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Informe de resultados

Problematica

El sistema de transporte publico de pasajeros debear de manera eficiente y ser plani-
ficado integralmente considerando todos los sextoom los que hay influencia reciproca. De
este modo, se alcanzaria no sélo el objetivo Ulwadraslado de un lugar a otro, sino que se
promoveria la estructuracion del tejido urbano segia planificacion estratégica, junto con el

desarrollo integral de la sociedad, el ambientegcbnomiaGarcia: 2009)

Sin embargo, en los Ultimos afios a la par de winsiento de la poblacién acompafiado
de una mayor demanda de movilidad, se han genefadas diferenciadas en la prestacion, las
cuales contribuyen a agravar distribuciones inatjués de la rentgFigueroa: 2005 Esta situa-
cion, generd una mayor utilizacion de vehiculogipaares, lo que sumado a una escasa aplica-
cion de politicas estructuradas en el transpotiang incremento las situaciones de congestion y

contaminaciéon. (Thomson: 2002)



En la actualidad, el Gran Mendoza evidencia laraiaale politicas integrales en materia
de transporte publico de pasajeros, lo que paragerttontribuido a generar una degradacion en
la prestaciéon del servicio, dando lugar a un maygwr del vehiculo particular, ocasionando al
mismo tiempo problemas de congestion y contaminad& igual modo, es posible observar la
presencia de vacios legales y superposicion deciues, asi como también nulas instancias efec-
tivas de coordinacion vy fijacion de politicas eritse diferentes actores (no obstante existir el

Comité de Transito, Transporte y Seguridad Viahdoepor ley provincial n° 6082¥arre y otros:
2011)

Nuestro sistema de transporte publico (principatm@mnibus y trolebuses) constituye
un factor importante y necesario en los desplazaoseoriginados dentro del Gran Mendoza.
Dicho sistema, presenta una red focalizada fundtimeente sobre el centro de la capital y que
al mismo tiempo absorbe el trafico inducido pomledia y larga distancia, ocasionando en con-
secuencia una concentracion de la densidad deagaspkntos en un espacio reducido. Los re-
corridos pasan en su mayoria por la ciudad y saadstan sobre un eje Norte-Sur, Este-Oeste,
cuyas entradas correspondientes se transformanetloscde botella. Esta configuracion de la

red conlleva tres tipos de problemas:
1) Acumulacion de lineas y congestion del funcioeano de la red.

2) Degradacion de la calidad urbana: saturaciotidshde 6mnibus en determinadas arterias y
concentracion horaria, unidades en condicionegidates, o que fomenta el uso de los vehicu-

los particulares

3) indices de contaminacién importantes: conceidtnade gases por la mala combustién, niveles
de ruidos elevados. A este panorama hay que agi@garconvenientes que se presentan para
los departamentos circundantes tales como; péd#ideempo en viajes, producto de la conges-
tion, poca frecuencia del transporte, escasez idiades, falta de conexion entre los departamen-

tos, todo ello consecuencia de la inexistencidaefiracion.(Molfino: 1993)

Frente a ello, la necesidad de pensar al transpatikco desde una perspectiva integral
se torna esencial si se pretende sentar las bases dgistema que tenga entre sus objetivos la

sustentabilidad ambiental. De igual modo este serduenta con el potencial de convertirse en



un instrumento de inclusion social, dado que esdelms modos que permite un desplazamiento

“barato”, en lo que a costos contables se refiere.

La necesidad de planificar de manera integral wvasistema de transporte publico de
pasajeros para el Gran Mendoza deberia ser uras geibridades del actual gobierno provincial.
La inexistencia de politicas consistentes en ehfie ha llevado a que en los Ultimos afios las
prestaciones del servicio hayan sido deficientesiempo que se han padecido problemas de

congestion y contaminacion que atentan contradtestabilidad de nuestra Provincia.

En un intento por contribuir a la formacion de mos humanos, asi como también a la
formulacion de una politica integral de transpg@délico, este Proyecto continda profundizando
una linea de investigacion, como la del transpoitaico de pasajeros, que tiene como antece-
dentes el Proyecto Bianual de investigacién 20QRt2fe la SECTyP, denominaddl‘trans-
porte publico de pasajeros. Analisis institucionaly de gestion en la prestacion del servicio
en el area del Gran Mendoza. Propuesta de lineamits para disefiar una politica publica.

“ Asi como tambiérel informe final del Programa La Céatedra InvestdmJ)a Facultad de Cien-
cias Politicas y Sociales, denominaéb transporte publico de pasajeros. Andlisis instiucio-
nal y de gestion de la dimension ambiental y delskfio de recorridos en el proceso licitato-

rio de la concesion del afio 2005 para el area detan Mendoza.”

Es asi que surge el presente Trabajo con la irterds conocer en profundidad y siste-
matizar algunas de las experiencias recientes diermizacion de los sistemas de transporte pu-
blico, con la mirada puesta en las posibilidadesegéicar algunas de las medidas implementa-
das, sin olvidar que nada aportarian ellas si fuétapiadas” sin atender a las particularidades

del Gran Mendoza.

Objetivos de la propuesta

Objetivo general

» Realizar un analisis comparativo de los sistembangs de transporte publico de pasajeros
de las ciudades de Curitiba, Brasil; Santiago déC@hile y Rosario, Argentina.



Obijetivos especificos

» Conocer experiencias exitosas de reestructura@dsisiemas urbanos de transporte publico

de pasajeros.

» Comparar similitudes y diferencias que presentercisos objeto de andlisis en la etapa de

implementacion de la Politica Publica.
» Identificar dificultades al momento de la implensién.

» Sistematizar el conjunto de politicas, instrument@cciones que permitieron gestionar con
éxito la reestructuracion de los sistemas analgapara identificar aquellas susceptibles de

ser implementadas en el Gran Mendoza.

Antecedentes:

Las problematicas del transporte publico de passjean sido abordadas en Latinoaméri-
ca, fundamentalmente, en aquellas regiones erukasalha avanzado en procesos de moderniza-
cion en materia de prestacion del servicio, esfraeid@e en lo que respecta a redefiniciones del

tipo de sistema que se desea.

Un claro ejemplo de ello son los aportes proveegde Chile, entre los que se destacan
los de Thomsoreo02)y Pardo2009),autores de la CEPAL de gran produccion cientificéenes
se han abocado al estudio de los sistemas de trémgm América Latina y a la problematica de
la congestion; asi como también Figuegmas) el cual contextualiza con gran claridad el marco
en el que transporte publico de pasajeros comedegmdarse en los Ultimos afios. En tanto que
en México podemos encontrar a Islas Riyeoao), quien efectia un exhaustivo estudio sobre la
situacion del transporte publico de pasajeros enyl@ffrece importantes contribuciones en mate-

ria de conceptualizaciones.

En la provincia de Mendoza existen diferentes josbeealizados, especialmente desde
finales de los afios "90 a la fecha, entre los gu#estacan los de Severi2000), Giner de Lara
(2002) y Lara de Ricci2002) realizados en la Facultad de Ciencias Econondeas UNCuyo.
Los mismos, ademas de brindar importantes caraatéones acerca del Gran Mendoza y de los

distintos modos de transporte existentes, se alalcamélisis de los costos de prestacion del ser-



vicio. Otras importantes contribuciones en estaenmaton las de Ballabi@004) quien se con-
centra en los determinantes de la seleccion depoate publico en el Gran Mendoza, y Novello

que estudia la implementacién del sistema de cobtrdarjeta magnétic&007).

Por otra parte, la relacion existente entre congest contaminacion es abordada por
Thomassetti de Piacenti(d004); mientras que en materia de ordenamiento territppdemos
mencionar a Gray de Cerd@oo05)y Gudifio con su Introduccion al Programa de Inigaston y
Desarrollo (PID) de la UNCuy@009) Mas recientes en el tiempo son los estudios fpetiea la
Facultad de Ingenieria de la UNCug010) con especial énfasis en la modelizacion de los-rec
rridos que realizan los 6mnibus y troles en el Gviemdoza. En tanto que en materia de analisis
normativo y caracterizacion del estado actual dgéma de transporte publico de pasajeros en
Gran Mendoza, como también formulacién de politigaklicas encontramos a Marre y otros

(2011);y en materia de congestion vehicular y politicagalesporte Vallg2011)

Metodologia

En el presente trabajo se realizé un estudio dedgscriptivo-comparativo en el cual se
busco obtener conocimiento acerca de diferentess aies implementacion de politicas de trans-
porte (Transantiago, Curitiba y Rosario) a los wfeae contribuir a futuro a una politica de

transporte para el Gran Mendoza.

Se trabajé con informacion cuali-cuantitativa prteate de fuentes primarias y secunda-
rias. En el caso de las fuentes primarias se estdetle manera informal a especialistas en la
tematica, en tanto que en el caso de las secusdaitiabajé con diferentes documentos y traba-

jos de investigacion.

Resultados obtenidos

1. El Gran Mendoza

Integrado por los Departamentos de Capital, Godoyg GSuaymallén, Las Heras, Lujan
de Cuyo y Maipu, es concebido como una estructocagerritorial que conforma unconti-
nuum urbano’ concentrando poblacién, recursos productivos, @iesins y de servicios, asi co-

mo también poder politico y econdmico. (Ballabi®@02) Su poblacion, cercana al millon de



habitantes, de acuerdo al censo 2010, evidenc@agimiento intercensal superior al de la pro-

vincia en los departamentos de Lujan y Maipu.

Asi, el Gran Mendoza se constituye como el mayonptejo urbano metropolitano del
Oeste del pais, con una magnitud y complejidacud#reamica en el transporte urbano de perso-
nas que lo aproxima a las mayores areas urbanasRipublica Argentina: Gran Buenos Aires,
Gran Rosario, Gran Cordoba, etc. Los desplazandeqie se producen una o mas veces en dias
hébiles en un area territorial reducida, planteéeriogantes acerca de la sustentabilidad ambien-
tal, de un ordenamiento territorial acorde al aegle proceso de expansion urbana producido en
las dltimas décadas, y de un sistema de transpdoégo de pasajeros capaz de responder a nue-

vas exigencias emergentes de estas situacionefptiescBallabio: 2004)

1.1 Prestacién en el Gran Mendoza

Nuestro sistema de transporte esta reglamentadtapary Marco N° 6082 de 1993 de
“Transito de personas, vehiculos, cargas dentr@idetma Publico de circulacion terrestre de la
provincia.” Es de destacar que la misma prevésgbisia de concesion, figura que se aplica en la
actualidad, siendo el Estado quien define recasridtarifas y deja la prestacion del servicio en

manos de los concesionarios. (Lara de Ricci: 2002)

Cabe destacar que nuestro sistema de transpome abos prestadores privados gor
I6metro recorrido, sistema que presenta visiones contrapuestas Eostado se ubican quienes
creen que el mismo ha permitido el pago de lasakadntraidas y el cumplimiento de las obli-
gaciones en relacion a la renovacion de la flotaddectivos. Asimismo mejora el cumplimiento
de las frecuencias y acceso a zonas “no rentalfRazquin: 2012). En tanto que la otra postura
afirma que es un sistema por demas costoso eiegrgBcdado que el Estado no logra recaudar

todo lo que podria hacerlo al no cobrarse por pes#jansportado.

En el afio 2005 en Gran Mendoza se renovo la cancdsasandose la misma en presta-
ciones que buscaron complementar la explotacicrect®ridos rentables con otros de fomento o
desarrollo. Con ello se pretendio recrear las @owkes de un mercado competitivo, de modo de
no incurrir en costos sociales por monopolios gamolios, situaciones de competencia imper-
fecta que afectarian a los usuarios, brindandosewicio deficiente en relacion al que se podria

prestar.



En lo que respecta a los recorridos en el Gran bleméxisten dos tipos de servicios se-

gun el area de coberturl); Servicios urbanosson los que tienen la casi totalidad de los recorr

dos dentro de la mancha urbana continua y su eaistata principal es la cobertura del area de-

mografica compacta.2) Servicios conurbanos son los que tienen recorridos que atraviesan

areas con discontinuidad edilicia, naciendo erc#émeceras departamentales de Maipu y Lujan,
en el Algarrobal (Las Heras) y en Corralitos y Rodel Medio (Guaymallén). Penetran en la

mancha urbana por ejes de gran demanda hastaltalaile Mendoza. (Marzonet: 2009)

A través del decreto N° 1000/05 fueron adjudicddsgecorridos del Gran Mendoza a 7
grupos de empresas; mientras que otros fueroniadflas por contratacion directa, y un grupo

quedo en manos del Estado. (Los Andes: 2005)

0 Grupo 1 (lineas 10 y 200): El Trapiche SRL, con 89 colexti(38 nuevos).

o Grupo 2 (linea 20): Empresa Provincial de Transporte, gi2ativos (todos nuevos). En
manos del Estado Provincial

0 Grupo 3 (lineas 30 y 110): Presidente Alvear SA, GenemaRSRL y Los Andes SA,

con 64 colectivos (17 nuevos).

