, 2.8% llega
caminando, 1.3% utiliza otros medios y unicamente el 0.6% de la poblacion llega al

trabajo en bicicleta®.

Grafica 4 Distribucion de los viajes al trabajo en Estados Unidos de América.

T -.\
Automévil Automoévil Transporte Bicicleta Caminando
conl compartido  Publico
pasajero

Fuente: Elaboracién propia con datos de: U.S Census Bureau, 2013 American Community Survey

Dentro de este contexto resalta el caso de la ciudad de Portland3* pues, a
pesar de su tamano, los gobiernos han hecho un gran esfuerzo por moverse en
direccion contraria al promedio nacional en modalidades de viaje; 57.6% maneja
sola en automovil al trabajo, 9.9% llega en automévil compartido, 11.8% utiliza el
transporte publico,0.5% llega en motocicleta, 7.1% utiliza la bicicleta, 5.4% llega

caminando, .8% por otros medios y 7.5% de la poblacion trabaja en casa.®®

33 U.S Census Bureau, 2013 American Community Survey
34 Los datos presentados son de la ciudad, no a escala metropolitana
35 U.S Census Bureau, 2014 American Community Survey
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Grafica 5 Distribucion de los viajes al trabajo en Ila ciudad de Portland, Oregon.

100
. h-l—f-—-;—l—,-! i,

Automdvil Automévil Transporte Bicicleta Caminando
con1 compartido  Publico
pasajero

Fuente: Elaboracién propia con datos de: U.S Census Bureau, 2014 American Community Survey

La ciudad de Portland presume de tener los mas altos niveles en Estados
Unidos de gente que se traslada al trabajo caminando o en bicicleta. “NY, Chicago,
Washington D.C, San Francisco, son areas metropolitanas muy dependientes del
transporte publico, estan en una liga totalmente diferente. Para todas las demas
ciudades somos lo mejor en transporte publico, somos la mejor ciudad para caminar,
la mejor ciudad para usar la bicicleta, y como prueba: tenemos el nivel mas bajo de
viajes en vehiculo per capita.”®

Sin embargo, al hablar de la regibn metropolitana, las cifras para Portland
son menos alentadoras, acorde al gobierno metropolitano Metro (2016): 70% de los
viajes al trabajo en la regién los hace la gente viajando sola en automovil, 10.2% de
los viajes son en automévil compartido, 6.6% usa el transporte publico, 6.4% trabaja

en casa, 2.6% viaja en bicicleta, 3.3% llega caminando y el 1% utiliza otros medios.

36 Cotugno. A. Ex director de planeacion en Metro (Comunicacion personal 22 de febrero del 2016)
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Grafica 6 Distribucion de los viajes al trabajo en la regiéon Metropolitana de Portland.
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Fuente: Metro 2016 “You are here; A Snapchat of how the Portland region gets around.”

A pesar de que en la regidon son pocas las personas que usan el transporte
publico, uno de los mayores logros del transporte pubico ha sido el aumento del
numero de personas que deciden usar transporte publico por libre eleccidén y no por
necesidad. “Creo que hemos demostrado que, si construyes un atractivo sistema de
transporte y lo operas bien, mucha gente lo usara, aunque tengan otras opciones.
En nuestra encuesta mas reciente, 80% de nuestros usuarios eligen libremente usar
transporte publico, son personas que tienen carro o tienen acceso a uno, pero aun
asi eligen viajar en transporte publico”.3”

Fotografia 3 MAX atravesando la cuarta avenida

Fuente: Fotografia del autor

37 Hesse E. Coordinador de planeacion de TRIMET (comunicacion personal el 1 de marzo del 2016)
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4.2 Planeacion del transporte

La planeacion del transporte en la regidn se lleva a cabo dentro de dos marcos, por
un lado, debe ser acorde al programa estatal de la planeacion del uso de sueloy a
su vez, cubrir ciertos requerimientos federales. “Para la planeacién del transporte
(en la region) los requisitos federales son muy claros, el gobierno federal ha
establecido a través de leyes que si quieres fondos federales debes contar con un
plan regional de transporte y ese plan debe ser creado por una MPO (Organizacion
Metropolitana de Planeacion)™8. Para el caso de Portland, el gobierno regional
Metro, funge como a la vez como la MPO, siendo asi también la unica MPO electa
democraticamente en el pais.

En el Estado de Oregon, cada ciudad y cada condado debe contar con un
plan de uso de suelo comprensivo, y por ley, esos planes deben de ser acordes con
las metas de planeacion establecidas por el Estado; adicionalmente, por ley, todas
las acciones de inversidon publica o privada deben ser acordes a estos planes de
uso de suelo, resultando asi que la planeaciéon del transporte debe ser consistente
con el plan de uso de suelo. 3° A Metro se le ha otorgado una funcion muy poderosa
dentro del proceso de planeacion en Portland, su funcién principal es la de
desarrollar un limite de crecimiento urbano regional para todas las jurisdicciones
dentro de sus limites. Como menciona el Dr. Seltzer “la legislacién reconoce que en
una configuracion tan compleja como la metropolitana es mas légico tener un unico
limite de crecimiento urbano que 25 limites diferentes; Metro no hace un plan de
uso de suelo para la regién, por ley no puede, pero provee a cada jurisdiccion de
los limites de crecimiento urbano.”?

Asi fue como en la primavera de 1994, con el fin de establecer un modelo de
crecimiento para la region y establecer un limite al crecimiento urbano, Metro llevd
a cabo un extenso proceso de participacion ciudadana: un cuestionario fue enviado

a cada casa en la regién (aproximadamente 550,000), planteandole a la ciudadania

38 Seltzer E. Profesor de la Universidad Estatal de Portland. (comunicacién personal el 23 de febrero del
2016)

3 Informacion obtenida en entrevista con el Profesor Ethan Seltzer de la Universidad Estatal de Portland.

40 Tbid.
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la importancia y necesidad de su participacion en dicho asunto; algunos de los datos
relevantes derivados de este proceso de participacion acorde a Metro (2000) son:
1. Mas de 17,000 cuestionarios fueron contestados y re enviados a Metro,
de los cuales 12,000 tenian comentarios adicionales.
2. Mas del 88% apoyaba un crecimiento a lo largo de corredores y nodos de
transporte publico.
Mas del 75% apoyaba el crecimiento en centros establecidos.
Alrededor del 58% apoyaba reducir el tamafio promedio de los lotes
residenciales.
5. Un 55% apoyaba la reduccién de carros estacionados en las areas
comerciales.
Asi fue como desde 1994 se eligié un modelo de crecimiento en la ciudad que

fomentara el crecimiento urbano a través de centros y corredores:

Figura 5 Modelo de crecimiento adoptado

2040 recommended alternative

W

Growth Is encouraged in centers and corridors
with increased emphasis on redevelopment
within the urban growth boundary,

248,000 to 252,000 acres in UGB
(15,000 to 19,000 acres added to the UGB
over 50 years)

Fuente: Metro (2000)
Con la capacidad de establecer los limites de crecimiento urbano en la regién
y de fungir como la MPO, Metro puede planear un transporte metropolitano
sustentable ligado al crecimiento de la ciudad. Metro cuenta con dos importantes
comités de consulta, uno para el transporte, y otro para el uso de suelo, cada uno
de esos comités esta compuesto por funcionarios electos y servidores publicos de

diversas agencias estatales y locales. A su vez “cada ciudad desarrolla su propio
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su propio plan de transporte, identifica los proyectos acordes a sus necesidades y
manda ese plan a Metro donde todos los planes se unifican y se crea el plan regional
de transporte (RTP por sus siglas en inglés).™?

Los planes son presentados a Metro a través del comité asesor de politicas
de transporte (JPACT), el cual esta compuesto por el director Trimet que es la
agencia estatal que opera el transporte, el director del Puerto de Portland, un
comisionado del condado de Multnomah, un comisionado del condado de
Washington, un comisionado del condado de Clackamas, un comisionado de la
ciudad de Portland, un alcalde representando las ciudades en Multhomah, un
alcalde representando a las ciudades de Washington, un alcalde representando a
las ciudades de Clackamas, un representante del departamento de transporte del
Estado de Oregon, un representante del Departamento de la Calidad del ambiente
del Estado de Oregon, tres consejeros electos de Metro, un representante del
Departamento de Transporte del Estado de Washington, un consejero de la Ciudad
de Vancouver y un consejero del condado de Clark. EI comité no solo esta
compuesto por representantes de diferentes jurisdicciones y érdenes de gobierno
del Estado de Oregon; en el comité también participan representantes de las
ciudades y el Estado de Washington, haciendo del JPACT un verdadero comité
asesor de politicas de transporte a escala metropolitana. Cabe mencionar que las
ciudades y condados del Estado de Washington, asi como el mismo Estado de
Washington, no tienen ninguna obligacion juridica de participar en la planeacion
regional del transporte, “cuando se trata de temas de transporte y uso de suelo,
todos los acuerdos son voluntarios™?.

El JPACT hace recomendaciones de transporte al consejo de Metro, el cual
puede aceptar o no las recomendaciones, o incluso regresarlas con ligeras
modificaciones. La aprobacién de cada tema relacionado al transporte necesita de
la aprobacion tanto del comité como del consejo de Metro. Por otro lado, esta el
MPAC, el cual es el comité de consulta de politicas de Metro, dicho comité tiene el

rol de aceptar el plan regional de transporte en los temas de uso de suelo.

41 Savas P. Comisionado del transporte en el condado de Clackamas (comunicacion personal el 29 de febrero
del 2016)
42 Seltzer E. Profesor de la Universidad Estatal de Portland (comunicacién personal el 23 de febrero del 2016)
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Figura 6 Proceso de toma de decisiones de transporte a nivel regional:

TPAC JPACT «—

Consejo de Metro

MTAC MPAC —>

A 4

MCCI

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Metro

Como se observa en la figura anterior, dos comités técnicos asesoran al
JPACT y al MPAC, el comité de alternativas de politica en politicas de transporte
(TPAC) y el comité de consulta técnica de Metro (MTAC) respectivamente. A su vez,
el comité de Metro para la participacién ciudadana (MCCI) recomienda al consejo
maneras de involucrar a los residentes de la region en la planeacién del transporte.
“Y es por esta estructura tan compleja que hay posiblemente tres reuniones
llevandose a cabo en este momento, (la planeacion) es una actividad constante.*3”

Metro no solo llevé a cabo un extenso proceso de participacion ciudadana
para la creacion del limite de crecimiento urbano regional, también lleva acabo un
exhaustivo de proceso participacion durante la elaboraciéon de cada nuevo proyecto
de transporte, realizando reuniones mensuales abiertas a todo publico, y
reuniéndose directamente con las comunidades donde el transporte dara servicio.
En palabras de quien fue director de planeacién en Metro por 26 afios, Andy
Cotugno** “Tenemos un proceso activo de participacion, en algunos casos
contactamos a organizaciones sin fin de lucro que representen a la comunidad,
especialmente organizaciones culturales especificas donde no tenemos acceso a la

comunidad, contratamos a la organizacion para que esta nos haga llegar los

43 Cotugno A. Ex director de Planeacion en Metro (comunicacion personal el 22 de febrero del 2016)
4 Entrevista realizada el 22-02-2016
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comentarios de la gente, pero también nos reunimos directamente con asociaciones
de vecinos nosotros mismos, tenemos bastante participacion de la gente”.

Sin embargo, como en todo proceso de planeacion donde figuran diversos
actores y diversos intereses, y en una regioén donde se trata de conciliar y escuchar
cada opinién, la planeacion no es del todo sencilla. “Entre mas voces diferentes son
representadas, es mas dificil llegar a un consenso, simple matematica; creo que hay
desafios en la manera en que las jurisdicciones estan trazadas, hay politicos
preocupados por las cuestiones urbanas pero que a su vez necesitan los votos de
las zonas rurales.”> Un ejemplo de lo anterior, es el condado de Clackamas: “Una
cosa que es Unica acerca del condado de Clackamas es que se encuentra en la
region metropolitana, pero una porcion significante sigue siendo rural. Asi que
tenemos diferentes tipos de necesidades, necesitamos de un sistema de transporte
rural, asi como de un sistema de transporte urbano lo cual hace un poco mas
complicado implementar un sistema de transporte urbano”.%¢ Esto se vio reflejado
en el 2012, cuando el condado aprob6 una ley que prohibe a los funcionarios electos
gastar dinero en el financiamiento del transporte urbano, sin antes pasar por una
votacion de todo el condado, complicando asi el proceso de obtencion de fondos
para transporte publico.*’

“‘Es importante tener servidores publicos electos, pero algunas veces para
ejecutar los proyectos es mas dificil conseguir un si de parte de los servidores
electos, ha habido ocasiones en que un orden de gobierno estaba listo (para
ejecutar el proyecto), pero tenias que esperar a que otros servidores electos
sintieran que estaban sacando algun beneficio” 8 Sin lugar a dudas el proceso de
planeacion del transporte en la regién de Portland es amplio y democratico, sin
embargo, un proceso tan democratico, también deja abierta la posibilidad a que la
gente que no quiere 0 que piensa que no necesita mas transporte publico, vote en
contra de este, recordemos que en la region de Portland, 70% de la gente viaja sola

al trabajo.

45 Hesse E. Coordinador de planeacion en TRIMET (comunicacién personal el 1 de marzo del 2016)

46 Savas P. Comisionado del transporte de Clackamas (comunicacion personal el 29 de febrero del 2016)
47 Iniciativa 3-401 del condado de Clackamas

48 Hesse E. Coordinador de planeacion en TRIMET (comunicacién personal el 1 de marzo del 2016)
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4.3 Construccion del sistema de transporte

El sistema de transporte urbano sustentable de la ciudad consiste de un tren ligero
(LRT) conocido como “MAX” (Metropolitan Area Express), complementado por
diversas lineas de autobus y un tranvia. Actualmente la ciudad cuenta con 93.5 km
de tren ligero distribuidos en cinco lineas y 11.6 km de tranvia, dando un total de
105.1 km de extension; complementadas por 79 lineas de autobuses llevando el
servicio a los lugares mas alejados de la region. A la par del MAX y la red de buses

ciudad cuenta con una extensa red de ciclovias: 483 km de ciclovias.

Figura 7 Sistema de transporte publico en la region de Portland

TRIGMET

Fuente: Trimet

“Impuestos a la venta, esa es la principal manera en que se financian
(proyectos de transporte) en el resto del pais y nosotros no tenemos accesos a eso.
Oregon no tiene impuestos a las ventas.”® Oregon es uno de los cinco Estados de
la Union Americana que no cuenta con impuestos a las ventas, por lo cual resulta
todavia mas interesante alizar de qué manera se financia la construccion del

sistema de transporte.

4 Cotugno A. Ex director de Planeacion en Metro (comunicacion personal el 22 de febrero del 2016)
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Aunque la financiacibn de cada linea de tren ligero en Portland ha sido
diferente, usaremos de ejemplo la ultima linea del sistema construida, la linea
naranja, inaugurada el 12 de septiembre del 2015. “En general la estrategia comun
ha sido a través de fondos federales, es competido, se tiene que competir con otras
areas metropolitanas, pero si calificas puedes obtener un 50% o hasta un 75% del
costo del proyecto. La linea naranja fue construida en un 50% con fondos federales,
pensada en 2 mil millones de dblares, no la ibamos a construir hasta conseguir los
fondos federales®?”. La linea en Ultima instancia costé 1.5 mil millones de délares,
“muchos gobiernos contribuyeron, la ciudad de Portland, el condado de Milwaukie,
el condado de Clackamas y el Estado de IOregon que aportdé 250 millones de
dolares. Trimet contribuye en la parte de la construccion, lo cual representa un
aproximado del 5%, no aportamos dinero, ya que el dinero que recaudamos (Trimet)
con nuestra autoridad recaudatoria se usa uUnicamente en la operacion del

transporte” .’

Grafica 7 Distribucion del gasto en la construccion de la linea naranja del “MAX”

5% OFondos federales

\ @ Fondos Estatales
29% 50%

O Gobiernos locales

OTRIMET

Fuente: Elaboracion propia con datos de Metro

La linea naranja incluy6 la construccién del puente “Tilikum”, el cual cruza el
rio Willamette. El puente es unico en los Estados Unidos, pues es el unico con una
infraestructura de ese tipo destinado Unicamente a transporte publico, bicicletas y

peatones.

50 Cotugno A. Ex director de Planeacion en Metro (comunicacion personal el 22 de febrero del 2016)
5! Hesse E. Coordinador de planeacion en TRIMET (comunicacion personal el 1 de marzo del 2016)
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Fotografia 4 Puente Tilikum

Fuente: Fotografia del autor

El proyecto no solo consistioé en la construccion de la linea, parte del dinero
del proyecto, 65 millones de ddlares, se usaron para construir o remplazar 16.5 km
de banqueta, construir o remplazar 12.5 km de ciclovia, construir 446 espacios para
estacionar la bicicleta y dos “bike and ride”.

Hay que agregar que la participacién ciudadana no se limita a la planeacién
del transporte, el gobierno ahora en forma de TRIMET involucra a los ciudadanos
durante el proceso de implementacion del transporte “una vez que el dinero llega,
el proyecto deja de ser de Metro y empieza a ser un proyecto operado por TRIMET,
ellos también llevan un proceso en el que involucran a la gente, preguntando por
donde deberia dar vuelta el autobus o donde deberian ir las paradas, ya que no

puede haber parada en cada esquina”>?

52 Timur E. Asesor de politicas de transporte del bur6 de transporte de la ciudad de Portland. (comunicacion
personal el 22 de febrero del 2016)
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4.4 Operacion del transporte

El 14 de enero de 1969, el Ayuntamiento de Portland aprobd una resolucion para
crear un distrito metropolitano de transporte tri-condado llamado Trimet para
hacerse cargo de los autobuses y el transporte publico en la regién. Para marzo del
mismo afo la legislatura de Oregon aprob6 la medida HB 1808 permitiendo la
creacion de distritos de transito, brindandoles el poder de aumentar sus ingresos a
través del cobro de un impuesto sobre la ndmina, este impuesto representa el mayor
ingreso de Trimet, aproximadamente el 50% de cada afo.

A partir del 1 de enero del 2016 la tasa de dicho impuesto es del 0.7337% de
los salarios pagados por el empleador o de los ingresos netos del trabajador por
cuenta propia que se encuentren dentro de los limites del distrito de Trimet%3. Los
recursos obtenidos por Trimet son unicamente para operacion y manutencion del
sistema de transporte actual. Los otros grandes recursos con los que opera Trimet
provienen en su mayoria de lo recaudado por la venta de boletos para hacer uso

del servicio (24%) y de subsidios federales (10%).

Grafica 8 Ingresos de Trimet para el afio 2016

OlImpuesto a la
némina 59%

@ Venta de boletos
24%

O Subsidios 10%

O Otras fuentes 7%

Fuente: Elaboracion propia con datos del presupuesto fiscal de Trimet para el afio 2016

53 Consultado en la pagina oficial de Trimet el 05/07/16 Recuperado de https://trimet.org/taxinfo/
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Como se observa en la grafica 8, el mayor ingreso de Trimet proviene de su
capacidad recaudatoria, siendo la venta de boletos unicamente el 24% de sus
ingresos totales. “Recientemente nos aprobaron un incremento al cobro del
impuesto a la némina para los siguientes 10 afios, basicamente aumentara 1/100
cada afno durante los proximos 10 afios para que en 10 afios el aumento haya sido

del 10%, esto nos permite implementar mejorar significantes al servicio.” 5

Grafica 9 Gastos de Trimet para el ano 2016

O Operaciones 69%

@ Seguridad bienestar 3%
O Proyectos de capital 2%
O Adminsitracion general

8%

B Beneficios de retiro 10%

O Deuda del servicio 7%

Fuente: Elaboracion propia con datos del presupuesto fiscal de Trimet para el afio 2016

El sistema maneja diversos precios, por 5 dblares una persona puede hacer
uso de todo el sistema durante todo el dia, esto incluye: cualquier cantidad de viajes
en autobus, viajes en MAX y cualquier cantidad de viajes en tranvia. Se puede
adquirir un boleto que ofrece los mismos viajes durante 2 horas y media, el costo es
de 2.5 dolares. Se pueden adquirir boletos por semana, quincena o mensuales; $26,
$51 y $100 dolares respectivamente. El salario minimo en el Estado de Oregon es
de $9.25 dolares la hora; estableciendo un horario minimo de trabajo de 8 horas,
dos viajes diarios en Portland ($5) representa 6.7% del ingreso minimo diario de un
trabajador en Portland.

El sistema también ofrece descuentos a nifios, adultos y mayores. La tarifa

34 Hesse E. Coordinador de planeacion en TRIMET (comunicacion personal el 1 de marzo del 2016)
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para adultos mayores, mayores de 64 afios, es de $2.5 el dia. Para los nifios, entre
7y 17 afos, $2.5 el dia. Po ultimo, Trimet tiene convenio con algunas universidades,
en la que a los alumnos de tiempo completo no se les cobra pasaje.

El MAX y los autobuses corren a nivel de calle, haciendo facil su acceso a
cualquier persona en silla de ruedas o en bicicleta, tanto el MAX como los buses
estan adecuados para el facil ingreso y cdmodo viaje de personas en silla de ruedas
o bicicleta. Por ultimo, segun la pagina oficial de Trimet, usando el MAX, los
pasajeros son 10 veces mas eficientes en el uso de combustible que si viajaran

solos en automovil, disminuyendo asi las emisiones de CO? por pasajero.

Fotografia 5 Estacion de la linea 1 del MAX

Fuente: Fotografia del autor
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4.5 Evaluacion de la gobernanza del sistema de Transporte en Portland

En base a la matriz de evaluacién presentada en el apartado 2.6, se hace una

caracterizacion de la gobernanza en el transporte para la regién Metropolitana de

Portland:
Matriz para la evaluacion de la gobernanza en los sistemas de transporte
urbano:
Planeacién Infraestructura Prestacion del

servicio

Sustentabilidad
ambiental

“The 2014 Regional
Transportation Plan”
es el plan maestro de
movilidad en la zona
metropolitana de
Portland. Tiene una
vision a largo plazo, y
esta planeado en
conjunto con el uso de
suelo

+ La extension del
tren ligero que
conecta la ciudad es
de 105 km.

+ La ciudad cuenta
con 483 km de
ciclovia.

- El tren ligero no
abarca todos los
condados de la zona
metropolitana

+ Usar MAX ayuda a
disminuir 10 veces
mas la
contaminacion que
un usuario de
automoévil particular.

Sustentabilidad
econoémica

El gobierno
metropolitano Metro,
es el encargado de
planear y realizar todo
el afo estudios sobre
mejoras en la
movilidad.

La ciudad cuenta
con su propio método
de recaudacion de
impuestos exclusivos
para la operacion y
construccion de
transporte publico.

El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico es
de 6.7% del salario
minimo diario.

El transbordo entre
los autobuses
alimentadores y el
sistema principal no
tiene costo extra

Sustentabilidad Social

Los mecanismos de
participacion que
ofrece el gobierno son
extensos.

Metro,
constantemente
actualiza la base de
datos sobre movilidad
y participacién
ciudadana, la cual
esta disponible en su
sitio web.

+ Todas las
estaciones del MAX
son accesibles para
personas con
discapacidad motriz.

Existe un dialogo
constante con todos
los ciudadanos.

La informacion de
costos de las obras se
encuentra en la
pagina de Internet de
Metro y Trimet

+ Los trenes y
autobuses que
complementan al
MAX cuentan con
accesibilidad y
espacios para
personas con
discapacidad motriz.