Grupo 4 (lineas 40 y 80): El Trapiche y Los Andes, corcélectivos (27 nuevos).

Grupo 5 (lineas 50 y 70): General Roca, 99 colectivosn(32vos).

Grupo 6 (lineas 60 y 130): El Plumerillo SA: 99 colecti @9 nuevas).

Grupo 7 (lineas 90 y 120): El Cacique: 75 colectivos (®odaevos).

Grupo 8 (linea 100): El Cacique: 40 colectivos (8 nuevos).

Grupo 9 (lineas 151, 152, 154 y 160): El Cacique: 65 d¢oles (15 nuevos).

Grupo 10 (lineas 153, 155, 170 y 180): Maipt SRL: 86 civecst (26 nuevos)

o O O O O O o

La red de trolebuses, actualmente operada por lardésa Provincial de Transporte de
Mendoza (EPTM), cuenta con unidades canadiensesradg a un precio de US$ 2600 la uni-
dad, mas el costo del transporte, tratdndose testoon una antigiiedad superior a los 20 afios,

que se encontraban sin operar en Vancouver. (V20i@9) Estos vehiculos fueron destinados a

! Por otra parte, los grupos 11 (Pedro Molina — Wnimy 12 (Trolebuses eléctricos) no se encontreesriro del
proceso licitatorio. (Novello: 2010)



reemplazar gradualmente a los coches de origeraalenarca Krupp-Essen, cuyos afios de fa-
bricacion iban desde 1968 a 1974, diferencia ds giie para el gobierno provincial represento
un gran avance tecnolégico y en lo referente adarsdad y el confort de conductores y pasaje-

ros. (Ministerio de Infraestructura, Vivienda y fisporte: 2010)

La nueva reestructuracion establecié un plazo dafib@ en la explotacion de las zonas
para cada grupo, al mismo tiempo que no permitar&ulacion de vehiculos con una antigtiedad
mayor a 10 afios. La misma inici6 el dia 27 de mobie de 2005, con casi la mitad de los colec-
tivos cero kilbmetro- 99 de los cuales presentaistema de ascenso y descenso para discapaci-
tados-, menos empresas, los mismos recorridospasae por aquellos dias de $ 0,70 centavos.
(D. Los Andes: 2005)

Los grupos cambiaron sus colores, al tiempo que nuddificaciones en las frecuencias.
Dependiendo del trazado y la zona de influencieadia grupo, los micros circularian cada 5, 8’,
10", 15, 20’, 30’ y una hora. Por otra parte, fowes de semana, las frecuencias se reducian a un
60 por ciento los dias sabado, y a un 50 por ciestdomingos, pero desde el inicio de la nueva

explotacién, debieron ser a un ritmo del 70 pontcie(D. Los Andes: 2005)

Sin embargo este esquema se ha visto parcialmerd#icado en la actualidad dado que
al finalizar el 2010, el gobernador Celso Jaquedite@djudicar el Grupo 2 a la empresa Maipu
SRL, que ya tiene a su cargo el Grupo 10, la aiabsiprometio a incorporar 100 unidades Okm
en el término de 90 dias desde que comenzasetarpekservicio (hasta que ello ocurra seguira
utilizando los del Estado). (Los Andes: 2011)

Asimismo actualmente se encuentra en etapa degaibtetrotranvia que unira Gutié-
rrez, Maipu con el Parador Las Heras, Ciudad, psaor Godoy Cruz.; tratandose de un pro-

yecto que contempla en el futuro comunicacionesRanmguehua, Las Heras, Lujan y Maipu.

Se trata de un sistema de transporte modernodJigé&pido, plataforma baja, accesibili-
dad casi absoluta para carritos de nifios, anciate$, con nuevo disefio y maximo confort. La
ventaja de los nuevos tranvias por sobre los tedegue son mas pequefios, agiles y operables.
Circulan sin contaminar y en silencio. Se estima fluservicio sera prestado con frecuencias de
10 minutos en horas pico y de 15 minutos durantestb del dia. Se prevé que opere durante 20

horas por dia entre Mendoza y Gutiérrez a partiafle 2010. Permitirdn trasladar simultanea-
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mente a unos 350 pasajeros a velocidades maximas #en/h, con el objetivo de lograr una

velocidad comercial de 28 km/h.

1.2 Recorridos del transporte publico urbano degi@os

En la actualidad el sistema urbano se caractedearpcrecimientd...sin un plan prees-
tablecido...”, con “...ausencia de una gestion coordinada y responsabla dglomeracion, sin
una idea directriz de crecimiento, sin un plan @boado que prevea el uso del suelo actual y

futuro, sin una politica coherente de desarrollpasal...”. (Gray de Cerdan: 2005)

La organizacion urbana se coordina centralizadamnenh débiles procesos de descentra-
lizacion. Los problemas se resuelven en el momentque ocurren, sin medidas de prevencion
que eviten que sucedan. El modelo de organizadtinlmsado en el libre juego del mercado,

con escasas limitaciones del organismo regula@arcia: 2009)

Como respuesta a la necesidad de un plan diregteézordene y dirija las acciones de la
sociedad, en pos del bien comun, en 2009 se s@antaobey de Ordenamiento Territorial que
tiene entre sus fines, la planificacion estratédigatejido urbano. Si bien este es un gran avance
para el desarrollo urbano, se estan recién dargdprimeros pasos en la implementacion de esta

legislacion.

La organizacion espontanea ha llevado al tejidanolba ampliarse y modificarse, en su
estructura habitacional, principalmente hacia elyssudeste, y en menor medida, hacia el oeste
(piedemonte de la cordillera) en los departamede$as Heras, Capital y Godoy Cruz, mez-
clandose barrios privados cerrados con villas adss. Sin embargo, se observa un marcado
componente de desagregacion territorial de clasgalss (alta y baja) que ocupan barrios y sec-

tores bien diferenciados.

A continuacién se analizan datos que surgen dedadsta de Patrones de Movilidad que

se realizé en el afio 2005:

* El 95,7% de los viajes originados en el Gran Meadiignen como destino esa misma
zona, por lo que es escaso el intercambio corstl e la provincia (Tabla 1). La mayo-

ria de los que se origina en cada departamente ¢t@mo destino esa misma comuna, Si-
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guiéndole en importancia el departamento de Capitalllo que se registra un movimien-
to de todas las zonas hacia la zona central (T3bla

* Los recorridos son radiales, es decir, unen efoc@un cada punto de la periferia. Existen
escasos recorridos que unen puntos periféricogasiar por el centro de la ciudad, por lo
que esta zona esta altamente congestionada (Figuta red de servicios tiene cierto
grado de especializacion segun necesidades derland@: servicios comunes, directos,
expresos, diferenciales.

* Los recorridos responden a la masa urbana actualarto que unen las zonas de mayor
densidad de poblacion (Figuras 1y 2).

* Los principales motivos de viaje corresponden bai@ estudio y regreso al hogar. Este
altimo tiene los porcentajes mas altos dado quiuigga sea el motivo original de viaje
(trabajo, estudio, salud, compras, servicios)e Pate de la residencia familiar, en la ma-

yoria de los casos se realizara el trayecto desedr la misma (Tabla 3).

A modo de sintesis es posible advertir que elmeistde transporte publico de pasajeros
opera con una estructura de recorridos desactdalizpae no considera la expansion del tejido
urbano hacia el sur, sudeste y oeste. El esquetuna data del afio 1991 y es necesaria una rede-
finicion de los mismos que se adapten a la nuetractsra de ciudad y que la influyan favora-
blemente, contribuyendo a su desarrollo integral.

Si bien, los recorridos siguen un patron de moadidadial, existen en muchos casos re-
corridos superpuestos que contaminan y congestiamnanas importantes de la ciudad, generan-
do una desvalorizacién de esas zonas y acrecenkamdducion con gases y ruidos molestos. A
su vez, quedan zonas desprovistas del serviclagdas de medios de movilidad que las conecten
con el resto de la ciudad.

Se observa, ademas, la falta de integracion modeg &olebuses y 6mnibus ya que en
muchos casos tienen trayectorias superpuestasaarpgrcentaje de las mismas. A futuro seria
un avance de relevancia dicha integracion modafjugaesta prevista la incorporacion del metro
tranvia urbano al sistema. Esta modalidad preggatades ventajas respecto del émnibus y del

trolebus, por lo que es muy favorable la articdadae los tres medios.
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De igual modo es posible destacar la inexisteneiaumh planificacion estratégica del
transporte, integrada al ordenamiento territogak aporte al desarrollo de la ciudad y de la so-
ciedad. La formulacion de una idea directriz gy i desenvolvimiento del sector transporte
seria el primer paso a dar para la reestructuraigbactual sistema, considerando también aspec-
tos fundamentales como son la tarifa y la nuevaugsira social territorial, en donde se diferen-
cian las zonas habitadas por grupos de altos iogms aquellas habitadas por grupos de bajos

ingresos.

2. Caso Curitiba

La ciudad brasilera de Curitiba es la capital dg¢h@do de Parana. Segun datos del afio
2006, tiene una poblacion aproximada de 1.800.@®#dntes. Curitiba es un municipio pertene-
ciente a este estado y junto a otros 25 municipipdéorma la llamada Regién Metropolitana de
Curitiba. Esta tiene una poblacion de alrededd,Bemillones de habitantes, constituyéndose en
el centro econdmico del sur de Brasil, y en lagerciudad en importancia de acuerdo a su PBI
(19.000.000.000 reales). Una de las principalessinias localizadas en esta region es la automo-
triz, siendo éste el segundo polo del pais. A &) @earitiba esta entre los tres municipios con la
mejor infraestructura del paig es una de las cinco mejores ciudades para indertAmérica
Lating’. (Garcia: 2012)

Curitiba es un sistema urbano cuyos elementos @sidasados de forma integral. En el
afio 1965 se elabora el Plan Preliminar de Urbanigraon 1966 se aprueba el Plan Regulador,
ambos modificaron la conformacion radial propugstael plan anterior, por un modelo lineal de
expansion urbana. El transporte publico, el usosdelo y el sistema vial integrados pasaron a
ser usados como instrumentos para la realizaciG@séebjetivo. La normativa de zonificacion
determinaba en donde era mas conveniente la d&wsifin poblacional, de acuerdo a la capaci-
dad de los servicios publicos para ofrecer sersiaianos, en especial el transporte colectivo de

pasajeros. (Garcia: 2012)

El modelo constaba de la implantacion de corredesgésicturales, induciendo a lo largo

de ellos la densificacion habitacional, comercideyservicios de usos compatibles, a traves de la

2 Segun la Consultora Simonsen Asociados en coleigoraon EXAME.
% Segun la Revista América Economia
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concentracion de inversiones en infraestructurdaCarredor esta formado por un sistema trina-
rio: una calle central con tres pistas (en el ceutr doble carril exlusivo para émnibus y dos vias
adyacentes de transito lento, que permiten el acalesomercio y a las viviendas) y dos calles
externas en sentidos opuestos de transito mas fld@hominadas vias rapidas. Estos ejes estruc-
turales cortan a la ciudad de norte a sur y deaestste. La adopcion de este modelo ha posibili-
tado la implantacion de un sistema de transpor@vmadaptable a la densificacién progresiva,

se prioriza de este modo el transporte publicoesebindividual. (Garcia: 2012)

Dicho sistema se denomina Red Integrada de Traes(®IT) y, como se dijo, es un sis-
tema tronco-alimentado de autobuses en carrildsisixos (Bus Rapid Transit o BRT en inglés)
implementado en Curitiba por primera vez en el noufdene como espina dorsal de su funcio-
namiento 72 km de vias exclusivas para autobusesegorren los 5 principales ejes de la ciudad
y que constituye las denominadas lineas rapiaprésso Biarticuladpcuyas estaciones son
facilmente identificables por su forma de tubo.rEa 2012)

Ademas de la conexidén por autobus expreso, lasrtaeles estan provistas de autobuses
alimentadores, que componen la ramificacion seaimda este sistema de transporte de masas.
Ademas, otra categoria de autobuses expresodaioados ligeirinhos) proporcionan un rapido
intercambio de pasajeros entre una terminal y purias sus trayectos carecen de paradas inter-
medias. (Garcia: 2012)

Sistema Trinario
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El sistema es usado por el 85% de la poblaciéradéubad y sirvié de modelo para los
sistemas de varias ciudades de Brasil, el Transioitte Bogoté,el MIO de Cali, el Metropolita-
no de Lima, el Transantiago de Santiago, la Ordrige de Los Angeles y el Metrobus de la
Ciudad de Méjico, asi como de los futuros sistedefransporte de la ciudad de Arequipa, Pa-

nama y el Transmetro de la ciudad de Guatemalac{®&2012)