El servicio ofrece
descuentos a adultos
mayores, nifos y
estudiantes.
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En términos de una planeacién sustentable: La regiébn cuenta con un plan
regional de transporte publico: “The 2014 Regional Transportation Plan” el cual
contara con una actualizacion para el 2018. En la elaboracién de este plan
colaboran la agencia de planeacion metropolitana, los gobiernos locales dentro de
su circunscripcion y la ciudadania. La region también cuenta con un plan “2040
Growth Concept’ con una visidén a largo plazo, que planifica el uso de suelo junto
con el transporte publico. Metro, la MPO encargada de la planeacién del transporte
en Portland, cuenta con diversos mecanismos de participacion ciudadana para la
planeacion del transporte, los esfuerzos por incluir a la gente son exhaustivos. Toda
la informacién referente al plan y los procesos de participacion se encuentra
facilmente en linea.

En términos de infraestructura sustentable: Con 2, 348,247 de habitantes en
la region y 105.1 km de extension en la red principal de transporte masivo, tenemos
un total de .044 metros de infraestructura de transporte publico por habitante,
haciendo de Portland una ciudad con gran oferta de transporte a sus ciudadanos.
La ciudad posee 483 km de ciclovia, dando un total de .2056 metros de ciclovia por
habitante.

En Portland, las estaciones de transporte publico estan habilitadas para el
abordaje de ciclistas o personas en silla de ruedas. En la pagina de Metro y Trimet
se encuentra toda la informacién acerca de costos, licitaciones y tiempos de la obra.
Sin embargo, el sistema de transporte publico masivo de la regioén llega solo a tres
de los seis condados que forman la region metropolitana (50% de la region), siendo
2 de los condados a donde no llega el servicio parte del Estado aledafio de

Washington (2 puntos).
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Fotografia 6 Persona con discapacidad motriz esperando el MAX

Fuente: Foto del autor

Por ultimo, en términos de una operacién del servicio sustentable, la agencia
de transporte Trimet, sostiene que, usando MAX en vez del automovil, los pasajeros
queman 10 veces menos combustible que si viajaran solos El costo de dos viajes o
mas al dia en Portland representa el 6.7% del ingreso minimo diario de un
trabajador. No existe costo extra en un viaje si se cambia a un autobus o al tren
ligero. Todo el sistema de transporte, desde autobuses hasta el tren ligero es
accesible para cualquier persona. Hay descuentos econdmicos considerables para
los menores de edad y adultos mayores, descuentos del 50%, mientras que los
estudiantes universitarios viajan gratis. La pagina de TRIMET, contiene
accesiblemente toda la informacién acerca del presupuesto y los gastos de
operacion del servicio.

A pesar de los grandes esfuerzos por parte de los gobiernos locales y el
gobierno metropolitano por disminuir el uso del automovil, las cifras de los viajes en
la region como se muestra en la grafica 6 no son tan alentadoras. El unico indicador
de la matriz en el que Portland no tiene todos los puntos positivos, es en el de brindar
un transporte publico a toda la regién. El servicio solo llega al 50% de los condados
de la zona metropolitana. Esa, probablemente sea una de las razones mas
relevantes por las que el automovil se utiliza 13% mas a nivel regional que en la
ciudad central de Portland. Mas aun, el uso del transporte publico para llegar al
trabajo se utiliza casi al doble dentro de la ciudad central, que si lo medimos a nivel

regional. Como se menciond anteriormente, mucha gente del condado de
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Clackamas no estd a favor de invertir en transporte sustentable, haciendo
complicada su implementaciéon. Aunado a eso, de acuerdo a datos brindados por
Metro (2016), 50% de los trabajadores en el condado de Clark, aproximadamente
unos 87,500 habitantes, trabajan en un condado diferente dentro de la regién, esto
es de suma relevancia, ya que el condado de Clark pertenece al Estado de
Washington, pero por su cercania y abundante movilidad con la ciudad de Portland
es considerado parte de la zona metropolitana de Portland. En este caso, las
diferencias politico administrativas determinadas por los limites estatales, hacen
que el sistema de transporte urbano de la regidén no esté conectado con el condado
de Clark.

Hay quienes piensan que el gobierno regional al ser algo inusual, no utiliza al
100% las capacidades que le han sido otorgadas: Como menciona Erick Hesse,
coordinador de planeacion en Trimet: “Personalmente creo que Metro podria usar
mas de la autoridad que se le ha concedido, son un poco timidos ya que su acta
constitutiva no esta en la constitucién y estan preocupados por presionar un poco

mas”.%® O en palabras del profesor Seltzer de la Universidad Estatal de Portland:

“Metro, creo yo, ha sido muy precavido en usar su poderosa capacidad de requerir
que los planes locales cambien, por la preocupacion politica de que si la ley los
apoya (a los gobiernos locales), Metro no sobreviviria el cambio. Es parecido al
debate que se tiene ahorita en Gran Bretafia sobre si seguir en la Unién Europea o
dejar la Unién Europea, en Gran Bretafa la discusiéon es ;Como puede existir un
gobierno en Bruselas que nos dice cdmo hacer las cosas? Entonces este impulso
por proteger la santidad de los limites jurisdiccionales es global y ha existido por
siempre. Asi que, en muchas maneras, el pensar de manera regional es inusual,
pero aun asi la razén por la que ocurre, es por ser una mejor descripcion geografica
del porque ocurren las cosas que las jurisdicciones a las que se les ha otorgado el

poder que las cosas sucedan”.%®

55 Hesse E. Coordinador de planeacion en TRIMET (comunicacion personal el 1 de marzo del 2016)
56 Seltzer E. Profesor de la Universidad Estatal de Portland (comunicacion personal el 23 de febrero del 2016)
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Sumado a las limitaciones que el gobierno regional tiene dentro de su propia
jurisdiccion, estan las limitaciones de no poder intervenir en las areas que son parte
de la zona metropolitana, pero que, por ser de otro Estado, Metro no puede

intervenir:

“El proyecto mas grande que teniamos en transporte era reemplazar el puente que
une a Portland con Vancouver (Washington); en el lado de Washington hay muy
poco transporte publico, limitaciones para caminar, la ciudad esta muy esparcida y
esta muy orientada hacia el automovil, ellos querian mas carriles para auto, nosotros
transporte publico, no pudimos llegar a un acuerdo. Estuvimos cerca de llegar a un
acuerdo, ellos querian 12 carriles para el automovil y nosotros 6, acordamos que se
quedara en 10 si dejaban que el tren ligero llegara hasta el centro de Vancouver.
Pero ellos tienen una comunidad de derecha muy antagonica, hicieron campafia
contra la construccion del tren ligero y su financiamiento, después de planear y

proyectar el puente, el proyecto de 190 millones de ddlares fue cancelado.”’

Como se mencion6é anteriormente, las decisiones en cuestiones de
transporte que competen a la parte del Estado vecino de Washington, son
voluntarias, hecho que ha causado que el transporte publico no se pueda extender
hacia alla a pesar del alto nivel de integridad que tiene dentro de la region.

Aun con las limitaciones mencionadas que tiene el gobierno regional, Metro y
Trimet, son un excelente caso de analisis en cuestiones de politicas publicas de
transporte metropolitano. Las instituciones encargadas de la planeacion,
construccion y operacién del transporte en la regién, sacan calificaciones casi
excelentes al ser analizadas con la matriz para la evaluacién de la gobernanza en
sistemas de transporte sustentable. “Muchas otras regiones desearian ser tan
organizados como nosotros, y tener el mismo tipo de conversaciones que tenemos
aca, entonces creo que (un gobierno regional democratico) si ayuda a tener una

vision mas amplia”®®

57 Cotugno A. Ex director de planeacién de METRO (comunicacién personal el 22 de febrero del 2016)
58 Hesse E. Coordinador de planeacion en TRIMET (comunicacion personal el 1 de marzo del 2016)
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S Santiago de Chile

La ciudad de Santiago, también conocida como Santiago de Chile, es la capital de
Chile y de la Regién Metropolitana de Chile. La Region Metropolitana de Chile no
hace referencia al area urbana metropolitana de la ciudad de Santiago, sino que es
una de las quince regiones en las que se encuentra dividido politico-
administrativamente Chile. Al area urbana metropolitana de Santiago se le conoce
comunmente como Gran Santiago.

Como se mencioné anteriormente, la ciudad no es una sola unidad politico
administrativa, el Gran Santiago esta formado por 37 comunas de cuatro provincias
distintas. De acuerdo a la investigadora Paola Jirdn (2010), la superficie urbana de
Santiago en 1992 pasé de 49,270 ha dentro de 34 comunas a una superficie de
64,140 ha dentro de 37 comunas en 2002. La tasa de crecimiento urbano fue del

30.2% mientras que la tasa de crecimiento poblacional fue de 14.8%.

Mapa 4 Area urbana del gran Santiago dividida en comunas

Fuente: Elaboracion propia con cartografia del Congreso de Chile
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En el afio 2007 por decreto presidencial, se llevd a cabo una severa
transformacién en el sistema de transporte publico de la ciudad a nivel de calle. Se
sustituyeron las “micros” que circulaban con minima regulacion por la ciudad, por
un sistema de buses modernos llamado Transantiago. Aunque actualmente
Santiago es calificado por muchos organismos, entre ellos la Unién Internacional de
Transporte Publico (UITP, 2014), como el mejor sistema de publico de américa
latina, llegar a este punto no fue facil. La reforma del sistema de transporte publico,
en opinion de diversos expertos entrevistados en esta investigacion, tuvo una mala

planeacion e implementacion, causando una crisis de transporte en la ciudad.

“Antes del Transantiago, (yo) era un propulsor de que debia haber una planificacién
centralizada, que en vez de que pasaran 20 micros con un pasajero pasara una
micro con 20 pasajeros, sin embargo, hubo el error de que no se consulté a la base,
no se evalué adecuadamente los tiempos de viaje... y se minti6 en la evaluacion de
los requerimientos...Uno sabia que estaba malo. Uno dice ahora, ¢Por qué lo

hicieron? Esa es la pregunta que se hace todo el mundo”.%®

Se hizo ademas con una inversidbn muy menor, muy poco significativa en términos
de infraestructura, ...de corredores exclusivos, paraderos etc. Ahora, errores mas
de fondo, bueno en general todas las experiencias del mundo que se habian
conocido decian que cualquier sistema de transporte integrado debian tener una
sola administracion, y mas bien una especie de agencia metropolitana de transporte,
que coordinara los distintos modos de transporte y de alguna manera tuviera un
control sobre la ciudad. Bueno ahi tenemos otro problema, que es un problema
institucional. Histéricamente este pais ha sido centralizado y sectorizado, por lo
tanto, la figura de un como zar del transporte o de una autoridad metropolitana del
transporte, chocaba fuertemente con las tradiciones institucionalistas del pais. Aqui
lo que habria que hacer es frente a un problema, adecuar una nueva institucién, y
esa institucion requeria construir esta autoridad metropolitana pero
lamentablemente como te decia eso chocaba fuertemente con la visiéon centralista y

sectorista del Estado. Por lo tanto, no habia voluntad de crear esa autoridad a pesar

59 Arévalo O. Director de transito de la comuna de las Condes (comunicacion personal el 15 de Julio del
2016)
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de que todas las experiencias y la revision de experiencias internacionales al
momento que se disefiaba el Transantiago decian que era lo correcto. No se asumio,
por eso hasta el dia de hoy, cada que hay un problema en el Transantiago aparece
el ministro de transporte, lo cual es absurdo porque el ministro supuestamente
gobierna sobre todo el pais y tiene que ver las grandes politicas de transporte, y el
Transantiago es un tema metropolitano a lo sumo regional y que, en definitiva, en

vez de salir el intendente a dar las explicaciones, sale el ministro de transporte.®°

Por ultimo, se encuentra el tema del subsidio, ya que el sistema Transantiago
fue un sistema que inici6 sin subsidio. “Uno de los errores que se cometio en el
Transantiago era pensar que no habia que otorgar subsidio, porque Chile en esa
época no habia subsidio al transporte publico, entonces nosotros creimos que aca

era posible hacer esta revolucion sin subsidio y se demostré que no era factible”"

5.1 Movilidad en Santiago

La ciudad cuenta con informacién actualizada de la movilidad dentro del territorio,
gracias a una encuesta origen destino encargada a la Universidad Alberto Hurtado,
a través de su Observatorio Social (OSUAH), por encargo del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, a través de la Secretaria de Planificacion de
Transporte: SECTRA (2012). Entre los principales resultados de la EOD-Santiago
se encuentra que el total de viajes generados en la ciudad, en un dia habil tipico,
supera los 18 millones, lo que significa que cada habitante realiza en promedio 2,78
viajes diarios.

El 29,1% de los viajes diarios que se realizan en la Region Metropolitana, son
en transporte publico, 28% de viajes que se realiza en transporte privado, los viajes
enteramente caminando representan el mayor porcentaje de viajes en la ciudad con
34,5%. Los viajes diarios en bicicleta alcanzan los 747 mil, que representan un 4%

de los viajes totales realizados en un dia laboral normal.

6 Orellana. A. Profesor de la Pontificia Universidad Catélica de Chile (comunicacion personal el 19 de Julio
del 2016)

6! Thomas. A. Coordinador del drea metodoldgica y datos de la Secretaria de planificacion del transporte
(comunicacién personal el 22 de Julio del 2016)
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Grafica 10 Distribucion modal de viajes en la Zona Metropolitana de
Santiago.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SECTRA

De las tres zonas metropolitanas analizadas, Santiago es la que cuenta con
mayor porcentaje de viajes caminando y en bicicleta. El numero de viajes en
transporte publico y en transporte privado es muy similar, siendo un poco mayor el

numero de viajes en transporte publico.

Fotografia 7 Comuna de Providencia

Fuente: Foto del autor
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Fotografia 8 Autobus en la comuna de Las Condes

Fuente: Foto del autor

5.2 Planeacion del transporte

La planeacién del transporte publico en Santiago, institucionalmente esta
centralizada, ya que, la planeacion del transporte publico en la ciudad esta a cargo
de la Secretaria de Planificacion del Transporte (SECTRA), dependiente del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT). En la parte operativa, es el
Directorio de Transporte Publico Metropolitano (DTP) el actor mas relevante. En
enero de 2013 el MTT dio a conocer el Plan Maestro de Transporte Santiago 2025,
en respuesta a la necesidad de contar con una guia para la gestion y las inversiones
estratégicas en infraestructura que definieran un sistema de transporte urbano
orientado a satisfacer las necesidades de movilidad de las personas y mercancias
en Santiago para, al menos, los proximos 12 afios.

La tradicidén de la planificacion y la implementacion de politicas en Chile ha

sido centralista, tomando poco o nada en cuenta a los gobiernos locales:

“Una muestra del desastre que hay en las comunicaciones (entre los diferentes
ordenes de gobierno), es el plan Transantiago, la puesta en marcha en el 2010, fue
una planificacion centralizada en el ministerio de transporte donde se cre6 el
problema de Transantiago sin consulta a los municipios y en definitiva ahi esta el
resultado, no hubo una participacion de los gobiernos locales, entendiendo como

gobierno local las municipalidades, (el Transantiago) desestabilizé en determinado
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momento el gobierno™.

A varios afios de la puesta en marcha del sistema Transantiago, hablar de
este, sigue siendo un referente para entender no solo el transporte en Santiago, si
no para entender a su vez, el sistema de planificacion en Chile; el Transantiago
“‘parte de una idea presidencial, que a su vez digamos, fue asumida por los
ministerios con total desprecio sobre la visidn sobre los municipios, que tenian una
mayor aproximacion a cada realidad local, porque cada realidad local, digamos en
términos de infraestructura vial, temas de conectividad, de seguridad, es bastante
diferente, cosa que no admitieron”®3

El plan maestro de transporte de Santiago 2025 se crea después de la puesta
en marcha del Transantiago: “hoy en dia a nivel de buses (hablando de planificacion)
estd ya casi todo hecho, lo que hace Transantiago son transformaciones
menores™*. Sin embargo, la implementacion del Transantiago parece haber
sembrado la raiz de la coordinacién en la planificacién del transporte metropolitano

dentro de la ciudad.

“Por buenas practicas, sin que esté establecido como modelo normalizado, modelo
legal, la direccion de transporte metropolitano realiza consultas no vinculantes, a los
gobiernos locales. Es decir, nos pregunta, pero no esta obligado a hacernos
caso...hay alguna incipiente raiz de o semilla de coordinacién, no es toda la que

quisiéramos porque obviamente quisiéramos que todo fuera vinculante.”®

No existe ninguna ley, ni decreto que establezca que Sectra es la encargada
de la planeacioén del transporte, la planeaciéon del transporte se le encarga a Sectra

por tener la capacidad técnica mas que la atribucion legal®®. Lo cual, tiene como

62 Arévalo O. Director de transito de la comuna de Las Condes (comunicacion personal el 15 de julio del
2016)

8 Orellana. A. Profesor de la Pontificia Universidad Catdlica de Chile (comunicacion personal el 19 de Julio
del 2016)

64 Thomas. A. Coordinador del drea metodoldgica y de datos de la Secretaria de planificacion del transporte
(comunicacion personal el 22 de julio del 2016)

65 Arévalo. O. Director de transito de la comuna de Las Condes (comunicacion personal €l 15 de julio del
2016)

% Informacién obtenida en entrevista al informate clave #13
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consecuencia que la planificacién no sea vinculante.

“‘No hay vinculacion alguna con el sistema nacional de inversiones. El plan de
entrada es un perfil, aqui el sistema nacional de inversiones estructura en lo que es
una idea, perfil, pre factibilidad y factibilidad. El perfil, es la resolucion o el aterrizaje
de una idea de un proyecto a partir de la informacién que tu tienes disponible, lo que
se hace aqui (en Sectra) en el fondo, es un perfil mas avanzado. La Sectra no tiene
atribuciones para decir se construye (un proyecto) o no se construye, la Sectra lo
unico que hace es un analisis de transporte que termina con una evaluacion social.
Son oftros los que tienen la decisidon de seguir adelante o no, nosotros hacemos
hasta la etapa de pre inversion, pero nosotros jamas hemos tenido la atribucion para

decir este proyecto se hace, este no se hace”. 67

A la par del Ministerio de Transporte, las otras dos instituciones involucradas
en la planificacion del transporte son el Ministerio de Obras Publicas y el Ministerio
de Vivienda. EI Ministerio de Obras Publicas tiene dos 6rganos que es la direccidon
de planeamiento y la direccién de concesiones que, a través de los proyectos de
infraestructura para el transporte, planifican y; el Ministerio de la Vivienda, que a
través de su brazo ejecutor que es SERVIU (Servicios de vivienda y urbanizacion)
es responsable de la planificacion de la vialidad urbana del pais.

Varios de los problemas que presenté el Transantiago en su comienzo fueron
debido a la poca o nula participaciéon que existia entre los tres Ministerios antes

mencionados.

“Como las atribuciones aqui estan bien sectorializadas, digamos, quiénes
tenian que construir la infraestructura, era un proyecto mas para ellos, no era
una cuestion de vida o muerte, habia que hacer las vias exclusivas, pero si
alcanza, alcanza, si no, no. Entonces el disefio original contemplaba una

inversion original de 2 mil millones de dolares para pura infraestructura y

7 Thomas. A. Coordinador del drea metodoldgica y de datos de la Secretaria de planificacion del transporte
(comunicacion personal el 22 de julio del 2016)
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vialidad, no se cumplio y se invirtié solo como 200 millones.”®8

Para lograr una colaboracion entre los tres ministerios antes mencionados,
después de la puesta en marcha del Transantiago, a través del Instructivo
Presidencial N°2 del 16 de abril de 2013, se crea el Directorio de Transporte Publico
Metropolitano (DTPM) en reemplazo del Comité de Ministros del Transporte Urbano
de la Ciudad de Santiago. Las principales tareas de este Directorio, son las de
analizar de forma integral el sistema de transporte publico capitalino y velar por la
adecuada coordinacion de los diferentes modos que participan en el transporte
publico de la ciudad de Santiago. El directorio, esta conformado por los ministros de
Transportes y Telecomunicaciones, de Vivienda y Urbanismo, y de Obras Publicas;
también forma parte del directorio, el Intendente Metropolitano. Este comité llegé en
reemplazo del Comité de Ministros para el Transporte Urbano de la Ciudad de
Santiago. Sin embargo, “los comités de ministros son instancias de coordinaciéon
solamente, ningun ministro puede obligar al otro a hacer lo que el comité establece.
Estos comités han funcionado mejor o peor, pero son comités que no tienen
atribuciones tampoco”®?

Aunque, a grandes rasgos sea Sectra quien planea por capacidad técnica, al
no existir una institucionalidad clara en la planeaciéon del transporte metropolitano,
nada impide que otras instituciones u 6rdenes de gobierno planeen a su vez sus
propios proyectos de transporte publico. Un ejemplo de esto es el tranvia planeado
por las 3 comunas con mayor poder adquisitivo de la ciudad: Vitacura, Las Condes

y Lo Barnechea.

“Lo estan gestionando porque ademas lo pueden financiar. ; Cémo es posible que un
municipio, pueda crear su propio sistema de transporte? Es decir, ;,como hemos sido
capaces de crear un sistema de financiamiento municipal, en las areas
metropolitanas, que permite que ciertos municipios, puedan tener el estandar de
calidad de vida que quieran, incluso gestionar su propio sistema de transporte? Es

decir, hay algo que esta funcionando mal. Porque el sistema de transporte es un tema

%8 Tbid.
% Tbid.
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metropolitano, no puede ser una cosa que esté en virtud de la capacidad que cada
municipio tenga, a mi me parece que eso es por decir una cosa, insoélita, que ocurre

aqui en Chile”.”°

5.3 Construccion del sistema de transporte

La red de sistema de transporte publico de Santiago se conforma por 5 lineas
de metro que dan en total 124 km de vias. A su vez, el sistema se complementa con
un moderno sistema de autobuses urbanos que cuenta con mas de 380 recorridos.
El plan maestro de transporte contempla inversiones de aproximadamente 22, 750

millones de dolares distribuidos por proyectos de la siguiente manera:

Grafica 11 Distribucién de montos de inversion por proyectos de transporte:
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Fuente: Plan Maestro de transporte Santiago 2025

70 Orellana. A. Profesor de la Pontificia Universidad Catélica de Chile (comunicacion personal el 19 de Julio
del 2016)
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El plan contempla dos nuevas lineas de metro que actualmente estan en

construccion.

Mapa 5 Lineas de Metro construidas y planeadas en Santiago.

Fuente: Elaboracion propia con cartografia del Congreso e informacién del Plan Maestro de

Santiago 2025

5.4 Operacion del transporte

El sistema de transporte publico de Santiago esta concesionado, desde un punto de

vista contractual se puede esquematizar de la siguiente manera:

1.

Para el transporte de pasajeros, se ha concesionado el uso de vias (buses),

a siete unidades de negocio (concesionarias), las cuales tienen contrato con

el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT).

El metro se integra a este sistema mediante un convenio con el MTT.

Para poder operar, se requieren de servicios complementarios, quienes

también han firmado contrato con el MTT:

-Administrador Financiero del Transantiago (AFT): para la administracion de

los fondos del sistema.

-Metro Red de carga (RC): para la comercializacién y carga de las tarjetas de

prepago, conocidas como Bip!

-Sonda e Indra: empresas que proveen el soporte tecnolégico. Sonda provee
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los medios tecnoldgicos para efectuar los pagos electronicos integrando la
tarifa entre los diferentes medios de transporte y un sistema de apoyo a la
gestion de flota, mientras que Indra se encarga generalmente de las camaras

en los autobuses y las fotomultas.

Los usuarios de buses o metro, acceden al sistema utilizando la tarjeta bip.
La recaudacion hecha por Red de Carga a través de la tarjeta bip es depositada en
las cuentas bancarias del sistema que administra el AFT.

El AFT paga a cada uno de los integrantes del sistema de transporte incluido
a él mismo con los recursos del sistema obtenidos mediante el pago de la tarifa al
publico. Como estos no alcanzan a cubrir todas las obligaciones del sistema, se le
inyectan recursos adicionales provenientes de un subsidio otorgado por ley
mediante decreto del ministerio de telecomunicaciones y transportes. En caso de
agotamiento de los recursos antes mencionados necesarios para garantizar el
funcionamiento del Transantiago, o de eventos que afecten la normal operacion del
sistema, existe un “fondo para contingencia”, el cual se podra usar siempre y cuando
dicha cuenta registre un saldo positivo.