Expreso biarticulado

Dicho sistema de transporte colectivo comenzé @senen funcionamiento a inicios de
la década del 70, integrado a la red vial y aldelcsuelo, como una de las bases de la planifica-
cion propuesta por el Plan Director. El desarrdib sistema integrado de transporte fue planifi-
cado para que su implantacion ocurriera en etapasutir de 1974, se han incorporado los 6m-
nibus expresos, los alimentadores, los inter-bsrias lineas directas, los bi-articulados, las li-
neas inter-hospitales, la linea turismo, las tealesde transferencias, las estaciones tubo, siendo
hoy, una red integrada de transporte que sobrépdisaites territoriales de la ciudad. El servicio
atiende a la Region Metropolitana de Curitiba, opoduye también los municipios de S&o José
dos Pinhais, Pinhais, Colombo, Piraquara e Rio &rato Sul, Almirante Tamandaré, Fazenda
Rio Grande, Campo Largo, Campo Magro, Araucarigyt€ula, Itaperucu y Bocailva do Sul.
En 1974 se crean los ejes norte — sur y entrarperacion las lineas expresas y las alimentado-
ras, diferenciadas por colores. Los vehiculos tesépacidad para 100 personas. Este sistema
transportaba 54 mil pasajeros por dia, aproximader® 8% de la demanda total. En 1977 se
incorpora el eje Boqueirdo, y asi el sistema pasansportar el 32% de la demanda de la ciudad.
En 1979, se ponen en funcionamiento las lineas lr@eios, abarcando el 34% de la demanda
por transporte colectivo. Finalmente, en 1980 g@dntan los ejes este — oeste, definiendo en la
ciudad una Red Integrada de Transporte (RIT). (@a2©12)

La RIT fue consolidada con la adopcién d¢aldfa Unica, donde los recorridos mas cor-

tos subsidian a los mas largos. La tarifa Unicabdéé a los usuarios realizar distintos trayectos
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con el pago de una Unica tarifa, a través de laation de las terminales de integracion y, mas
tarde, de las estaciones tubo. La empresa coneesiate la gerencia del sistema es URBS y
empresas privadas operan como permisionarias. rhaneracion por estos servicios se realiza

por kildmetro recorrido y no por pasajero transpaot (Garcia: 2012)

En 1991, comienzan a funcionar las lineas dirgttig®irinhos), destinadas a suplir de-
mandas puntuales, con embarque y desembarque estd@sones tubo, con pago anticipado de
la tarifa y uso de dmnibus disefiado especialmeata pperar como una especie de metro de
superficie, sobre neumaticos. En 1972, entran enagpn los biarticulados, con capacidad para
transportar 270 pasajeros, embarque y desembarguelay pago anticipado de tarifa en las

estaciones tubo. (Garcia: 2012)

La evolucion de la RIT fue significativa, con uoabertura cada vez mas amplia. En
1996, por delegacion del Gobierno de Estado, la §B&8sa a ejercer el control del transporte de
toda la Region Metropolitana, permitiendo que k& de transportes del Municipio de Curitiba,

sea integrado a todo el ambito metropolitano. (2ag012)

En 1995 se instala la primera de las seis Callda G&udadania, que son sedes de las ad-
ministraciones regionales. Estas se ubican jutds germinales de 6mnibus. Concentran nucleos
de servicios de las secretarias municipales, pue@tencion de servicios publicos, negocios y
espacios para artes, deportes y encuentro de lantdad. En 1972 comienzan a emplazarse en
la ciudad lo primeros parques lineales, siendaaegctualidad 26 parques y bosques, que suma-
dos a las plazas, jardines, plazoletas, garan88ametros cuadrados de area verde publica por
habitante. (Garcia: 2012)

En 2008 se implanté el sexto eje (Linea Verde)integra las lineas ya establecidas (Sur,
Boqueirdo, Este y Norte), desplazando ademas jel diel las lineas Norte-Sur y vinculando di-
rectamente a dos ciudades de la region metropal{taolombo y Fazenda Rio Grande) e indirec-
tamente a otras 7 ciudades limitrofes (Sao Jos®idbsis, Araucéaria, Mandirituba, Quitandinha,
Quatro Barras, Campinha Grande do Sul y Bocaiuv8udplLa RIT se conforma, de esta mane-
ra, como un sistema de transporte accesible pdos tos habitantes, trasladando en la actualidad
cerca de 2 millones de personas diariamente. Caal@el los servicios integrados tiene finalida-

des diferentes, a continuacion se detallan diamasidnalidades:
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e Lineas rapidas Expresso Biarticuladd: Se trata de buses articulados con tres
secciones, de 25 metros y con una capacidad p&rpasajeros. Recorren los cinco ejes
principales que irradian del centro de la ciudadqugirdo, Norte, SuiSu), Este [estg y
Oeste. Se pueden considerar como un sistema de emesuperficie debido a su velocidad,
frecuencia y capacidad. Emplean como identificadl@olor rojo y el acceso a los autobuses
se realiza gracias a unas plataformas elevadafoooa de tubo (estaciones-tubo de las cua-
les en toda la RIT hay 351), adaptadas a persammamovilidad reducida. El acceso a estas
marqguesinas solo se puede realizar previo paga tiifa y su disefio facilita enormemente
el ascenso y descenso de pasajeros.

» Lineas entre barrios (nterbairros): trayectos realizados por autobuses de color
verde que unen puntos fuera del centro de la ciudedlineas 1 y 2 rodean el centro, siendo
la segunda de mayor radio. Las lineas de la ata importantes conexiones entre algunos

barrios.

. son denominados normalmente codmibus li-
gerinho(autobus rapido) y constituyen el enlace mas mapittre dos puntos de la ciudad
cubriendo largas distancias con pocas paradas.eamm@squema de color gris plateado y
conectan con las estaciones de los autobuses eggresticulados. La red de Curitiba fue
pionera en la implantacion de este tipo de sewvicapidos. Entre los servicios que prestan
cabe distinguir las Radiales (Radiais) que uneseetro con los barrios, las que comunican
dos puntos de la ciudad sin pasar por el centes Metropolitanas que unen ciudades de la
Region Metropolitana de Curitiba. En estos recogide paga la tarifa antes de que el pasa-
jero suba al bus para reducir el tiempo de paratibut porque los pasajeros se suben y ba-

jan por medio de una plataforma a nivel. Por taedtg aumenta la velocidad operacional.

. son lineas de autobus locales correspon-
dientes al esquema naranja. Unen las terminalgmsigeros con los barrios de la ciudad,
proporcionando pasajeros al resto de lineas.

o Lineas circulares del centroCircular Centrg: lineas servidas
por microbusesdlancos que dan vueltas al centro de la ciudaohyusados para ir rapida-

mente de un punto a otro de esta zona.
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. servicios realizados por autobuses de co-
lor amarillo sin constituir una red integrada y qureen el centro de la ciudad con los barrios
de forma radial. También se distinguen ademas glifaas convencionales no integradas,
otros servicios dentro de este tipo que unen puwryasstos de la ciudad a los que se deno-
minan Convencionales Radiales Integrad@asn{/encionais Radiais Integradas Troncales
(Troncais.

 Interhospitalarias (Interhospitai9: servicio desempefiado por autobuses espacia-
les con acceso para personas de movilidad redgaglanen los principales centros hospita-
larios de la ciudad.

» Linea turistica (Linha turismo): servicios que recorren los principales centros tu-
risticos de la ciudad. El pago de su tarifa (R®Qppermite hasta descender y montar en el
autobus cinco veces. (Garcia: 2012)

Red Integrada de Transporte
Curitiba Curitiba ...

Linhas Expresso Biarticulado Linhas Direta

T1) Santa €andids - CapdeRaso ERED merzih
T

el

£

58
e
Y Onc

La flota de la Red Integrada de Transporte asciend®60 autobuses de varios tipos. A
estos hay que afadir otros 370 autobuses de lzoredegrada pero que también prestan servicio
en la Region Metropolitana de Curitiba. Los diststipos de vehiculos que cubren las diferentes

necesidades de la red son:
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= Autobuses biarticulados (tres secciones) de 25m&8os de longitud y capacidad
para unos 270 pasajeros. Disponen de cinco puartascostado derecho adaptadas a la altu-

ra de los andenes de las estaciones tubo. Opearéindas rapidagkpresso Biarticuladp

= Autobuses articulados (dos secciones). Disponemdecapacidad aproximada pa-
ra 160 pasajeros. Se encargan de prestar serviatgenas lineas alimentadoragifienta-
dor); Troncales o Convencionales Integradas Radidles¢aiso Convencionais Integradas

Radiai9; y en las lineas 2, 3, 4 y 5 de los servicioseebarrios Ipterbairros).

= Autobuses convencionaleBgdron con capacidad para 80 pasajeros. Presentan
diferente disefio segun la linea en la que pregavic®. Los de las lineas alimentadoras y
convencionales (tanto en convencionales no intagradmo troncales) presentan tres puertas
en el lado derecho. Los que operan en las lineastas (inha Diretg presentan también
tres puertas en el lado derecho, dos adaptadaaltuia de la estaciones tubo por medio de
rampas y una adicional a la altura de la calzadmblén son empleados en las lineas 1y 6 de

los servicios entre barriomferbairros).

= Microbuses con capacidad para unas 40 personagaRgervicio en lineas con-
vencionales no integradas y en la circulares detragCircular Centrg. Estos ultimos no

presentan asientos.

= Vehiculos especiales con acceso para personas dkdam reducida empleados

en las lieas interhospitalaridatérhospitai$

= Jardineraso autobuses turisticos con grandes ventanillagrparicas.

La politica municipal relacionada al flujo vehicusta concebida de forma que disminu-
ya el nimero de automdviles en el anillo centrdedgudad, lo que se ha hecho mediante la pro-
pia intervencion en la infraestructura vial (disogion del nimero de calles con sentido hacia el
centro de la ciudad) y mediante el mantenimientorgmrtantes espacios para peatones, como a

Rua XV de Novembro, antes una de las avenidasnadsitadas de la ciudad.
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La ciudad tiene una razonable red de ciclovias hasicamente, conecta los parques y
lugares publicos de la ciudad. Hay una estimaceqgue esta cuenta con alrededor de 120 km de
ciclo-rutas de acuerdo con el Instituto de Urbanisia Curitiba (IPPUC). (Garcia: 2012)

3. Transantiago

Santiago de Chile, es la capital de Chile. Es iekjal nicleo urbano del pais y su area
metropolitana se conoce con el nombre de Gran&pgmntEs también la capital de la Region Me-
tropolitana de Santiago. La region de MetropolitdeaSantiago tiene una poblacién de 6,7 mi-
llones de habitantesegun datos del Programa de las Naciones Unidasep&esarrollo segun
Censo Nacional de Chile 2002 (http://www.pnud.diddahile/1.asp)

La ciudad alberga los principales organismos abtnativos, comerciales, culturales, fi-
nancieros y gubernamentales del pais, a excepcanCdngreso Nacional, ubicado en
Valparaiso, y, ademas, es sede de la CEPAL.