Cabe mencionar que la misma ley que entrega el subsidio al sistema,
establece la creacidn de un panel de expertos que entre sus funciones estan
calcular mensualmente el indexador tarifario, el cual depende de precios de
variables econdmicas, como el diésel, el délar, IPC, y otros, y ajustar trimestralmente

la tarifa en consecuencia.
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Figura 8 Esquema de operacion y financiamiento del sistema Transantiago
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Fuente: Elaboracion propia

Las operaciones del Transantiago estan fuertemente subsidiadas. Como se
puede observar en la tabla siguiente, los egresos del sistema representan casi el

doble de los ingresos, el sistema sin subsidio colapsaria.

Tabla 2 Ingresos, costos y resultados del Transantiago antes de la aplicacion de
subsidios. *Expresada en millones de pesos chilenos.

(Expresados en millones de pesos de diciembre de 2015)

200% 2010 2011 2012 2013 2014 2015
I[ngresos $449.111 3530279 §589.202 §605635 §4605.134 5533611  F5TL5IL

Egresos $E83.694 3950061 5991326 E97EE00 FLOO0ELT4 §1.059.731  E9ERTIA
Resultade |-5434.583 -$419.782 -3402.624 -5372.864 -5401.040 -5471.170 -5417.205

Fuente: Resumen Financiero Transantiago, DTP 2015

Uno de los grandes retos que afronta la operacién del sistema es el de
disminuir la evasion del pago de la tarifa en los buses. Se estima que la evasion de

pago es aproximadamente del 30% de los usuarios. “Es como cualquier actividad
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en donde el 30% no te paga, no se puede, si los cines el 30% no te pagara o los
restaurantes, ¢ quién haria esa actividad?”’! “Se han tratado de hacer desde poner

policias, carabineros encima del bus, pero nada”’?

Fotografia 9 Baquedano, Avenida Vicuna Makefa

Fuente: Foto del Autor

El sistema de transporte publico maneja tres diferentes tarifas: con la tarifa
baja, si el viaje inicia en Metro entre las 6:00 y 6:29 horas o entre las 20:45 y las
23:00 horas (Tarifa Baja en Metro), el pasaje costara $610 pesos chilenos. Si luego
de haber viajado en Metro, en el mismo horario, combinas con buses, se descontara
el saldo para completar la tarifa del sistema de $640 pesos chilenos. La tarifa valle,
la cual, si el viaje en Metro se de lunes a viernes, entre las 06:30 a 06:59 horas, de
09:00 a 17:59 horas, o de 20:00 a las 20:44 horas, tendra un valor de $660 pesos
chilenos, al igual que los sabado, domingo y festivos. Al combinar en ese horario
con buses, el costo del trasbordo sera de $0. La tarifa valle solo para Metro es de
$660 pesos y solo bus es de $640 pesos. Por ultimo, la tarifa punta, en la cual si el
viaje se realiza entre las 7:00 y 8:59 horas y entre las 18:00 y 19:59 horas, al pasar
la tarjeta por cualquier validador en Metro pagaras $740.

El sistema maneja descuentos para estudiantes de educacién media y

superior, asi como para adultos mayores. En ambos casos, la tarifa del viaje sera

"I Thomas. A. Coordinador del drea metodoldgica y de datos de la Secretaria de Planificacion del transporte
(comunicacion personal el 22 de julio del 2016)

72 Orellana. A. Profesor de la Pontificia Universidad Catolica de Chile (comunicacion personal el 19 de Julio
del 2016)
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solo de $210 pesos chilenos. “No todos han perdido con el Transantiago, los
estudiantes son los grandes ganadores, porque hoy dia como ellos pagan, y el
operador cobra lo mismo por un estudiante que por un adulto, no les ponen trabas
para subir.”’3

A partir del 14 de febrero de 2016 se pueden realizar hasta dos transbordos
sin costo adicional; esto durante 2 horas desde el inicio de la primera etapa del viaje,
y s6lo uno de los transbordos puede ser utilizando Metro. El sistema también ofrece
descuentos para estudiantes y adultos mayores, siendo la tarifa para ambos de

$210 pesos chilenos.

5.5 Evaluacion de la gobernanza del sistema de Transporte en Santiago

En base a la matriz de evaluacién presentada en el apartado 2.6, se hace una
caracterizacion de la gobernanza en el transporte para la Zona Metropolitana de
Santiago:

Matriz para la evaluacion de la gobernanza en los sistemas de transporte

urbano:

Planeacién

Infraestructura

Prestacion del
Servicio

Sustentabilidad
Ambiental

La ciudad cuenta
con el plan maestro
de transporte 2025, el
plan ve a la ciudad en
un nivel metropolitano
y a mediano y largo
plazo.

- No existe
planificacién unificada
del transporte y el uso
de suelo.

+ La extension del
Metro de Santiago es
de 103.6 km.

+ La ciudad cuenta
con 236 km de
ciclovia.

- El metro solo abarca
el 50% de las
comunas de la Zona
Metropolitana.

+ Se ha comprobado
una disminucion

de 5,86 ug/m3 de
promedio anual de
concentracion de
MP10 desde la
llegada del
Transantiago.

Sustentabilidad
Econémica

Existe a nivel
federal, la Secretaria
de Planificacion del
Transporte,
encargada de realizar
la labor de
planificacién afio con
ano.

Mas del 60% de la
inversion en
infraestructura vial, va
para proyectos de

movilidad sustentable.

El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico va
de 14.21% al 17.24%
del salario minimo
diario.

El transbordo entre
los autobuses
alimentadores y el
sistema principal

73 Thomas. A. Coordinador del drea metodoldgica y de datos de la Secretaria de Planificacion del transporte
(comunicacion personal el 22 de julio del 2016)
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eleva su costo
ligeramente.

Sustentabilidad Social

- No existen
mecanismos de
participacion en la
planeacioén del
transporte.

Tanto el Ministerio
de Transportes como
la Secretaria de
Planificacion del
Transporte, tienen en
linea informacion
acerca de las
licitaciones, asi como
informacion de la

+ Las estaciones del
Transantiago son
accesibles para
personas con
discapacidad motriz.
- El didlogo entre
gobierno y ciudadania
es practicamente nulo
La informacién de
costos de las obras se
encuentra en la
pagina de internet del
Ministerio de
Transportes

+ Los trenes del
metro, asi como los
autobuses que
alimentan el sistema,
cuentan con
accesibilidad y
espacios para
personas con
discapacidad motriz.

El servicio ofrece
descuentos a adultos
mayores, nifios y
estudiantes.

movilidad en la
ciudad.

En términos de una planeacion sustentable: Santiago cuenta con un “Plan
Maestro de Transporte 2025”, sin embargo, uno de los grandes retos de la ciudad
es que el plan no es vinculante y no va de la mano con la planeacién de uso de
suelo. El plan fue elaborado en su mayor parte por el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones que, al ser un ministerio de Estado, es el nivel de gobierno mas
alejado de la ciudadania, no contando con ningun modo de participacién ciudadana
para la elaboracion del plan. El plan, esta disponible para su consulta en internet.

En términos de infraestructura sustentable: Santiago cuenta con 103.6 km de
extension en el sistema Metro, con 6,158, 080 habitantes tenemos un total de .016
metros de lineas de metro por habitante; con 236 km de ciclopista (80% es
segregada). Santiago, a su vez, cuenta con .038 metros de ciclopista por habitante.
La inversidon presentada en el plan, proyecta que en los préoximos afios la inversion
en proyectos y operacion del transporte publico supere el 60% del total de inversion
en movilidad.

Deacuerdo al Centro de consultas laborales de la direccion de Trabajo de
Chile, la Ley N° 20.935, publicada en el Diario Oficial el 30 de junio de 2016,
establece en su articulo 1° los valores del ingreso minimo mensual a contar del 01
de julio de 2016, quedando fijado en $257 500 para los trabajadores mayores de 18
afios de edad y hasta de 65 afios de edad. El costo maximo de un viaje en Santiago

de Chile es de $740 pesos chilenos. Dos viajes diarios, con la tarifa mas alta
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equivalen al 17.24% del ingreso minimo de un trabajador, mientras que el costo del
viaje minimo, $610, equivale al 14.21%. esto sin contar el hecho que el sistema te
deja transbordar en dos autobuses posterior o antes de utilizar el Metro sin ningun
costo extra, dentro de un rango de dos horas y media.

Tanto en el Metro, como en los autobuses, hay espacios y accesos para
personas en silla de ruedas. El sistema ofrece descuentos a grupos vulnerables
como estudiantes y adultos mayores. En internet se encuentra disponible la
informacion de ingreso, egreso y subsidio al sistema. Las estaciones de todo el
sistema Transantiago, desde autobuses hasta Metro, cuentan con infraestructura
que permite el acceso de personas con discapacidad motriz, ya sea en forma de
rampas o elevadores. A su vez, dentro del plan se encuentra la informacion de
costos y estimaciones del tiempo de las obras. El sistema metro, el sistema principal
de transporte masivo, llega a mas del 50% de las comunas de la zona metropolitana.
A pesar de las grandes inversiones que se le han hecho al sistema en cuestion de
infraestructura y subsidios para no elevar la tarifa, el transporte publico enfrenta
grandes retos en la ciudad, el Transantiago “es un sistema que esta en la
encrucijada, porque es un sistema con demanda decreciente, ingresos
decrecientes, y costos crecientes’4.” Pero no solo es el Transantiago, en un pais
con un crecimiento econdmico sostenido y con pocas regulaciones al uso del
automovil particular, los viajes en transporte publico van a la baja. Parece ser que
el gran reto de se encuentra en la planificacion del transporte, tanto publico como
privado. EI mayor problema en movilidad de Santiago no se encuentra en el
transporte publico directamente, se encuentra ligado a que el gobierno no ha

tomado las medidas suficientes para restringir el uso del automovil.

“Mas alla de ciertos slogans, yo no veo medidas que apunten derechamente y
drasticamente a enfrentar el problema que es el parque de automoviles, que crece
al 4, 4.5 % anual ;Qué falta? ;Por qué esto queda cojo? Porque tu no aprietas el
automovil, y por mas inversiones que tu hagas, aqui tu pones 600 mil millones de

ddlares anuales en subsidios para el transporte publico, y 600 mas para el subsidio

7 Thomas A. Coordinador del 4rea metodologica y datos de la Secretaria de Planificacion del transporte
(comunicacion personal el 22 de julio del 2016)
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espejo para regiones, y afio con afio tu vas viendo que el transporte publico sigue
perdiendo demanda. Es evidente, el automovil esta desregulado econémicamente,
el problema aqui tiene dos aristas, no una sola, yo no puedo pretender que via
inversiones metro, via inversiones subsidio yo voy a controlar esto. Es imposible,
entonces se ve complicado, porque yo no veo en la autoridad politica una intencion
norte, claro hacia dénde vamos en estos términos, yo estoy desde el afio 90
escuchando sobre eso y no hay un avance, no hay avance, o sea, inmediatamente
la autoridad politica, no el ministro, no los parlamentarios, cuando tu hablas de un
cobro, te dicen que esa cuestion es regresiva, vas a dejar las calles para los ricos,
0 sea la autoridad politica ni si quiera tiene internalizado quién genera el problema

de transporte privado. Entonces creen que andar en automévil es un derecho.”

“No hay voluntad politica, porque hay mucha resistencia digamos de algunos
parlamentarios a sacrificar a la gente que usa el automovil, el uso del automaévil en
este pais es la mayoria, hoy dia con el nivel de ingreso que este pais tiene, yo te
podria decir que el 50% de los viajes son en transporte particular. Entonces, es
mucha gente, entonces, probablemente una medida de esas es politicamente poco

favorable, nadie la va a tomar, pero eso es lo que se tiene que hacer.”®

A pesar de los logros alcanzados en materia de transporte publico, la ciudad
aun tiene cosas que mejorar, especialmente en el aspecto de la participacion
ciudadana, esto tal vez debido a la tradicion centralista del pais. Que un sistema
incompleto como el de Santiago de Chile sea considerado el mejor transporte
publico de Latinoamérica (UITP,2014), nos refleja la precariedad del transporte

publico en la regién.