Santiago de Chile tiene un PBI (PPA) de USD 91 @d®nes en 2005 y un estimado de
USD 160 000 millones hacia 2020. (http://www.sexeb.cl/turismo/santiago.htm)

El transporte publico en la ciudad de Santiago kige@s uno de los mayores problemas
que enfrenta esa ciudad, especialmente debidoeapdasivo crecimiento iniciado a comienzos
del siglo XX. Los primeros intentos de realizar webrma al sistema se produjeron durante los
afos 1960 y que se concretarian con la construdebietro de Santiago, pero que no lograrian
solucionar los problemas del resto del transpa@teiaguino, con cientos de lineas de autobuses
(conocidas en ese entonces cdiabreg que recorrian desordenadamente las calles dmitalkc
santiaguina, provocando caos vehicular y una efecadtaminacion, especialmente en el radio

céntrico.(Leni: 2012)

Hasta 1979, el Estado tenia un rol gravitante elesrrollo del transporte de Santiago, al
ser dueiio de la Empresa de Transportes ColecteloEsfado y regulador de las tarifas de los
diferentes recorridos. Con el fin de mejorar laabeglidad del servicio y acabar con los buses
atestados de personas, el gobierno militar ejenpaioel General Augusto Pinochet durante los

afos 1973-1990, inici6 desde ese afio un procefibettalizacion, que culminé en 1983. Se es-

20



peraba que en un mercado abierto, la competitiviladujera una mejora sustancial en el servi-
cio. Si bien efectivamente se generd un incrementta oferta, la mayor cantidad de maquinas
desencadend una peligrosa alza en los nivelesrdansmacion en la ciudad y un aumento en la
congestion vehicular. Al mismo tiempo, las tarieagerimentaron un alza cercana al 200% en
términos reales entre 1979 y 1990. (Diaz y otro842

En este dltimo afio se produjo una importante redgrintroduciendo el sistema de
concesiones. Desde ese momento, la autoridad robtama fue la encargada de determinar los
diferentes recorridos y licitarlos a través de competencia, abierta a las diferentes empresas de
transportes. La tarifa, en tanto, fue regulada eloestablecimiento de un polinomio en que se
evaluaban diferentes factores como la inflacion grecio del combustible, entre otros. Uno de
los hechos més reconocidos fue el establecimientaidros uniformadas en color amarillo, des-

plazando a las tradicionales liebres multicolofP$az y otros: 2004)

Sin embargo, nuevamente el plan enfrenté una derproblemas: se mantuvieron los ni-
veles de contaminacion (atmosférica y acusticag gahgestion en las principales arterias de la
ciudad, puesto que cerca del 80% de los recorfdssban por seis ejes viales, mientras los
tiempos de viaje no disminuyeron como era espelaadeficiente calidad del material rodante,
con microbuses que en promedio tenian una antigiggdzerior a los 8 afos, y la falta de un sis-
tema de tarifa integrada empeoraban la situaciéestd se sumaban los graves problemas deri-
vados de la alta atomizacion de las empresas dgptvete (en promedio, cada empresario tenia
apenas 2 micros) y la falta de contratos a los uctodes de micros. Estos, que recibian un sala-
rio que dependia de la cantidad de boletos vendgkrseraban competencia entre los micros,
incluso del mismo recorrido, provocando un alto atorde accidentes de transito. (Diaz y otros:
2004)

Los diversos planes para mejorar el sistema framassiendo el mas destacado el intento
de introducir cobradores automaticos en 1999. ldaon de la ciudad manifestaba claramente
el descontento con el sistema de transporte: erencizesta de 2002, el transporte publico tuvo
una calificacién de 11,2 puntos en una escalaal&d0. (Cruz: 2002).

Durante la campafa presidencial de Ricardo Lagis, s comprometio al disefio de un

plan integral de transporte para la ciudad de 8gmtiel que se concretaria con la duplicaciéon en
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la extension de la red del Metro hacia el fin dergundato en 2006. Ya en el discurso del 21 de
mayo de 2001, el Presidente Lagos anunciaba umgyrgra de largo plazo” para mejorar la lo-
comocion colectiva con el fin de reducir la contaagién y mejorar la calidad de vida de los
habitantes del Gran Santiago. (Discurso de S.Eresdidente de la Republica, Sr. Ricardo Lagos
Escobar 21 de mayo de 2001) (http://www.camdhastiarchivo/discurs/21m)

El 1 de marzo de 2002 se dio inicio oficial a laddle un nuevo plan de transporte cuan-
do German Correa, antiguo ministro de Transportearde el gobierno de Patricio Aylwin, asu-
mio el cargo de coordinador general del Plan desprarte Urbano para Santiago (PTUS), el
cual ya habia tenido sus primeras acciones dulfié con el establecimiento de algunas vias
segregadas para el transito de microbuses. El RBE@ba destinado a producir una reforma radi-
cal en el transporte de la ciudad de Santiago fed@810, para la celebracion del Bicentenario

de Chile y en él participarian diversas entidaddsigas:

. Ministerio de Obras Publicas (MOP)

. Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT

. Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU)

. Intendencia de la Region Metropolitana de Santiago

. Comision Nacional de Medio Ambiente (CONAMA)

. Secretaria Interministerial de Planificacion de nborte (SECTRA)

(http://www.transantiagoinforma.cl/indexQueEs.do)

La idea del nuevo plan comenzé a inspirarse ensimdenio, el proyecto de transporte
que habia sido realizado con éxito en Bogota, Coianton la salvedad de que a diferencia del
proyecto bogotano, el santiaguino se extenderda@ ¢l transporte de la ciudad y no sélo a sec-
tores focalizados. El plan comenzé asi a configeran torno a la idea de establecer lineas tron-
cales que recorrieran la urbe junto a redes alademés. El 7 de marzo de 2003, Correa junto al
ministro Etcheberry y el intendente Marcelo Trividhzaron oficialmente el nombre del proyec-

to: Transantiago. (http://www.transantiagoinforma.cl/indexQueEs.do)
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3.1 Caracteristicas del proyecto

El Proyecto “Aire Limpio y Transporte Sostenibleg&antiago”, tiene como fin apoyar
al Plan de Transporte Urbano de Santidgjcansantiago”, en el logro de sus objetivos y metas,

especialmente aquellos orientados a mejorar ladasvde la calidad ambiental de la ciudad.

Transantiago es un sistema de transporte publlzanorque opera en el area metropolita-
na de la ciudad de Santiago, capital de Chile.

“Transantiago es el plan de modernizacion del frarte publico de Santiago de Chile. Es
una propuesta clave del Gobierno para mejorarlidachde vida de la gente e impulsar la trans-
formacion de Santiago en una ciudad de clase miupdisponde a la exigencia de todos los
santiaguinos por un aire mas limpio y mayor seguariden las calles”.(
http://www.subtrans.cl/subtrans/site/edic/base/pocto.html)

Todos los cambios que impulsa Transantiago esti@mtados a satisfacer los requeri-
mientos de movilidad, accesibilidad y calidad deavde los todos ciudadanos. El objetivo es

poner el transporte publico al servicio de las qaas.

Transantiago comenz6 a operar formalmente en f@liee2007, conformado por una flo-
ta de buses cercana a los 5.000 vehiculos —c#&¥) m@nos que en el anterior sistema— que ope-

raban en cinco redes troncales y nueve alimentadora

La reestructuracion de las rutas de bus en la dietiminé la duplicacion de recorridos,
reduciendo la congestion y contaminaciéon en sextogatricos de la ciudad, pero provocando a
su vez una disminucion en la frecuencia y cobertiglatransporte con respecto al sistema de

microbuses tradicional.

Ademas, el nimero trasbordos necesarios para ctanpie viaje se incremento, lo que,
sumado a la ausencia de intercambiadores modasgugmas de operacion integrados, determi-
no el deterioro de las condiciones de seguridadsipasajeros, aumento los tiempos de espera,
la demanda del metro y la utilizacion del automgvivado.

De otra parte, el sistema de remuneracion de lodwxtores y operadores
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—recaudo electrénico y pago por demanda referenei#inind las carreras por recoger

pasajeros en las calles. (Navas Quintero, And#8:273)

La carencia de infraestructura y equipamientosgeencomenzd la operacion de Transan-
tiago, sumadas a fallas en la campana de informaclés ciudadanos, generaron un deterioro de
las condiciones de movilidad en la ciudad, que vidotina serie de protestas por parte de los
usuarios de transporte publico, algunas de lagswddrivaron en graves disturbios, obligando al
gobierno nacional a tomar medidas contingentes gsggurar el mejoramiento y la sostenibili-
dad de la prestacion del serviciolO, que incluyeiorelevo de buena parte de su gabinete y la
transferencia de grandes flujos de recursos, ntesgiados en el disefio original de la politica, a
las entidades encargadas del funcionamiento desdmnéiago. (Navas Quintero, Andrés;
2008:174)

Sin embargo este objetivo ha encontrado importasidetaculos en su implementacion.
Tratandose de una politica publica de transpoidiqnide pasajeros, puede analizarse como tal,
enfocandose en el proceso de toma de decisionadieroa como resultado el disefio de esa poli-
tica. La precariedad de los mecanismos de partidipaiudadana y la poca presencia de entida-
des del nivel local en la elaboracion de la pdaitiaeterminaron un modelo de decision de arriba
hacia abajo, que produjo un impacto negativo al musicipal, en la medida en que se instaurd
la percepciéon de un modelo exdgeno impuesto ddggleb&rno nacional, en el que no se tuvie-
ron en cuenta la necesidades y demandas de lasittades afectadas por el proyecto. (Navas
Quintero, Andrés; 2008:178)

3.2 Implementacion

La red de transporte de Transantiago se basé @stea de troncales y rutas alimenta-
doras. El Metro paso a ser el troncal y buses @dpsextendieron su cobertura en direcciones
norte, sur, este y oeste. Los alimentadores operaiéntro de zonas definidas, llevando a los
pasajeros hasta el troncal. Por su parte, la cisdatividié en diez zonas alimentadoras. La defi-
nicion de zonas, troncales, rutas alimentadorasngiciones de licitacion estuvo a cargo de es-

pecialistas, quienes determinaron la cantidad desque se necesitaban para el Transantiago.

Los principales problemas relacionados con la d#din de la red de transporte son tres:
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» El primero hace referencia al excesivo énfasislenoglelo de los patrones de viajes, el
cual paso por alto las realidades locales sobrdej@®mo y porqué las personas se mo-
vilizan y viven sus viajes diarios.

* El segundo problema surgi6 por la redefinicion clatapy repentinamente todo el siste-
ma de transporte de la ciudad, afectando milesedgopas, y el plan fall6 en reconocer
las préacticas de movilidad y la ciudad como un tracsor social elaborados a través del
tiempo.

« El dltimo inconveniente tiene relacion con la dégihcepcion del transporte urbano, ma-
nifestando las grandes contradicciones presentéssesistemas de planeamiento urbano
y de transporte.

Respecto al primer problema, la planificaciérirdasporte contemporaneo y la altamente
técnica y, por lo general, precisa informacion gqueporciona el modelo de transporte, son
herramientas Utiles para comprender los patronegiaje. Sin embargo, la modelizacion del
transporte presenta dos problemas principalesriemeplugar, supone maximizar la utilidad y
sugiere la toma de decisiones de los usuariog@mso lugar, necesita datos agregados relacio-
nados con los patrones de viaje para realizar elefado, ya que es la principal fuente de infor-
macion que se incorpora a la red para determisaiutas mas adecuadas para el usuario prome-
dio.

No obstante, un analisis mas cotidiano sobre ladoen que viajan las personas revela
que los usuarios no siempre buscan optimizar spladesmiento o maximizar el valor del viaje.
Al dividirse la ciudad en diez zonas que se coiectaa un troncal, el nUmero de conexiones
promedio aumentd entre una y tres veces. Estodafesttiempos de viaje, especialmente si se
considera que el tiempo de espera entre un buyarhbién aumentd. Se pudo haber especifi-
cado el acceso a equipamientos locales esendmsgifales, colegios, locales comerciales, igle-
sias, cuarteles de policia, etc.) entre las rutéisidas de cada zona. Una preparacion paulatina y
en conjunto con los usuarios locales y expertogemas urbanos y de transporte, también pudo
haber entregado una posible solucion a las neckesidie las personas, al menos en el mediano
plazo.
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Esta situacion conduce al segundo problema dels@irdiago. Si bien el sistema previo
era ineficiente, caotico e involucraba horas dgegsincomodos e inseguros, la cobertura estaba
garantizada. Era posible llegar a la mayoria deléstinos que los usuarios se proponian, ya que
el sistema habia sido desarrollado a lo largo dehosiafios en respuesta a las necesidades de las
personas. La forma en que las nuevas rutas sdigdaon no reconocio las practicas de movili-
dad se construyen a traves del tiempo. La nueveessdplazo drasticamente la existente, y me-
diante una completa y repentina modificacion alesis, alteré involuntariamente la vida coti-
diana de las personas.

Experiencias de otras ciudades latinoamericana® &wgota o Curitiba demostraron ser
ejemplos positivos de implementacion gradual, bstiese permitido una asimilacion paulatina
del sistema.

El tercer problema tiene relacion con el hechowke e Transantiago abordé la movilidad
solamente desde el punto de vista del transpoiéicpy ignorando otros modos de desplaza-
miento como automaoviles, bicicletas, colectivogjda viajes a pie. Por ejemplo, se disminuyo
la flota de buses de 8.000 a 4.500 unidades. Shamyn, al reducir la capacidad de los buses en
un 25%, la frecuencia también bajé. Las ineficiaadel transporte urbano no sélo se deben al

transporte publico, ya que el automavil juega ysgbanportante en este ambito.

La iniciativa consistente en implementar el Tratisgo y al mismo tiempo construir au-
topistas urbanas asoma como conflictiva, ya quentnaig se promociona al transporte publico
como una alternativa viable, se fomenta el usotaternedio de movilizacién. Considerando que
la implementacién de ambos sistemas era inevitédgegsfuerzos debiesen haberse destinado a
reconciliar objetivos y convertir al Transantiagoea opcion efectiva para los usuarios de au-
tomoviles.  (http://www.editorialrevistas.com.ar/h@futimas-noticias/525-la-implementacion-

del-transantiago-desde-la-movilidad-cotidiana-ueblamml)

Cuando el Transantiago comenzé a operar, el 1elterb del 2007, el valor del pasaje
se mantuvo durante mucho tiempo en 380 pesos {{hosntavos de ddlar), sin embargo, en la
actualidad alcanza los 560 pesos (1,16 dolares)
(http://www.misfinanzasenlinea.com/noticias/201 22&hnsantiago-la-peor-politica-publica-
implantada-en-chile).
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El 10 de febrero de 2012, el Gobierno chileno asegue el Transantiago, el sistema de
transporte publico de la capital, que hoy cumpiice afios desde que se puso en funcionamien-
to, es "la peor politica publica que se ha impletadm en el pais. "Sin duda alguna el Transanti-
ago fue la peor politica publica que se ha implaadgmen Chile", afirmo el ministro portavoz,
Andrés Chadwick(actual Ministro Secretario Gene@mlGobierno de Chile), en La Casa de la

Moneda, sede del Ejecutivo Nacional.