7> Thomas A. Coordinador del 4rea metodoldgica y datos de la Secretaria de Planificacion del transporte
(comunicacion personal el 22 de julio del 2016)

76 Orellana. A. Profesor de la Pontificia Universidad Catolica de Chile (comunicacion personal el 19 de julio
del 2016)
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6 Conclusiones

En este apartado presentamos las reflexiones finales acerca de lo que Puebla y las
ciudades mexicanas pueden aprender de otras ciudades con experiencias unicas
en la planeacion, construccion y operacion del transporte publico. El capitulo
contiene tres apartados: planeacion, infraestructura y operaciéon, en cada uno se
analiza las carencias y retos existentes en Puebla en dichas areas, asi como
también se formulan propuestas para resultados en la

lograr mejores

sustentabilidad del transporte publico.

Debemos también agregar que, no existe un unico o mejor modelo a seguir, ni
en el tema de gobiernos metropolitanos, ni en el tema de instituciones de transporte,
ni en el tema de la operacion del subsidio, ya sea concesionado o no, o cuente o0 no
con subsidios. Cada ciudad vive en contextos diferentes, y dentro de esos contextos
analizamos los alcances, limitaciones y experiencias que cada una puede aportar
para el caso mexicano. Gracias a la comparacion, podemos identificar las

carencias, debilidades y retos que existen en la ciudad de Puebla.

6.1 Planeacion

Matriz comparativa de planeacion entre las tres ciudades

Planeacién

Puebla

Portland

Santiago

Sustentabilidad

Ambiental

- No existe un plan
maestro para el
transporte verde en la
region.

-No hay una visién a
largo plazo en la
planeacién del
transporte.

- La planeacion del
transporte no esta
ligada a la planeacion
del uso de suelo.

“The 2014 Regional
Transportation Plan”
es el plan maestro de
movilidad en la zona
metropolitana de
Portland. Tiene una
visién a largo plazo, y
esta planeado en
conjunto con el uso
de suelo

La ciudad cuenta
con el Plan Maestro
de transporte 2025, el
plan ve a la ciudad en
un nivel metropolitano
y a mediano y largo
plazo.

- No existe
planificacion unificada
del transporte y el uso
de suelo.

Sustentabilidad

Econdmica

- No existen partidas
presupuestales para
la investigacion y
planeacion del

El gobierno
metropolitano Metro,
es el encargado de
planear y realizar todo

Existe a nivel
federal, la Secretaria
de Planificacion del
Transporte,
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sistema de transporte
sustentable.

el ano estudios sobre
mejoras en la
movilidad.

encargada de realizar
la labor de
planificacion.

Sustentabilidad Social

- No hay una
participacion efectiva
ciudadana en la
planeacion del
transporte.

- El gobierno del
Estado no
transparenta la
informacion acerca de
la movilidad en la
ciudad.

Los mecanismos de
participacion que
ofrece el gobierno son
extensos.

Metro,
constantemente
actualiza la base de
datos sobre movilidad
y participacion
ciudadana, la cual
esta disponible en su
sitio web.

- No existen
mecanismos de
participacion en la
planeacion del
transporte.

Tanto el Ministerio
de Transportes como
la Secretaria de
Planificacion del
Transporte, ofrecen
en linea informacion
de las licitaciones, asi

como informacion de
la movilidad en la
ciudad.

Como observamos en la matriz anterior, al comparar las tres ciudades, en
materia de planeacién, la ciudad de Puebla presenta grandes carencias. Tal vez el
punto mas importante sea la falta de un Plan Integral de transporte para la zona
metropolitana, probablemente debido a que la competencia politica y econdémica
entre los municipios impide no solo la coordinacién entre planificacidon, sino también
en la inversion y prestacion de servicios fuera de los limites administrativos.

Este problema no solo lo encontramos en Puebla, se encuentra reflejado en
la mayoria de las Zonas Metropolitanas de México. El ejemplo mas claro, lo

encontramos en la Zona Metropolitana del Valle de Meéxico, hogar de
aproximadamente 20 millones de habitantes; en ella, el sistema de transporte
masivo metro, esta administrado y subsidiado por el gobierno de la ciudad de
México (anteriormente Distrito Federal). Al ser administrado por un gobierno local y
no una institucidon metropolitana, existe un impedimento y desinterés por expandir
el servicio a los municipios conurbados (donde reside mas del 50% de la poblacién
de la Zona Metropolitana), provocando que la mayoria de la poblaciéon no tenga
acceso a un transporte publico barato y eficiente, generando una dependencia al
automoévil, acompanado de las externalidades que esto conlleva.

La vision sectorializada del transporte es otro de los grandes retos que
enfrenta la planeacion del transporte en México. Para el caso de Puebla, la misma

secretaria que construye obra publica es la encargada de planificar el transporte,
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hecho que ocasiona que, el personal de la secretaria de infraestructura y transporte
a menudo tenga pocos conocimientos sobre planificacién y disefio urbano, teniendo
como prioridad, el desarrollo de infraestructura dedicada al automovil, y no de
infraestructura necesaria para el transporte publico o la movilidad no motorizada.
Acorde al ITDP (2015), en la zona metropolitana de Puebla- Tlaxcala, el 95% de los
recursos federales destinados para transporte y movilidad urbana fueron utilizados
para generar infraestructura vial, mientras que, solo el 5% se utilizé en inversién a
la movilidad urbana sustentable. Dicha cifra parece ilégica al ver el numero de viajes
en automévil dentro de la ciudad, pues, como se observa en el grafico 2, solo el
16% de los viajes se realiza en automdévil particular, mientras que el medio de
transporte mas utilizado es el transporte publico con el 52.74%.

La participacion ciudadana en la planeaciéon del transporte publico es
absolutamente nula, a pesar de los pequefos esfuerzos a nivel municipal, en
general la participacion de la gente es inexistente. La participacidén ciudadana en la
planeacion de politicas es importante, pues mas alla de legitimarlas, ayuda a
minimizar la corrupcién y a tomar en cuenta los puntos de vista de las minorias y la
poblacion vulnerable. Llama la atencion el caso de la ciclopista elevada Hermanos
Serdan que se construye actualmente en la ciudad. Dicha construccion, al ser
segregar a los usuarios y mandarlos por arriba de los automdéviles, ha sido
rechazada por académicos y organizaciones de la sociedad civil, quienes han
presentado incluso proyectos alternos al presentado por el gobierno, sin embargo,
al no haber figura juridica que contemple la participacion ciudadana, el gobierno
simplemente opta por omitir opiniones externas. Cabe mencionar que ya se han
construido varias ciclovias elevadas a lo largo de la ciudad, aun con el rechazo de

la ciudadania.
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Fotografia 10 Ciclovia elevada en la Avenida Atlixcayotl

Fuente: Foto del autor

El cuarto reto a vencer en materia de planeacién, es la desarticulacion total
que existe entre la planeacion del transporte y el uso de suelo. Los municipios
pertenecientes a la Zona Metropolitana de Puebla-Tlaxcala han sido incapaces de
controlar el crecimiento urbano, el cual, se ha dado sin control y de manera irregular.
Se estima que, solo en el area urbana del municipio de Puebla, se han generado
mas de 180 asentamientos humanos de origen irregular; y no solo los
asentamientos irregulares son los causantes de una ciudad fragmentada y dispersa,
se han construido en la ciudad fraccionamientos residenciales por toda la periferia,
esto, sin desarrollar a la par, un transporte publico que acomparie este crecimiento
urbano. El crecimiento urbano descontrolado en Puebla, la coloca como la ciudad
del pais, con mas de un millon de habitantes, con menor densidad poblacional, tan
solo 36 habitantes por hectarea (ONU, 2015). Una densidad tan baja y un
crecimiento descontrolado sin planificaciéon del transporte publico, ha fomentado
una ciudad con alta dependencia del automovil. A pesar de contar con un Programa
de Desarrollo Urbano Sustentable, donde se delimitan los limites del crecimiento
urbano, el municipio ha sido incapaz de controlar el crecimiento urbano, el cual en

muchos casos se ha dado sin control y de manera irregular. Se estima que en el
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area urbana se han generado mas de 180 asentamientos humanos de origen
irregular; invadiendo zonas federales, derechos de via como las lineas de alta
tensién de la C.F.E., ductos de PEMEX y sobre los margenes de los causes de los

rios Atoyac, Alseseca y Barrancas.”’

Figura 9 Tendencias de expansiéon Urbana en Puebla

Fuente: Instituto Municipal de Planeacién de Puebla (2012)

La planeacion del transporte esta a cargo del gobierno del estado y la
planificacion de uso de suelo en manos de los municipios. Si bien, no se le puede
quitar a los municipios la capacidad de definir el uso de suelo, ni tampoco serviria
de mucho brindarle a cada municipio la capacidad de planificar su propio transporte,
de existir una institucion metropolitana que coordinara el desarrollo del transporte
en la regidn, se podria orientar y coordinar a los municipios a generar desarrollos
inmobiliarios alrededor de los corredores de transporte publico.

El primer y mas importante paso a dar, para lograr una renovacion del sistema
de transporte publico en Puebla, es lograr tener una visién politica que esboce una

serie de objetivos de movilidad urbana, que cuente con el apoyo y consenso de

77 Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el municipio de Puebla
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todos los actores involucrados en la movilidad. La visidn de movilidad resultante
debe encarnar los objetivos de los tres actores principales: el gobierno, el sector
privado y los ciudadanos, secundado por la opinibn de expertos en la materia,
organizaciones de la sociedad civil y académicos.

Se necesita de una institucion encargada de la planificacion y operacion del
transporte con capacidades metropolitanas. Si bien, la formacién de un gobierno
regional como en Portland se vislumbra inviable para México, debido al articulo 115
constitucional, la creacion de una institucibn encargada de la planificacion,
construccion y operacion del sistema a nivel metropolitano, aparece como una
posible opcion. Dicha institucién deberia estar formada por representantes de todos
los municipios de la zona metropolitana, representantes de los concesionarios del
transporte publico, representantes de los dos estados, asi como miembros de las
secretarias de infraestructura, transporte, desarrollo urbano y vivienda de todos los
gobiernos involucrados. Si bien, la voluntad politica en México para lograr una
institucion metropolitana es poca, debido al proceso tan largo que se necesita para
deliberacion y consenso entre los diversos actores involucrados, esta sigue
apareciendo como la opcion mas viable para alcanzar la sustentabilidad en el
transporte.

Dicha instituciéon tendria sustento juridico en la Constitucién del estado de
Puebla, la cual en su articulo 104 fraccién |l establece que: “Los Municipios del
Estado, previo acuerdo entre sus Ayuntamientos, podran coordinarse y asociarse
para la mas eficaz prestacion de los servicios publicos o el mejor ejercicio de las
funciones que les correspondan. Tratandose de asociaciones con Municipios que
pertenezcan a otra u otras Entidades Federativas, éstos deberan contar con la
aprobacion de las Legislaturas de los Estados respectivas. Asi mismo cuando a
Juicio del Ayuntamiento, sea necesario, podra celebrar convenios con el Estado para
que éste, de manera directa o a través del organismo correspondiente, se haga
cargo en forma temporal de algunos de ellos, o bien se presten o ejerzan
coordinadamente por el Estado y el propio Municipio; Los Ayuntamientos de los
Municipios de las zonas conurbadas o metropolitanas, previa autorizacion de

cuando menos las dos terceras partes de sus integrantes, podran celebrar
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convenios para emitir reglamentos intermunicipales que normen la prestacion de los

servicios publicos y el mejor ejercicio de las funciones que les correspondan; asi

como para emitir lineamientos con el objeto de homologar los requisitos que se

requieran en cada uno de sus Municipios para el otorgamiento de autorizaciones,

permisos,

licencias,

concesiones,

registros,

constancias,

dictamenes,

empadronamientos y demas tramites que soliciten los particulares”.