El sistema de transporte publico en Santiago, diuiga6,2 millones de habitantes, se ins-
taurd en 2007 y generd un caos absoluto por laowgacion, la falta de informacion, bajas fre-

cuencias, nuevos recorridos y la ausencia de misesben algunos barrios.

Chadwick explico que al sistema se le han hechtupdos ajustes con el fin de poder
transformar la esencia de este sistema de traespoagrego que buscan centrarse en el pasajero

y brindar calidad en el transporte.

El ministro afiadié que ya estan viendo que los tasrdmpiezan a rendir frutos con nue-
vos recorridos, un redisefio de rutas y mayor figadx, "con nuevos controles para evitar la
evasion y, fundamentalmente, un pago que se vaer lem base al nimero de personas que
transporta y el tiempo en que hizo su recorrido.

El Transantiago acumula mas de 3.300 millones dereen pérdidas desde su imple-

mentacion.

Chadwick, recordo que el Gobierno prepara un ptoyde ley que sera enviado al Con-
greso Nacional y que permitiria que no se subatatd#as, explico que la ley plantea un subsidio

de caracter permanente que evite las alzas depreci

(http://economia.terra.com.ar/noticias/noticia.&gkloticia=201202102327_EFE_16957
088)

Administrador Financiero de Transantiago (AFT)

Una de las soluciones mas innovadoras fue la inb@dn del sistema de pago integrado
para los buses publicos y el Metro, con un sistdenpago, control tarifario, administracién fi-

nanciera y distribucién de ingresos. Con el objette administrar todo el sistema financiero se
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cred el Administrador Financiero Transantiago (AFT)
(http://www.editorialrevistas.com.ar/home/ultimastinias/525-la-implementacion-del-

transantiago-desde-la-movilidad-cotidiana-urbamaht

Como su nombre lo indica, el Administrador Finanziesta encargado de administrar fi-
nancieramente a Transantiago y tiene una estretdedn con los concesionarios del transporte
publico como con los usuarios. Su funcion espexifis recargar la tarjeta Multivia, recaudar los

pasajes y distribuir los ingresos a cada empresa.

El Administrador Financiero esta conformado porcansorcio de bancos: Banco Estado,
Banco de Chile, Banco Santander Santiago, Bancoréidito e Inversiones (BCI), Banco CMR-
Falabella y el operador tecnologico SONDA, a catgda implementacion de nuevas tecnologias
en los buses y paraderos, como por ejemplo, pastallpara informacion.

(http://www.curbanas.cl/transantiago.htm#)

Descripcion

Transantiago es el sistema de transporte publida daudad de Santiago que integra la
totalidad de buses urbanos de la ciudad y a mad®@ilometros de la red Metro, todo con un
anico medio de pago electronico. El sistema busejanar la cobertura del transporte publico de
Santiago disminuyendo el numero de transbordoantajlos tiempos de espera y aumentando la
oferta de recorridos. A través de un redisefio idedraa, se espera mejorar la calidad de servicio

entregada a los usuarios.

Este sistema es un programa impulsado por el Gubaz Chile.

Transantiago se organiza en Zonas y distintos tipdServicios:

Zonas Transantiago

Santiago fue dividida en 10 Zonas de servicio, pader ordenar la operacion de los ser-

vicios de transporte que conectan las comunas cadad.

Cada Zona se identifica con una letra y color wligtiy estan formadas por un grupo de

comunas.
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Estas Zonas son:

29

A

B

QO W

(T

Blanco Santiago

Rojo Independencia,
Huechuraba, Quiliaa,
Recoleta, Conchali

Renca

Naranja Lo Barneches
Providencia, Las Con-
des y Vitacura

Amarillo Penalolén, L

Reina, Macul y Nufioa

Celeste La Florida y Le
Granja

Morado Puente Alto

Azul San Bernardc

La Cisterna, San Ra-
moén, La Pintana y

Bosque

Rosado Pedro Aguirre



Cerda, San Joain,
San Miguel y Lo Espe-
jo

(1) Verde Estacion Cen-

tral, Cerrillos y Maipu

0 Turquesa Quinta Normal
Cerro Navia, Pudahu

y Lo Prado

Servicios:

En cada Zona hayos tipos de serviciogrecorridos),Troncales y Locales

Servicios Troncales: conectan distir
zonas, cruzando los ejes importantes de la ciu-
dad.

El Metro de Santiago también ope
como un servicio Troncal mas de Transanti
Los Troncales se identifican como buses blan-
cos con franjas verdes en sus costados, y t
un numero asigado de tres digitos (101, 3l

etc.)
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Servicios Locales: son recorridos especi-
ficos dentro de cada Zona de servicio (identifi-
cadas con color y letra) y te acercan a los luga-

res de acceso a un recorrido Troncal.

Los Locales se identifican como bu

con el color de su Zona corpemdiente, tiene
asignada la letra de esta zona y un numel
dos digitos (B12, F14, etc.)

4. Rosario

El presente caso se construye a partirRii@h Integral de Movilidad de Rosario (PIM)
de 2011.El &rea metropolitana de Rosario en su conjuntateueon 1.300.000 habitantes, y se
ubica tercera en la jerarquia poblacional de Aiganmuy proxima al Gran Cérdoba y diez ve-
ces menor que el Gran Buenos Aires. Su actividat@uica mas competitiva es la industria
alimenticia y el sector terciario es el mas reprege/o en la economia rosarina (81% del PBG2).

El area en su conjunto concentra alrededor del &% BGP y el 5% del PBN.

El Gran Rosario refleja un total de 1.854.933 wgjer dia , de los cuales el 94,3% se
origina en la ciudad de Rosario y la tienen constide a ella. El 5,7% restante tiene como des-
tino las localidades del area metropolitana. Eicdle viajes/habitante es de 1,53 y la produc-
cion de viajes tiene relacion directa con los hegarlas atracciones con la oferta de actividades.
De los 1.854.933 viajes diarios, el motivo «trabajepresenta el 35,9% (666.240 viajes); vy el
motivo «estudios» constituye el 31,0%, siendo eki®amas relevantes. El uso por modos es:
transporte urbano de pasajeros (29,8% del totadytemavil particular (28,9%), los traslados a
pie (20,6%), en bicicleta (8,4%), taxis y remisk8,&% y motos 6,3%. La incidencia del trans-
porte colectivo en la ciudad de Rosario es althyse del transporte individual es fuerte en el

corredor noroeste.
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El Municipio de Rosario participa en el (PTUBAque surge de un convenio — no reem-
bolsable - entre la Republica Argentina y el (BIREN el marco del Sub-Proyecto de Fortale-
cimiento Institucional destinado a ciudades dedriot. En el marco de este proyecto y otra serie
de estudios en el 2010, el Ente del Transporteadarfd (ETR) presentd un documento base, que
sintetizo los lineamientos del Plan Integral de Mdad (PIN), que establece canales apropiados
para consensuar estrategias de actuacion conreEBteatégico Provincial - con el nodo Rosario

- y con los distintos planes de transporte y de8arterritorial del gobierno nacional.

El PIM consiste en una serie de acciones coordfnga@nsensuadas entre actores de di-
versa indole para optimizar los desplazamiento®sleiudadanos, complementando los modos
del transporte local y consolidando un sistemagare en eficiencia incentivando los modos de
transporte sustentables. Se basa en la premisaediag)infraestructuras de la movilidad son el
soporte de la configuracion formal del territoriadg la articulacion econdmica del espacio; y
plantea trabajar en la articulacion de las poltida transporte y la planificacién urbana desde un

enfoque integral, escalar, dindmico y participaghabarca temas estructurales y transversales.

Infraestructura de movilidad. EI PIN se propone optimizar la circulacion de paes y
cargas, mejorando las dotaciones de infraestricius®rvicios. A escala regional, busca conso-
lidar las autopistas y autovias, fomentar el defiarferroviario de cargas y pasajeros; y gestio-
nar, en forma consensuada entre los distintosesvd gobierno la concrecion Plan Circunvalar
Rosario (PCR). A Escala local, busca adecuar faaestructuras viales y ferroviarias definidas

en el Plan Urbano Rosario.

Transporte Publico. El plan programa como objetivddesarrollar un Sistema Integra-
do de Transporte de calidad e inclusivo, que fomehtiransporte ferroviario, tranviario y co-
rredores exclusivos de transporte publico y, ehs@orte eléctrico; promover la intermodalidad

entre los distintos modos de transporte; entre ®tybjetivos.

Transporte ferroviarioActualmente las empresas TBA y Ferrocentral pres¢avicios de larga

distancia conectando Rosario con la Estacion Retiréa ciudad de Buenos Aires, Tucuman y

4 Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires
> Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento
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Coérdoba. Las propuestas para su desarrollo depateddpian Estratégico RyM del SEM las
cuales el PIN adhiere. La Municipalidad de Rosasoel 2010, firmé un acuerdo con la ADIF-
SE’ para analizar conjuntamente las tierras a reseri@s proyectos ferroviarios, los nodos mul-
timodales y al transporte guiado de pasajeross ynimuebles innecesarios para la actividad, que

podran ser asignados a un proceso de reconvenianal

Para los servicios interurbanos se propone compitame con el transporte automotor
por ruta. Esto implica construir estaciones fertoauwotor, integrales o parciales. A escala metro-
politana y local, si bien se promueve la reactiada concrecion de redes de escala supra local,
depende tanto del gobierno provincial como deloradi El PIM propone en el mediano y largo
plazo de una red metropolitana de transporte sidles basado los sistemas Tren-trymscu-
perando las infraestructuras existentes. El firmni@nto para los servicios de escala nacional

esta fuera de la oOrbita de intervencion de esoakd por o que no se especifica.

Transporte publico automotor/sobre rieldsl. lamado a licitacién para la concesion del
Sistema de Transporte Urbano de Pasajeros (TUMRodario, demandd una gestion compleja
con una importante articulacion publico-privada.sitema combina el servicio de colectivos,

trolebuses, taxis y remises, presentando alguterscfas en la intermodalidad.

El transporte publico colectivo es uno de los m@sortantes y estd compuesto por 38 li-
neas urbanas a las que se suman tres enlacestaléoogitud que vinculan un determinado ba-
rrio 0 sector con el recorrido de una linea. Lasds urbanas se han establecido mediante conve-
nios con localidades vecinas y las empresas prvpdsstan servicios interurbanos bajo las re-

glamentaciones provinciales vigentes.

Para el area urbano, en el 2002, el gobierno npalige hace cargo de la prestacion
creando la SEMTUR (Sociedad del Estado MunicipalTdensporte Urbano Rosario) y en el
2003 crea el Ente de Transporte de Rosario (ETUR) erganismo autarquico, descentralizado

administrativa y financieramente - con capacidaa paejorar la gestién agil y eficiente del ser-

®Plan Estratégico para la Reorganizacion, Recuperacion y Modernizacion del Sistema Ferroviario Nacional

"En el 2008, mediante la Ley Nacional 26.352, se crean dos empresas estatales: Administracion de Infraestructura
Ferroviaria, Sociedad del Estado (ADIFSE) y Sociedad Operadora Ferroviaria, Sociedad del Estado (SOFSE).

® Sistema Tren Tram. Su implementacion demanda la renovacion total de las vias existentes, el agregado de un
tercer riel y la incorporacién de material rodante eléctrico Tren-trams.
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vicio de transporte urbano. En el 2006 la ciudadateina flota de 696 unidades, con una anti-
glledad promedio de 6.8 afios. Hacia el 2007, asideda incorporacion al sistema de la Empre-
sa Mixta de Transporte Rosario, la antigiiedad pdiones de 3.9 afios y la flota de 722 unida-
des. Esta empresa es un innovador emprendimierdsat@acion publico-privada, integrada por
el Municipio de Rosario, empresas del sector povadiecinos de la ciudad y la region. Esta

constituida con un capital publico del 40% y unitzprivado del 60%.

Por otra parte, la flota habilitada es de 728 wdhg; el 97% estd equipado con motores a
gasoil y solo el 3% son unidades eléctricas. Stestética comprende unos 1.970 km, y la velo-
cidad comercial promedio en los dias laborableteek? km/h. Uno de los principales problemas
es la falta de regularidad en los servicios. Ehgie de espera promedio del usuario es de 6,2
minutos, mientras que el promedio de cuadras calagpara tomar el colectivo es de 2,1 y de

1,9 para llegar a destino, respectivamente.