6.2 Infraestructura

Matriz comparativa en infraestructura de las tres ciudades

Infraestructura

Puebla

Portland

Santiago

Sustentabilidad

Ambiental

+ Hay dos lineas de
BRT que suman 32
km de carriles
exclusivos. Mas
lineas estan
planeadas para los
préximos afios.

+ Hay 32.4 km de
ciclovia que aumenta
cada afo.

- El sistema BRT y las
ciclovias solo abarcan
2 de los 38 municipios
metropolitanos.

+ La extension del
tren ligero que
conecta la ciudad es
de 105 km.

+ La ciudad cuenta
con 483 km de
ciclovia.

- El tren ligero abarca
3 de los 6 de la zona
metropolitana

+ La extension del
Metro de Santiago es
de 103.6 km.

+ La ciudad cuenta
con 236 km de
ciclovia.

- El metro abarca el
50% de las comunas
de la Zona
Metropolitana.

Sustentabilidad

Econdmica

- De los fondos
metropolitanos
usados para
movilidad, 95% se
dedica a
infraestructura para el
automovil.

La ciudad cuenta
con su propio método
de recaudacion de
impuestos exclusivos
para la operacion y
construccion de
transporte publico.

Mas del 60% de la
inversion en
infraestructura vial, va
para proyectos de
movilidad sustentable.

Sustentabilidad Social

+ Las estaciones de
RUTA son accesibles
para personas con
discapacidad motriz.
- No hubo un dialogo
efectivo con los
afectados por las
obras.

- Al momento de
ejecucion de las
obras, no hay
informacion publica

+ Todas las
estaciones del MAX
son accesibles para
personas con
discapacidad motriz.

Existe un dialogo
constante con todos
los ciudadanos.

La informacion de
costos de las obras se
encuentra en la
pagina de Internet de

+ Las estaciones del
Transantiago son
accesibles para
personas con
discapacidad motriz.
- El didlogo entre
gobierno y ciudadania
es practicamente nulo
La informacion de
costos de las obras se
encuentra en la
pagina de internet del
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sobre costos y Metro y Trimet Ministerio de
licitaciones. Transportes

A pesar de que contar con un sistema BRT y diversas ciclovias es una buena
noticia para la ciudad, comparado con las otras dos ciudades, Puebla se encuentra
muy por debajo en la cantidad de infraestructura de movilidad sustentable disponible
para la ciudadania, como ejemplo: a nivel metropolitano, el servicio BRT solo llega
a dos de los 38 municipios metropolitanos. Y no solo es en la cantidad de
infraestructura disponible donde Puebla sale debiendo a sus ciudadanos, sino
también en la calidad de esta, de acuerdo al ranking nacional de los sistemas BRT
elaborado por El Poder del Consumidor (2015), la linea 1 de RUTA se encuentra
calificada como la tercera peor del pais, mientras que la linea 2, ocupa el lugar
numero 7 de 19 corredores evaluados. En el ambito de infraestructura ciclista, el
gobierno del Estado se ha caracterizado por construir ciclovias elevadas y de alto
costo, las cuales, envian el mensaje a la ciudadania de que, en el espacio publico,
el automovil tiene preferencia mientras que los ciclistas son segregados en la altura
(Velarde, 2016). Puebla puede presumir de contar con la ciclovia mas cara del pais.

En cuanto a inversidén para ampliar la red de transporte sustentable, lo éptimo
seria que existiera un fondo federal exclusivo al desarrollo de la movilidad
sustentable; dentro del Plan Nacional de Desarrollo, en la meta México incluyente,
la estrategia 2.5.1 pretende “Fomentar una movilidad urbana sustentable con apoyo
de proyectos de transporte publico y masivo, y que promueva el uso de transporte
no motorizado”. Sin embargo, sin una programacion presupuestaria que sefiale el
destino de fondos federales especificos para movilidad urbana sustentable, se
continuara con el modelo de construir infraestructura que incentiva el uso del
automdévil. De existir este fondo federal en movilidad urbana sustentable, los
recursos que de ahi provengan, deberian entregarse a los gobiernos locales, solo
cuando la institucion metropolitana antes mencionada, exista y cuente con un plan
de movilidad integral para la regién. Caso similar a lo que sucede en Estados
Unidos, donde, para recibir fondos federales para proyectos de transporte, por
mandato, es necesario que las ciudades tengan una organizacién metropolitana a
cargo de la planeacion y un plan regional de movilidad. De lo contrario, se correria
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el riesgo de que, este nuevo fondo, se vuelva “una bolsa extra del gobernador en
turno que lo usa para sus caprichos”’8, como le ocurrié al fondo metropolitano.

Una manera innovadora que se podria utilizar para invertir en infraestructura
de movilidad urbana sustentable, seria el utilizar otros recursos de los subsistemas
del sector transporte, por ejemplo, las foto-multas o el futuro sistema de
parquimetros. El programa de foto-multa en Puebla generd ingresos por 294
millones de pesos en 16 meses de operacion, tras el cobro de 303 mil infracciones’®.
Si el gobierno del Estado, tuviera como prioridad en su agenda la promocioén de
medios de movilidad sustentables, podria usar el dinero recabado por las foto-
multas para subsidiar y expandir, por ejemplo, el nuevo sistema de bicicletas
publicas en toda el area metropolitana. De esta manera, se redistribuye la carga que
implica el uso de un medio de transporte no sostenible como el automovil, a un

medio mas amigable con el ambiente como son las bicicletas.

6.3 Operacion

Matriz comparativa en Operacion de las tres ciudades

Operacion

Puebla

Portland

Santiago

Sustentabilidad

Ambiental

+ Ruta ayuda a
reducir 25.87 mil
toneladas de
emisiones
contaminantes al afo.

+ Usar MAX ayuda a
disminuir 10 veces
mas la contaminacion
que un usuario de
automovil particular.

+ Se ha comprobado
una disminucién

de 5,86 ug/m3 de
promedio anual de
concentracion de
MP10 desde la
llegada del
Transantiago.

Sustentabilidad

Econdmica

- El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico es
de 20.5% del salario
minimo diario.

- El transbordo entre
los autobuses

El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico es
de 6.7% del salario
minimo diario.

El transbordo entre
los autobuses

El costo de dos
viajes diarios en
transporte publico va
de 14.21% al 17.24%
del salario minimo
diario.

El transbordo entre

78 Entrevista con informante clave #8

7 Macuil O. (20 de Febrero del 2015) Fotomulta ha generado ingresos por 294 millones de pesos. Diario
Cambio. Recuperado de: http://www.diariocambio.com.mx/2014/secciones/zoon-politikon/item/184748-
fotomulta-ha-generado-ingresos-por-294-millones-de-pesos
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alimentadores y el
sistema principal hace
que el viaje exceda el
15% del salario
minimo.

alimentadores y el
sistema principal no
tiene costo extra

los autobuses
alimentadores y el
sistema principal
eleva su costo
ligeramente.

Sustentabilidad Social

+ Los vehiculos de
RUTA cuentan con
accesibilidad y
espacios para
personas con
discapacidad motriz.

- El servicio ofrece
descuentos a adultos
mayores, pero no
para nifios o
estudiantes.

+ Los trenes y
autobuses que
complementan al
MAX cuentan con
accesibilidad y
espacios para
personas con
discapacidad motriz.

El servicio ofrece
descuentos a adultos
mayores, nifios y

+ Los trenes del
metro, asi como los
autobuses que
alimentan el sistema,
cuentan con
accesibilidad y
espacios para
personas con
discapacidad motriz.

El servicio ofrece
descuentos a adultos

estudiantes. mayores, nifios y

estudiantes.

Sin lugar a dudas, el reto mas grande se encuentra en encontrar la adecuada
manera de financiar el sistema de transporte, no solo para su construccién, sino
mas importante, para su operacion. Dos de los tres sistemas de transporte
analizados en este estudio, operan bajo grandes subsidios. En Portland, aunque
TRIMET, la empresa publica operadora del transporte, solo recibe un 10% de
subsidio directo para sus operaciones, cuenta con una capacidad recaudatoria. El
impuesto del 0.7337% sobre el ingreso de los trabajadores de la region, que recauda
TRIMET, sirve para financiar en gran medida la operacion del sistema de transporte
publico, pues significa el 59% del total necesario para operar. Mientras que, en
Santiago, el subsidio al sistema Transantiago proviene del gobierno federal y es
alrededor del 40% del total necesario.

Al comparar las tres ciudades, vemos reflejado el hecho de que, a mayor
subsidio a la operacion del transporte, mayor sustentabilidad se obtiene. A raiz de
esto, surgen tres preguntas ¢ Es necesario subsidiar el transporte para lograr
obtener calidad y sustentabilidad? ;Existe modelo de negocio sustentable,
que funcione sin subsidio? Si no existe voluntad politica para invertir en
transporte, ¢ Qué hacer?

El primer paso que debe dar Puebla es cambiar la manera en que operan las

demas rutas de transporte publico fuera de RUTA. Las 284 rutas que operan en as

97



Posteriormente, para financiar la operacion del transporte, lo 6ptimo seria re
pensar la manera en cdmo se invierte dinero en transporte publico, similar a lo que
ocurre en Portland, empezar a verlo mas como una inversidbn y menos como un
subsidio. EI economista Joe Cortright (2007), estim6 que las ganancias generadas
en Portland por contar con un eficiente transporte publico, alcanzan los 2.6 billones
de délares. Sin embargo, si no se tiene la voluntad politica para invertir en la
operacion del transporte publico, existen otras experiencias internacionales sobre
cémo financiar la operacion del transporte de una manera exitosa, sin necesidad de
subsidio. El ejemplo mas famoso se encuentra en Hong Kong, China, donde la
planificacion del transporte esta integrada a la planificacion de uso de suelo. El
sistema de transporte se financia gracias a la captacion de plusvalias; a la empresa
operadora del transporte se le ha dotado de la capacidad de comprar los derechos
de explotacion de la tierra alrededor de las estaciones de transporte para recuperar
los costos de las inversiones y asi obtener ganancias. Dado el alto valor atribuido al
acceso a los servicios rapidos, eficientes y confiables del transporte publico, el
precio de las tierras cerca de las estaciones es mas alto que en otros lugares. Hong
Kong, es uno de los pocos lugares en el mundo donde el transporte publico es
rentable (Pudukone, 2013).

Experiencias internacionales y mecanismos para financiar la operacién hay
bastantes, en un pais donde la movilidad sustentable no es una de las prioridades
en la agenda politica, encontrar nuevos mecanismos de financiamiento es un reto
tanto para los gobernantes como para la academia. Sin embargo, desde mi punto
de vista, existen los suficientes mecanismos de recaudacion, es la voluntad politica

la que hace falta para invertir en transporte sustentable.

6.4 Reflexiones finales

Por ultimo, creo pertinente tocar un tema no contemplado en la matriz de evaluacién,
el cual experimenté durante la realizacion de esta investigacion: la apertura del
gobierno con los investigadores.

Previamente a mi estancia en la ciudad de Portland, un par de correos
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institucionales me bastaron para que funcionarios publicos, académicos y politicos
se reunieran conmigo a platicar acerca del transporte en la ciudad. El trato por
correo electrénico fue personal, y todos los entrevistados me brindaron el tiempo
necesario para aclarar todas mis dudas. La apertura del gobierno con un
investigador, asi haya sido extranjero, fue impecable.

En Santiago de Chile, a pesar de una aparente falta de apertura por parte de
un gobierno centralista en la que los correos institucionales no lograron ponerme en
contacto con los funcionaros publicos, el contacto se logré gracias a la ley 20.730,
mejor conocida como Ley de Lobby, en la que, a través de una solicitud por internet,
el funcionario publico esta obligado a brindarte una audiencia o responder tus dudas
a través de internet, independientemente si eres ciudadano chileno o extranjero.
Gracias a dicha ley, pude reunirme con funcionarios publicos encargados de la
planeaciéon del transporte en Santiago, quienes siempre estuvieron en la mejor
disposicion de atender a mis dudas.