Con el PIM El sistema se adaptd a la demanda, mteesto una configuracion radial que
RECORRIDOS que vincula las distintas zonas deuddad con el area central, lugar donde tie-
nen origen o destino el 33% de los viajes de l@red.a cobertura es elevada ya que el 96,9%
de la poblacion de la ciudad tiene al menos urealenmenos de 350m. La particularidad es la

tipologia de RECORRIDOS que configuran el sistesrsgber:

¢ Los de seguridad: se implementan en los horarioBimms y consisten en desvios en
los recorridos originales motivados por cuestiateseguridad.

¢ Los extendidos: los recorridos pueden ampliarsezaonos motivos y necesidades.

¢ Los temporales: son recorridos con lineas quelaimgpor un periodo determinado de

tiempo. Por ejemplo: la temporada estival.

Integran la infraestructura para el servicio lasagas o refugios para la espera, postes in-
formativos y darsenas especificas. Existen dos tifgorefugios: el tipo A, que incluye panel pu-
blicitario y se coloca donde el ancho de la veledaermite, y los tipo B, que se colocan en el
resto de las calles barriales. Si no se opta psteponformativos. Todos han sido georeferencia-
dos para implementar el servicio de SMS a partitadereacién del Centro de Monitoreo del
TUP.
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Sistema Integrado de Transporte Publico de Pasajesoa escala regional - metropolitana —
local. Combina las redes integradas por modos de traesgertoviario, tren-trams, tranviario y
vial, priorizando las vias con mayor flujo de vagctuales y/o potenciales, promoviendo la in-
termodalidad. Como red tendra componentes rigidediante sistemas guiadoerrocarriles,
sistemas Tren-trams, tranvias y trolebuses/ bug®e €arriles exclusivos), con unidades de alta
capacidad (mayores a 120 plazas) y componenteblésyo sistemas no guiadBgtrolebuses, y
buses comunes como lineas alimentadoras), condesdie capacidad media o baja (entre 90 y
20 plazas). Esta red de transporte sobre rielegnsalara con las redes de buses y trolebuses,
conformada con servicios troncales, diferencidtesriales, rondas de vinculacion y servicios

especiales.

La ejecucién se plantea articulando el sistematiiaers que operara en los cuatro corre-
dores ferroviarios existentes (Norte, Oeste, Sudp&air) que conectan con localidades de la
region y se complementan con un anillo o rondaeatro de la ciudad de Rosario. Esta red de
corredores metropolitanos tendra continuidad schlles y avenidas de una red de lineas tranvia-
rias al interior de la ciudad y la metropoli. Seprara la linea tranviaria del corredor metropoli
tano Norte-Sur, el de mayor demanda actual y patkefutura. De no implementarse la continui-
dad sobre las vias férreas en forma inmediata,adienéntado mediante trasbordo en cabeceras
de lineas de dmnibus convencionales que cubrigaaxensiones hacia el norte y hacia el sur de
toda la metrépolis.

La reutilizacion de la infraestructura ferroviagsietuara como factor estructurante del area
metropolitana. El Tren-trams, al ser rapido y ecoicO, propiciara el loteo en zonas aledafas e
incentivara la reactivacion de los centros en teslldades vecinas, creados histéricamente a
partir de las estaciones. Los desplazamientos pgeldkcion del area metropolitana podran dejar
de ser desplazamientos motorizados individuales pasar a ser desplazamientos en el transpor-
te publico masivo.

% son inflexibles, por la escasa capacidad de ajustar las rutas a los cambios en los habitos de la demanda; pero dado
que circula por una plataforma separada del resto del trafico puede alcanzar velocidades superiores al vehiculo
privado.

0¢a adaptan a las condiciones de los barrios, donde los cambios en el trazado de la ruta son demandados con
frecuencia.
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En relacion al resto de la red (otras lineas devies, trolebuses y buses sobre calles y
avenidas), se plantea una estructura radio comncgrgobre la base de ejes estructurantes y la
incorporacién de troncales de ronda; otorgandoriged al transporte publico masivo y semi-
masivo por sobre el transporte particular. La ipocacion de estas lineas genera desplazamien-
tos adicionales que la poblacién no habria heahtasinuevas posibilidades ofrecidas y dada las
ventajas que el mismo ofrece muchos usuarios migeanso del automévil particular al nuevo
sistema.

Los corredores se plantean a escala local y méitape, como parte de un proceso de
planificacion integrada de movilidad y desarroltbano. Cada uno sera una traza prioritaria para
el transporte publico masivo que admite mas de odontle transporte, complementandolos se-

gun las posibilidades de insercién urbana de datienga y de la demanda de viajes estudiadas.

El transporte publico circulara por un carril exstbo o plataforma separada del resto del
trafico pero con cruces a nivel de vehiculos y qeed, incluyendo intersecciones. Asi puede
alcanzar velocidades superiores al vehiculo privader competitivo con respecto a éste, pu-
diendo conseguir una alta capacidad de desplaztordenpasajeros por hora y por sentido. Su
éxito radica en la separacion entre éstos y eb mstk trafico congestionado. La funcion de las
lineas alimentadoras es ampliar la cobertura awandatla accesibilidad de un nimero mayor de
personas residentes en las zonas periféricasyestdguna integracion fisica, tarifaria, opera-
cional y financiera. Los usuarios de tales servicios reciben un subsidiaado por parte de

aguellos que acceden directamente a la troncal.

Las lineas alimentadoras operan en areas bardaj@sdistancia a la estacion de transfe-
rencia dificulta el acceso de la poblacion a pendicicleta y que se caracterizan por tener den-
sidades demograficas que son capaces de generdeomanda suficiente que justifique su im-
plementacion. El sistema incluye el disefio de @stas de transferencia y de paradas con el cri-
terio de reducir el nUmero innecesario de trastehdre diferentes modos y lineas. Contaran
con sistemas de expendio de boleto Unico e infddnaa usuario. Podran efectuarse a través de
emprendimientos publico-privado que integren, dies tipos de actividades y servicios institu-

cionales, comerciales, recreativos, etc.
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Ademas se implementaran medidas disuasorias delaismtomovil individual, se incor-
poraran estacionamientos en las cabeceras dedrémspbano metropolitanas y nuevas zonas de
estacionamiento en los bordes de las areas de roaggestion vehicular, y se dotara al sistema
de servicios de intermodalidad que promuevan ebestransporte no motorizado.

Corredores de TUP en el area centrBara atender el problema de congestion en estadarea
priorizado iniciar la red de corredores exclusivesiucir la circulacion de autos particulares y
prohibir el estacionamiento. El plan consta deegpetres para el ingreso y egreso, cuatro en sen-
tido Norte-Sur y tres en sentido Oeste-Este. Seardraran los recorridos de TUP en los mis-
mos, liberando las calles restantes de la maydideahposible de unidades de TUP. Para la libe-
racion total de obstaculos se trasladaran laslparde taxis y los contenedores de residuos a las
calles transversales y se reprogramaran los seosafdcialmente de forma intermitente, y luego
se iran retirando. Las operaciones de carga y dgssa resolveran segun la combinacion de tres
propuestas: 1. horario habilitado de 0 a 7 horags@ hasta 9 horas de darsenas de clearing ban-

cario y 3. uso de calles transversales en los iosrpermitidos.

Para resolver las afectaciones especiales derivdeltes eliminacion del estacionamiento
se convocara a los afectados directos con una @stgpeoncreta de resolucién de la dificultad
generada. Resulta necesaria la creacion de uncegsjyecial de control que opere en forma inin-
terrumpida desde las 7 a las 21 horas como minumante los primeros seis meses de imple-

mentacién y la realizacion de una fuerte campafiafdemacion y concientizacion ciudadana.

Servicios diferencialesCon ellos que se busca incorporar nuevos usuatisstema y
brindar un servicio de mayor calidad a los exiggenson lineas cuyas unidades poseen un nivel
de confort superior al de las lineas del serviésidp, con condiciones de prestacion distintas. La
flota se compondra de coches con motor traseroeyaaiondicionado como caracteristicas mas
importantes. Una parte podra estar constituidacpohes articulados, con el fin de lograr una

mayor cantidad de pasajeros transportados sentados.

Luego pasaria a constituir los servicios troncgles proponen dos lineas que conformen
un corredor Norte-Sur y otro Este-Oeste. El régimerparadas se realiza cada 500-700 metros
dependiendo de la densidad de la zona y de laestftactura con que se cuenta. Esto permite

desarrollar mayor velocidad comercial, o que redos tiempos de viaje.
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Estaciones centrale€stacion Intermodal de Pasajeros. Se constitoindocnodo poten-
ciador del transporte publico masivo y disuasogbtdhnsporte privado. Sera un area de estacio-
namiento y articulara la conexion con la red dedparte masivo. Comunicara directamente con
el Aeropuerto, la Terminal de Omnibus, el centrdadeiudad y el resto de la red de transporte
metropolitano. Debera integrar el modo ferroviggbTren de Alta Velocidad, los trenes de lar-
ga distancia y la red de transporte sobre rielesnFtrams) el modo vialémnibus de larga dis-
tancia - nacional e internacional-, de media y eodistancia — local/metropolitano -, y el servi-
cio de encomiendas, taxis y remises, transporteagdo - autos y motos - y transporte no motori-

zado)y el modo aérehelipuerto)

La concrecién de ejes metropolitanos implica adtuss urbanisticas de gran escala so-
bre el ordenamiento del suelo urbano en términaacdesibilidad y movilidad. Histéricamente,
la gran mayoria de los asentamientos irregularéa deidad se han ubicado en los margenes del
trazado y por esto el proyecto preve la concred@énuevos desarrollos urbanos, reconversion y
rehabilitacion de los barrios, apuntando a una ragjastancial en la calidad de vida de las fami-

lias involucradas.

La Terminal de Omnibus Mariano Moreno para presstanultiplicidad de servicios de-
mandados las instalaciones edilicias requiere mpaitante readecuacion. El monto de inversion
en espacios comunes Yy locales comerciales se exstadah el orden de los 18 millones de pesos,
financiados por los respectivos adjudicatariospleko de concesién es de 20 afios y el area de
2.400 m2. para locales comerciales y contemplagsienddulos para boleterias. La administra-
cion de la obra y el gerenciamiento de la Termaaaitinuaran bajo la direccion de la Empresa

del Estado Municipal.

Costos / financiamientd.a Municipalidad de Rosario viene gestionando ahtgobierno
nacional mecanismos e instrumentos de financiguida estudios y proyectos de inversion. Par-
ticipa en el PTUBA y present6 en el afio 2005 agRmma GEE'una solicitud de donacién me-
diante la presentacién ddJrban Development and Sustainable Transporte RoogRosario

Metropolitana Area Argenting»que habiendo sido aprobada en febrero del afi6, 2@0sido

1 (Global Environmental Facility)
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firmada por el Gobierno Nacional en el 2010, lo babilita a la asignacion de los fondos corres-

pondientes a la brevedad.

El Plan de Adquisiciones acordado con la Secretiidransporte de la Nacién y Banco
Mundial prevé la asignacion de fondos en el 201pdmrama PTUMA (U$S 3.208.000) y del
GEF (U$S 852.000) para el desarrollo del Proyeoutivo de la primera etapa del corredor
tranviario Norte-Sur, por lo que se esta trabajasmlta redaccion del llamado a EOI (Expression
Of Interest) y en la redacciéon de los Términos déefencia para el llamado a licitacién interna-

cional a cargo de la Secretaria de Transporte Nad#&n.

Integracion tarifaria. Es un instrumento imprescindible para lograr legracion de los
distintos modos y lineas. Permite el libre uso iflerehtes servicios desde cualquier punto de la
ciudad. Con su creacion se determina una tarifgpdesh como base tarifaria. Sin ningun otro
condicionante, excepto el tiempo, el usuario pugiiear una determinada cantidad de vehiculos
(en San Pablo, Brasil, el periodo es de dos hdes$g. lapso es definido a partir del analisis de
datos de las Encuestas Origen-Destino disponibtegeneral, en distintas ciudades mas del 90%

de los viajes en colectivos se realizan en dosshora

Este sistema contara con un boleto Unico parargcgede trenes de pasajeros o de tran-
vias, de transporte interurbano del area metr@uality en el corto plazo se prevé la integracion
con los servicios de taxis, remises y con el siate estacionamiento medido. Una estructura

tarifaria de este tipo admite diferentes tiposaildéa:

- Tarifa de sistema municipal, de un valor «X», geemita la integracion de un ndmero

determinado de vehiculos del propio sistema ereviogo de dos horas.