Por ultimo, en México, hablando especificamente de Puebla, no solo no
existen mecanismos de participacién ciudadana efectiva para la formulacién de
politicas publicas, sino que también existe una barrera invisible entre la ciudadania
y el gobierno que no les permite comunicarse, ponerse en contacto con politicos o
servidores publicos es una tarea bastante dificil. Aqui, los canales oficiales de
interlocucion entre un ciudadano y el gobierno no servian o en su defecto
simplemente no existian, hice uso de las redes sociales por internet para hacer
publicas mis exigencias de una audiencia con los funcionarios de la ciudad, solo asi
me fue posible reunirme con algunos servidores publicos, quienes ya en la reunion,
también me dotaron de todo su tiempo para resolver mis dudas.

La apertura del gobierno con la ciudadania en general es un tema que
deberia ser prioritario para cualquier ciudad, no solo hablando de politicas de
movilidad, si no en cualquier tipo de politicas. Es tarea de la sociedad civil y en
especial de la academia, el exigir mayor apertura por parte de los gobiernos, solo
de esta manera la corrupcion sera minimizada, y las decisiones que se tomen

tendran en cuenta la opinion de minorias y expertos.

“Una ciudad avanzada no es en la que los pobres pueden moverse en carro, sino una en la que

incluso los ricos utilizan el transporte publico”- Enrique Pefalosa, ex alcalde de Bogota
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7 Anexos

7.1 Entrevistas en Portland

Nombre

Ender Timur

Andy Cotugno

Ethan Seltzer

Paul Savas

Karen Buherig

Leah Treat

Eric Hesse

Puesto

Asesor en politicas

de transporte del

buré de transporte

de la ciudad de
Portland.
Ex director de
planeacion en
“Metro” (26 afos)

Profesor experto en

planeacion regional

de la Universidad

Estatal de Portland

Comisionado del
transporte en el
Condado de
Clackamas
Supervisora de la
planeacion del
transporte en el
Condado de

Clackamas

Directora del burd
de transporte de la
Ciudad de Portland

Coordinador de
planeacion
estratégica en
TRIMET

Fecha
22-02-2016

22-02-2016

23-02-2016

29-02-2016

29-02-2016

01-03-2016

01-03-2016

Género

Masculino

Masculino

Masculino

Masculino

Femenino

Femenino

Masculino

Lugar
Ayuntamiento de
Portland

Oficinas del
gobierno
regional “Metro”
Universidad
Estatal de
Portland

Oficinas
administrativas
del Condado de
Clackamas
Oficinas
administrativas
del Condado de

Clackamas

Starbucks frente
al Ayuntamiento
de Portland. 5ta
Avenida
Oficinas de
TRIMET
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7.2 Entrevistas en Puebla:

Nombre Puesto Fecha Género
Adan Regidor de 11-05-2016 Masculino
Dominguez Movilidad del

Ayuntamiento de

Puebla
Ernesto Director de la 24-05-2016 Masculino
Vargas Direccién y Banco

de Proyectos del
Instituto Municipal

de Planeacioén de

Puebla
Denisse Asesora técnica del 24-05-2016 Femenino
Larracilla Instituto Municipal

de Planeacioén de
Puebla

Lugar
Sala de
regidores del
Ayuntamiento de
Puebla
Instituto
Municipal de
Planeacion
Puebla

Instituto
Municipal de

Planeacion
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7.3 Entrevistas en Santiago

Nombre Puesto Fecha Género
Oscar Arevalo Director de 15-07-2016 Masculino
Transito de la

comuna de Las

Condes
Arturo Profesor experto en = 19-07-2016 Masculino
Orellana gobiernos

regionales de la
Pontificia
Universidad
Catdlica de Chile

Alan Thomas Coordinador del 22-07-2016 Masculino
area metodologica y
datos de la
Secretaria de
Planificacién del

transporte

Lugar
Direccién de
transito de la

comuna de Las

Condes

Instituto de
Estudios
Urbanos y
Territoriales de
la Pontificia
Universidad
Catolica de
Chile
Secretaria de
Planificacién del

Transporte

102



8 Referencias

A.Church, M. Frost, K. Sullivan. (2000). Transport and social exclusion in London. Elsever Science
Ltd.

Abbagnano, Nicola. (2004). Diccionario de Filosofia, México, Fondo de Cultura Econémica, 4a

edicion modificada.

Aguilar Villanueva. (1992). Antologia de Politica Publica Vol1.

Berg Nate. (2012). The Only Elected Regional Government in the U.S. From de Atlantic City Lab
Recuperado desde http://www.citylab.com/politics/2012/03/only-elected-regional-government-

us/1371/

Bevir,J.M. (2008). Meta---methodology: Clearing the Underbrush. In The Oxford Handbook of
Political Methodology. Oxford Handbooks Online, pp.48-70.

Banco Interamericano de Desarrollo. (2015). Ciclo inclusidon en América Latina y el Caribe
Blaikie, N. (2010). Designing Social Research, Polity.

Borja, J. y Castells, M. (1997). Local y global: la gestién de las ciudades en la era de la informacion.
Santillana, Madrid.

CAF. (2011). Desarrollo urbano y movilidad en América Latina, Caracas: Corporacion Andina de

Fomento.

Castells, M.E. (2000). The Rise of the Network Society, Oxford: Blackwell Publishers.
Creswell, Tim. (2006). On the mover, London, New York, Routlege.

CONAPO y SEDESOL. (2010). Delimitacién de las Zonas metropolitanas de México 2010

Cortright Joe. (2007). Portland's Green Dividend CEQ's for cities

103



El poder del consumidor. (2015), Ranking Nacional de los sistemas BRT: Evaluacion técnica, desde

el punto de vista de los usuarios.

Fanstein, Susan. (2009). “The Just City” Cornell University Press

Global Metro Monitor. (2014)

Graizbord, B. (2002). “Elemento para el ordenamiento territorial: uso del suelo y recursos”, Estudios

Demograficos y Urbanos, vol. 17, nam. 2 (50), pp. 411-423.

ITDP. (2011). Diagnostico de fondos federales para transporte accesibilidad urbana: Cémo

gastamos nuestros recursos en México. México

ITDP. (2015). Invertir para movernos: “Diagnéstico de inversiones en movilidad en las zonas

metropolitanas de México 2014”

Jeroen Klink. (2005). “Perspectivas recientes sobre la organizacién metropolitana. Funciones y

gobernabilidad” en Gobernar las metrépolis. Banco Interamericano de Desarrollo

Joe Cortright. (2007). Portland’s Green Dividend A White Paper from CEOs for Cities

Kahn Ribeiro, S., S. Kobayashi, M. Beuthe, J. Gasca, D. Greene, D. S. Lee, Y. Muromachi, P. J.
Newton, S. Plotkin, D. Sperling, R. Wit, P. J. Zhou. (2007). Transport and its infrastructure. In
Climate Change 2007: Mitigation. Contribution of Working Group Il to the Fourth Assessment
Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change [B. Metz, O.R. Davidson, P.R. Bosch, R.
Dave, L.A. Meyer (eds)], Cambridge University Press, Cambridge, United Kingdom and New York,
NY, USA.

Kauffman Vincent, Bergman Manfred, and Dominique Joye (2004) Motility: Mobility as Capital
Medina Ramirez, Salvador. (2012). La importancia de reduccion del uso del automovil en México.
Tendencias de motorizacion, del uso del automévil y de sus impactos. México: Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo.

Metro. (2016). You are here: A Snapchat of how the Portland region gets around.

OCDE. (2013). OCDE Estudio territorial: Puebla- Tlaxcala. México

104



OMB. (2009). BULLETIN NO. 10-02 “Update of Statistical Area Definitions and Guidance on Their

Uses “

ONU-HABITAT SEDESOL. (2011). «Estado de las ciudades en México» México

ONU (2015) Reporte Nacional de Movilidad Urbana 2014-2015

Padukone Neil. (2013, 10 de septiembre). The Unique Genius of Hon Kong’s Public Transportation
System. The Atlantic. Recuperado de: http://www.theatlantic.com/china/archive/2013/09/the-unique-

genius-of-hong-kongs-public-transportation-system/279528/

Paola Jiron M. Carlos Lange V. Maria Bertrand S. (2010). “Exclusién y desigualdad espacial:
Retrato desde la Movilidad Cotidiana.” Revista Invi. Vol. 25 No. 68

Pradenas, Juan. (2006). “Delimitacion funcional del area metropolitana de Santiago. Un territorio en

busca de gobierno” Universidad de Chile.

Ramirez, Blanca. (2009). Alcances y dimensiones de la movilidad: aclarando conceptos, México.
Ramirez, R.G. (2004). “Resefa de Planeacion y gestion urbana y metropolitana en México: una
revision a la luz de la globalizacién, de Roberto Garcia Ortega, Alfonso Iracheta Cenecorta y Emilio

Duhau”, Frontera Norte, vol. 16, nam. 31, pp. 165-168.

Rial, Juan. (1987). “Gobernabilidad, partidos y reforma politica en Uruguay”. Revista Mexicana de

Sociologia No.2 p.11

SECTRA. (2012). Encuesta Origen Destino de Viajes

SEDESOL. (2012). La expansion de las ciudades 1980-2010.México, Secretaria de Desarrollo
Social

Todd Davis. (2007). Public Transportation Contribution to U.S Greenhouse Gas Reduction Science

Applications International Corporation

UITP. (2014). Future of Urban Mobility 2.0

UNEP. (2011). Towards a Green Economy-Transport:Investing in energy and resource efficiency,
Nairobi.

105



UN-ESCAP. (2005). What is Good Governance?, Economic and Social Commission for Asia and
the Pacific (ESCAP).

UNITED NATIONS. (2011). Sustainable Transport Evaluation Developing Practical Tools for
Evaluation in the Context of the CSD Process. DEPARTMENT OF ECONOMIC AND SOCIAL
AFFAIRS. Eschborn, Germany, March 2011

Urry, John. (2007). Mobilities, Cambridge, Polito.

Velarde, Gerardo. (2016, 28 de Julio). La ciclovia mas cara de México. Nexos. Recuperado de

http://labrujula.nexos.com.mx/?p=888

World Commission on Environment and Development. (1987). Our Common Future

106



	Portada
	Índice
	1. Introducción
	1.1 Importancia del estudio
	1.2 Estructura de la investigación

	2. Marco teórico
	Introducción
	2.1 Zonas metropolitanas
	2.2 Sustentabilidad y transporte sustentable
	2.3 Las ciudades de América
	2.4 Movilidad
	2.5 Gobernanza
	2.6 Buena gobernanza
	2.6.1 Gobernanza metropolitana
	2.6.2 Gobernanza en movilidad

	2.7 Indicadores para evaluar
	2.7.1 Explicación de los indicadores

	2.8 Meta-metodología
	2.9 Metodología
	2.10 Preguntas de investigación
	2.11 Hipótesis
	2.12 Selección de casos de estudio
	2.13 Recolección de información
	2.14 Entrevistas

	3. Puebla
	3.1 Movilidad en Puebla
	3.2 Planeación del transporte
	3.3 Construcción del sistema de transporte
	3.4 Operación del transporte
	3.5 Evaluación de la gobernanza del sistema de transporte en Puebla

	4. Portland
	4.1 La movilidad en Portland
	4.2 Planeación del transporte
	4.3 Construcción del sistema de transporte
	4.4 Operación del transporte
	4.5 Evaluación de la gobernanza del sistema de Transporte en Portland

	5. Santiago de Chile
	5.1 Movilidad en Santiago
	5.2 Planeación del transporte
	5.3 Construcción del sistema de transporte
	5.4 Operación del transporte
	5.5 Evaluación de la gobernanza del sistema de transporte en Santiago

	6. Conclusiones
	6.1 Planeación
	6.2 Infraestructura
	6.3 Operación
	6.4 Reflexiones finales

	7. Anexos
	7.1 Entrevistas en Portland
	7.2 Entrevistas en Puebla
	7.3 Entrevistas en Santiago

	8. Referencias