- Tarifa de integracion entre dmnibus y trenes yowalor «Z», que permita la conexion

del sistema de trenes y la integracién entre lineas

De esta forma el usuario puede con un Unico bikeliguirir créditos para utilizar los distintos
modos de transporte que operen en la ciudad. Losfibes tarifarios son ofrecidos a todos los
usuarios que tengan crédito en el billete a la kderaubir al vehiculo. Aquellos que no tengan

crédito no tendran derecho a la tarifa integrada.
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Temas transversales contenidos en el Plan Integrdé Movilidad de Rosario (PIM)

Los Sistemas de informacion al usuaridn tema central para implantar un sistema de
transporte eficiente es dotar de informacién claragisa, completa, uniforme en toda la red y de
facil acceso y comprension para el usuario. Tatilgzando medios de comunicacion tradiciona-
les, planificados integralmente para todos losstige servicios del sistema, como haciendo uso

de nuevas tecnologias es posible ofrecer informat@dgran calidad y facil comprension.

El Sistema de Informacidon del Transpodentara con herramientas tradicionales y nue-
vas tecnologias, y ofrecera una «marca» que comeniga actitud positiva hacia el transporte
publico y se reforzard con acciones de marketirgy spiformalizaran en comunicacion directa

con el publico, campanfas publicitarias, accionesotgboracion y promocion.

Centro de Monitoreo del Transporte Publico (CMTR)principios del 2010 se puso en
funcionamiento, y expone informacion sobre lasdinde las Empresa Mixta de Transporte y
SEMTUR; y de la Empresa Rosario Bus. Tiene commiz&s permitir el control y la gestion de
la movilidad de la ciudad mediante el empleo dadbxgias de ultima generacion.

Consiste en una plataforma central de recepci@nyral de datos, con un area de visua-
lizacion general del funcionamiento del TUP. Laralautomaticamente vehiculos en tiempo real
mediante la instalacion de equipos GPS en todamidades del TUP de la ciudad, que remiten
datos mediante transmisores GPRS al CMTP, paraosggamiento. EStos equipos cuentan con
una interfase que posibilita al chofer enviar yibiednformacién hacia y desde el CMTP para
resolver cuestiones basicas de coyuntura (ataacoislentes, etc.). EI CMTP procesa la informa-
cion recibida de la flota del TUP y es visualizatoforma esquematica en mapas digitales. Ge-
nera reportes y alarmas cuando se identifica dlgtonveniente. Mejora la calidad de servicio de
TUP, verificando el cumplimiento de servicio de &ampresas prestadoras y se preve incluir el
registro de informacion temporal y espacial dedlescensos de pasajeros.

Comunicacioén y atencién al usuarigl ETR, gestiona la informacién con las siguiertitesra-

mientas:

1. En linea en su propia web (www.etr.gov.&ublica informacion de las distintas empre-

sas de transporte, recorridos, horarios, paradaslras tarifarios, estudios de los costos
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del sistema, resultado de las encuestas de sat@®iaal usuario, etc. Entre las aplicacio-
nes que ofrece estan: «;,Como llego?» que permisaialio indicar en un mapa el origen
y el destino del viaje que pretende realizar yisgema le informa las lineas de colectivos
que lo llevan. «¢Cuando llega?» Para ello, se dat@fugios y postes con un numero
identificatorio Unico, de modo el usuario puedeawan el tiempo de espera hasta la lle-
gada de la proxima unidad del TUP deseada.

Linea gratuita de Atencion al Usuario “0800” parawsultas, reclamos y denuncias.
Guia gratuita del sistema de TUMcluye recorridos, planos, circuitos e informacio
complementaria.

Informacion en los refugios, tanto en los tipo Anoolos B.En ellos se identifican las li-
neas que tienen parada, figurando el recorride tantplano como en texto, asi como el
namero identificatorio Unico.

Informacion dinamica al usuario mediante tecnolo§S(mensajeria de texto a traves
de celulares).

Paradas inteligentes€Es decir pantallas con uso de tecnologia LEDigfioeman el hora-
rio estimado de arribo de la proxima unidad de TUddbre la ocurrencia de eventos ex-
traordinarios.

Puestos de autoconsultBestinados a proporcionar informacién a los ussadiel! siste-
ma de TUP a través de Internet. Las terminalesdsofd@cil acceso y manipulacion, y se
ubican en puntos estratégicos con gran concentraei@ente en la ciudad.

Indicadores de seguimientBacilitan la evaluacién sistematica de los procegasutados

para la prestacion del servicio. Se seleccionamngiupos de indicadores: 1. Los provenientes

de los datos resultado de la recopilacién de indoitém del diagndstico realizado para la elabora-

cion del plan; y 2. Los sociales: los referidosébitos de la poblacién con relacion a la proble-

maéatica de la movilidad.

Encuesta Permanente a Pasajeros (EAPYsde el 2006 el ETR la ha desarrollado para

evaluar el servicio. Los datos registrados permitdriener indicadores generales del servicio,

por empresa y por linea; e indagar en temas cosalatude interés para la planificacion.

Los mecanismos institucionales de gobernabilidad
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El Plan Integral de Movilidad como instrumento gute plantea con un stock de politicas, me-
didas y proyectos a gestionar que permitan coataun mediano plazo, con un sistema de movi-
lidad eficiente y sustentable. Para implementadsdro cuenta con el Ente del Transporte de
Rosario (ETR), y prestadores de composicion publigavada, monitoreados y coordinados por
el primero. Ello sumado al enfoque integral, muttital, y la incorporacion y/o coordinacion de
nuevas tematicas como: Transporte Publico Masa/tnteraccion Pablico — Privada y la Partici-
pacién Ciudadana enriquece la gestion del sistemangra colaboradores para el logro de sus
objetivos.

Consejo ConsultivaCon funciones de seguimiento y evaluacion a lostMgjs consensuados en
la formulacién del PIM, se busca darle un rol éégi@o en la consecucion del consenso y legi-
timidad necesarios para el logro de los objetiMastpados. Para ello promoverd la creacion de
un foro de debate tendiente a la definicion dedds generales de gestion. 2. Revisara las politi-
cas y actuaciones relacionadas con la movilidaBr@ondra la realizacién de estudios, debate y
seguimiento de los problemas de movilidad.

Actores involucradostn el proceso de planificacion se consideraronc28res. 1. Gobierno de

la Nacion; 2. Gobierno de la Provincia de Santa3Féfunicipalidad de Rosario; 8. Universidad
Nacional de Rosario; 9. Universidad Tecnoldgicaidla, Regional Rosario; 10. Instituciones
académicas y de investigacion; 11. Agencia Nacida@romocion Cientifica y Tecnoldgica; 12.
Empresarios; 13. Comerciantes; 19. Banco Mundibl;Qganizaciones empresariales; 27. Or-

ganizaciones de la sociedad civil (asociacione®NE8) y 28. Ciudadania.

CONCLUSIONES

Si bien lared de transporte publico en Gran Mendozase recupero significativamente a
partir de la politica nacional de subsidios juntasaacciones provinciales ordenando aspectos de
la concesiOnpresenta signos de encontrarse al limite de sus cliciones para operar con
eficiencia. Asi, se observa superposicion de lineas en elc@maal, que genera una superpobla-
cion de unidades que contribuye a la congestiGmlsservarse una jerarquizacion de la oferta de
servicios, acorde a la demanda y en funcién deotegfas o soluciones que contemplen la evo-

lucion de un area como el Gran Mendoza que llegsliin de habitantes.
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Por su parte, @recimiento que vive el area de referencia, descaatado, sin planifi-

cacion, anarquico presenta deficiencias en infragsictura para la prestacion de servicios

como los de salud, educacion, financieros entrero$ que generan viajes innecesarios al

microcentro.

Frente a ello creemos que el cambio pasa poridegid las politicas orienten la inver-

sion publica con el claro objetivo de lograr des@izar la ciudad evitando viajes desde los mu-

nicipios que conforman el Gran Mendoza, lo quevdeéi en una menor congestion vehicular,

menor contaminacion ambiental, mejor transitabiigaen definitiva colaborard con mejorar la

calidad de vida de los mendocinos.

Cabe destacar ademas que estas problematicas puedében ser corregidas por medio

de un equilibrio de opinidn entre las partes eggueecnicos, politicos, prestadores y usuarios.

1.

Darle una continuidad de largo plazo a las poBticarrigiendo y perfeccionando pero no

recomenzando de cero en cada gestidon. Trabajaegqiasycon horizontes a 10 y 15 afios.

Repensar en el territorio y su desarrollo en focowrdinada con el transporte a través de

sus distintos modos.

Redefinir la distribucion del equipamiento escolie,servicios y sanitario, de modo de

evitar viajes innecesarios.

Pensar en los medios y modos y su complementadidiegracion a través de centros de
transferencias, los que por su ubicacion, debendaet al desarrollo armonico de la ciu-
dad.

Disminuir los tiempos de viaje del transporte pcbipara que este medio resulte atractivo

al usuario del auto particular y mejore la calidiedvida de los propios usuarios de este

medio.
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6. Prever la educacion vial, en un sentido mas antpl®men el simple manejo de unidades,
contemplando la concientizacién sobre aspectosioglados al uso racional de los distin-

tos medios de transporte.

7. Poner especial atencion a la capacitacion de RRigarantizar su permanencia mediante

un adecuado encuadre profesio(Rdzquin: 2009)

De acuerdo al estudio de los distintos sistemdsadsporte analizados en el presente tra-
bajo, creemos que algunas de las siguientes mepigaden y deben ser abordadas con mayor
profundidad a los efectos de analizarse la viadilide su aplicacion para el Gran Mendoza. A
continuacioén, y en referencia a los objetivos adbs en el proyecto nos proponemos ofrecer
una sistematizacién de las principales medidasagdis, asi como también las diferencias y si-

militudes que ofrecen los casos de estudios.

Siguiendo el modelo d€uritiba, una solucién que se ofrece estriancalizacion del
transporte publico de pasajeros con corredoresciedpg junto con la creacion de centros de
trasbordo entre 6mnibus, trolebuses, metro tragndatos;contenciéndel auto particular en la
periferia del area central y en los centros destrardos de una red troncalizada, para transferir
los viajes a modos masivos, y evitar que el aggukk al area mas critica como lo es el micro
centro; coordinacion de acciones con el crecimigigtda ciudad y politicas de usos del suelo;
relocalizacion de instituciones en areas mas alsjdél microcentro a fin de evitar viajes innece-

sarios o conflictos con la circulacion.

Observamos que en este caso se han llevado a ceboes considerando también el or-
denamiento y usos del suelo, a lo que se le af@adeidtencia de una politica integral de trans-

porte.
En lo que respecta al sistema @iedlnsantiago, sus objetivos y metas se orientaron a me-

jorar los niveles de la calidad ambiental de lalad) buscando asimismo satisfacer los requeri-

mientos de movilidad, accesibilidad y calidad d#avile los todos ciudadanos. Ademas, se buscé
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poner el transporte publico al servicio de las geais, hecho que debiera ser imitado en nuestra

provincia.

Este sistema cuenta daco redes troncales y nueve alimentadoray’ en él, la rees-
tructuracion de las rutas de bus en la ciudad efina duplicacion de recorridos, reduciendo la

congestion y contaminacion en sectores céntricds dedad.

Cabe destacar que para el caso de Rosario, tasdiébservasistemas troncales, con

carriles exclusivos y priorizacion del transporte pblico.

La importancia de contar con carriles exclusivasnitra alcanzar velocidades superiores
a las de los transportes habituales, y ello le pigéncontar con mejores posibilidades de compe-

tir con los vehiculos particulares.

Creemos que para el caso @ghn Mendoza, el contar con corredores estructurales con
un sistema troncal-alimentado de autobuses erdesaexclusivos permitiria un mayor nimero de
viajes con la misma cantidad de unidades, deriva@ndmayores frecuencias y mayor nimero de
pasajeros trasportados. Cabe destacar que estmeicion, al igual que en los casos de Curi-

tiba y Rosario debiera ser por etapas.

Otro importante aporte que observamos en los &&ssces la adopcion detaifa Unica,
la cual simplificaria los desplazamientos, permdig@es a los usuarios realizar distintos trayectos

con el pago de una Unica tarifa.

Una nueva similitud entre los casos Curitiba y Rosadica en la consideracion de las
politicas desde el ordenamiento territorial. Asms se observa una aplicacion gradual de las
acciones, lo que facilita su éxito. Cabe destadamas que estas acciones contaron con partici-
pacién social al momento de formularse la politioagque les brindé mayor legitimidad a partir
del consenso con el que nacieron las mismas. Exgtractores que participaron encontramos in-
vestigadores, planificadores, empleados estatalapresas privadas, autoridades locales, etc.

Asimismo, los ejes principales del Plan fueron tam&mente consultados por la ciudadania.
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Cabe destacar también que se tratd claramentec@meas eminentemente politicas con comple-
mento técnico.

En lo que hace a laiferencias podemos decir que en el caso de la ciudad deilizusie
efectud un disefio de la misma, su infraestructiahyel sistema de transporte. En tanto que
Santiago de Chile y Rosario ya eran ciudades aadas. Cabe destacar ademas que Curitiba es

modelo de sistemas en ciudades latinoamericanas.

Otra importante diferencia que observamos, pricipate en los casos de Transantiago
y Curitiba es respecto de la concepcion del tramspBsto se explica de la siguiente manera: En
Curitiba se lo considera desde una mirada integfeidiéndose no soélo al transporte publico,
sino también al privado. En tanto que en el casdrdasantiago se otorgd mayor prioridad al
transporte publico, lo que no es negativo en simmjgero si debieran brindarse otras alternati-

vas también, como es el caso de ciclovias, mags@aEcios peatonales, etc.

También, una diferencia se observa en la faltang@eimentacién gradual en el caso
Transantiago, lo que no se verifica en Rosario yitilBa. Asi, el Transantiago presento serios
problemas en su implementacion, evidenciando cereecinfraestructura y equipamientos en su

comienzo, sumado a fallas en la campafa de infeaémaclos ciudadanos.

Asimismo, respecto del proceso de toma de decisisa@®bservan inconvenientes en los
mecanismos de participacion ciudadana y poca peiesda entidades del nivel local en la elabo-
racion de la politica, determinando un modelo dgsiten de arriba hacia abajo, que produjo un
impacto negativo.

Los principales problemas relacionados con la dm&fin de la red de transporte fueron
los siguientes:
» Excesivo énfasis en el modelo de los patronesaesyique llevo a que se pasara por alto
las realidades locales sobre donde, como y poagigdrsonas se movilizan y viven sus
viajes diarios.
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* Redefinicion completa y repentina de todo el sistel@ transporte de la ciudad, afectando
miles de personas, y el plan fall6 en reconoceptéasticas de movilidad y la ciudad co-
Mo un constructor social elaborados a través eeio.

» Deébil concepcion del transporte urbano, manifesidasl grandes contradicciones presen-

tes en los sistemas de planeamiento urbano y nleptvete.

Cabe destacar ademas que la forma en que las nugaasse planificaron no reconocio

que las practicas de movilidad se construyen &srdel tiempo.

Otras importantes medidas que se observaron exselRosario y que merecen ser desta-
cadas dada la factibilidad de su aplicacion pa@rah Mendoza son algunas de las siguientes:
las paradas o refugiospara la espera, postes informativos y darsenaciisas. Existen dos
tipos de refugios: el tipo A, que incluye panel litario y se coloca donde el ancho de la vereda
lo permite, y los tipo B, que se colocan en elael las calles barriales. Si no se opta por postes
informativos. Todos han sido georeferenciados papéementar el servicio de SMS a partir de la
creacion del Centro de Monitoreo del TUP.

Los Sistemas de informacion al usuaridn tema central para implantar un sistema de
transporte eficiente es dotar de informacién claragisa, completa, uniforme en toda la red y de
facil acceso y comprension para el usuario. Tatilgzando medios de comunicacion tradiciona-
les, planificados integralmente para todos losstige servicios del sistema, como haciendo uso

de nuevas tecnologias es posible ofrecer informat@dgran calidad y facil comprension.

Comunicacion y atencion al usuaron las siguientes herramientas:
Web (www.etr.gov.ar).

Linea gratuita de Atencion al Usuario “0800”.

Guia gratuita del sistema.

Informacion en los refugios.

Informacion dinamica al usuario mediante tecnolo§MS

Paradas inteligentesEs decir pantallas con uso de tecnologia LED.
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Puestos de autoconsultBestinados a proporcionar informacién a los ussadel sistema de
TUP a través de Internet.

Otro aspecto a destacar en el Caso Curitiba edagivio al proceso de negociacion entre
las autoridades, usuarios del servicio y el empigasa sobre la base de consensos minimos para
la busqueda de una solucion integral. Asi fue quéisefiaron estrategias para neutralizar los

conflictos de intereses que iban surgiendo en jdeimentacion y formulacion del plan.
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0o --- --: “El Transporte Publico en el Gran Mendoza y la
busqueda de un sistema que garantice la acceadlliExpuesto en el “5to Congreso
Argentino de Administracion Puablica, Sociedad, @ad y Administracion. Administra-
cion Publica y Cuestion Federal: La red NacionyiPi@as y Municipios. San Juan, Ar-
gentina.

0o WRIGHT, Lloyd. “Opciones de Transporte Publico. Modulo 33TZ. Divisién 44. Me-
dio ambiente e Infraestructura. Proyecto de seEtansport Policy Advice. Eschborn,
2002.

Normativa consultada:

o Ley 6082 de transito de Mendoza28/10/93 (ley vigente con modificaciones) (texte or
denado al 30/05/2000).

0 Decreto 867/1.994 “Reglamento de Transito y Transp@” de la ley 6082.

0 Ley 7.412. 2005Ley Marco. Administracion, Planificacion y Reguldcidel Transporte
Publico de Pasajeros, en todas sus formas y madakd

o Ley 7200.06 de Abril de 2004. (Ley general vigente con modidiones).

o Pliego de Licitacion Publica Nacionapara el otorgamiento de las concesiones de explo-
tacion de los servicios publicos de transporteativle de pasajeros del Gran Mendoza
mediante omnibudVinisterio de Medio Ambiente y Obras Publicas. Golerno de
Mendoza. 2005.
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Informe narrativo

Con el presente trabajo se ha continuado la tragadhiciada hacia finales de 2008 des-
de laCatedra de Administracion Ambiental de la Licenciatura en Ciencia Politica y Adminis-
tracion Publica, de la Facultad de Ciencias PaBtiz Sociales de la UNCuyo. En aguel momento
se iniciaron los estudios sobrepiblematica del transporte publico de pasajeros eel Gran
Mendoza, y se ha avanzado en la produccion de conocimisatdifusion, asi como también en

la formacién continua de recursos humanos.

El abordaje de la problematica surgio frente adeesidad de contar c@studios siste-
maticos e integralesa los efectos de brindar aportes a la formulad®nna politica de transpor-

te publico capaz de superar los “parches” contimuesse aplican en el sistema de transporte.

Asi fue gque nos abocamos a la realizacion de estudirmativos e institucionales en los
gue observamos serias dificultades en la coordinade acciones, y superposicion de funciones
entre los distintos actores intervinientes. Asingsimtentamos formular lineamientos politicos

que contribuyeran a la mencionada politica de prane.

También, avanzamos en la realizacién de un estgdigparativo de casos exitosos a los
efectos de conocer experiencias de otros paisealizar a futuro la viabilidad de una posible

implementacion de algunas de sus medidas en elNkadoza.

Esta produccion de conocimiento fue acompafhadaadsferencia de los resultados por
medio de ponencias, asi como también por la paatedn en diferentes actividades; ademas, el
equipo participo de diferentes capacitaciones, gos¢inuo con el proceso de formacion de beca-
rios, estudiantes avanzados de la carrera Licemaian Ciencia Politica y Administracion Pabli-

ca de nuestra Facultad.

A continuacion detallamos algunas de pgasicipales actividadesrealizadas por el equi-

po de investigacion:

o Exposicidbn Mgter. Mirta Marre en Jornada Pequefipsr@ores de Agua Potable. Ci-

cunc 29 de marzo de 2012. Uncuyo
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Presentacion articulo Politica de Transporte Paldit el Gran Mendoza. Su importancia
como componente clave del Ordenamiento TerritoRata la Revista Proyecciones del
CIFOT, UNCuyo.

Presentacion de resumen y elaboracion de docunses&y presentado en Libro Sobre

Ordernamiento Territorial.

Participacion del equipo de investigacion en lami@nes convocadas por la Secretaria de
Transporte del Gobierno de Mendoza, de las qué&ipamn los municipios del Gran Men-
doza. Marzo y Abril de 2012.

Participacién de la Lic. Maria Cristina Barbosa codnirado de los trabajos que se pre-
sentaron para la cumbre Rio + 20. Secretaria deciRaks Internacionales e Integracion

Regional Universitaria, UNCuyo. 2012.

Representante Lic. Maria Cristina Barbosa por |&uyo ante ARGCAPNET. 2012.
Participacién como Titular de la Lic. Maria CrigtiBarbosa en la Comision Evaluadora
para la designacion de vocales en la Agencia der@ardiento Territorial, del Gobierno

de la Provincia de Mendoza.

Asistencia al Foro Latinoamericano de Desarrollst&utable, desarrollado en la Ciudad
de Rosario, Argentina. Abril de 2012.

Formulacion de aportes a la formulacion de unaipaltle transporte, presentada a la Se-

cretaria de Transporte del Gobierno de la ProvideidMendoza.
Coordinadora Lic. Maria Cristina Barbosa Proyeatoid “Costa Canal: un barrio, cien-

tos de historias, un didlogo y aprendizaje colettiProyectos Mauricio Lépez. Res.
318/2012 R.-
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(@)

Exposicion de la Lic. Maria Cristina Barbosa efildEncuentro de Trabajo del Programa
“La Cétedra Investiga. Docencia e Investigaciorpegiencias, interrogantes y desafios.
Diciembre de 2011.

Direccion Tesis de Grado por la Mgter. Mirta Maat@lumno Martin Pusiol de la Lic. en
Ciencia Politica y Administracion Publica, FCPyS-CNo. 2011.

Evaluacion trabajo final de tesina por la Mgterrt®liMarre de la alumna Florencia Saez.
2011.

Direccion Tesis de Maestria por parte de la Mdtérta Marre. Al Tesista Arg. Julian
Fernandez en el marco de la Maestria en Ordenail@ntitorial con orientacion en pla-

nificacion estratégica.

Articulo “Probleméticas e impacto del transporteekarea metropolitana del Gran Men-
doza”. Elaborado por la Mgter. Mirta Marre y LicaMa Cristina Barbosa. Publicado en

el Informe Ambiental 2011 de la Secretaria de AmigieGobierno de Mendoza.

Designacion Mgter. Mirta Marre como representarmtelp Universidad Nacional de Cu-
yo ante el Comité Académico de Aguas de la Asamade Universidades Grupo Mon-
tevideo. Mendoza, Septiembre de 2011. Res. 2296/R01

Participacion en la organizacion de la Jornadaesdbansporte Publico Dialogo Suizo-
Argentino desarrollada el dia 2 de noviembre del281 la Facultad de Ingenieria. UN-
Cuyo.

Mencion al Compromiso Ambiental 1X Edicion. Mgtéfirta Marre. Junio de 2011. Uni-
versidad de Congreso.

Entrevistas realizadas a la Mgter. Mirta Marre Yyi@ Cristina Barbosa en Radio El Sol
07/09/11; Radio MDZ; y Radio Elevediez 01/10/20tkre temas de transporte publico.
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Participacién de miembros del equipo de trabajtagbonformacion de Grupo Integrado
de Investigadores sobre el Transporte Publico. Eta AI° 5 de la Comision Directiva
Instituto del Instituto de Ciencias Ambientales. Cilyo. 15/09/2011.

Participacién en el Programa “Mundo — Ciencia” d€€lONC sobre el Proyecto “El
transporte publico de pasajeros en el Gran Mendwzaisis institucional de gestion. Li-

neamientos para disefiar una politica publica”.

Entrevista al equipo trabajo sobre el Proyectott&hsporte publico de pasajeros. Anali-
sis institucional y de gestion en la prestacionsdglicio en el area del Gran Mendoza.
Propuesta de lineamientos para disefiar una pafifibca.” por la Lic. Veronica Gordi-

llo para la edicion “Noticias Universitarias” del@JNC.

Publicacion articulos “Transporte Publico: Una mi&ralesde la Politica.” Diario Los An-
des, 16 de agosto de 2011. El sistema de transpeitéendoza se basa en una ciudad de
hace dos décadas” en el diario El Sol el dia L0&¢39/2011.

Presentaciéon Proyecto Bianual 2011-2013 SeCTyP, WNCdenominado: “El sistema
de Transporte Publico de Pasajeros en el marca deyl provincial de Ordenamiento Te-

rritorial y Usos del Suelo. Aportes tedrico — metiddicos para su articulacion.

Presentacion Informe Final Proyecto Bianual 2009128eCTyP, de la UNCuyo deno-
minado: “El transporte publico de pasajeros. Amlisstitucional y de gestion en la pres-
tacion del servicio en el area del gran Mendozaptrsta de lineamientos para disefiar

una politica publica.

Participacién de los miembros del equipo de lasgdas de trabajo sobre el transporte
publico realizadas en el Instituto de Ciencias Aentales de la UNCuyo. 2011. Las mis-
mas se llevaron a cabo los dias 23 de marzo de2Q@®21de junio de 2011. Participaron
representantes de la facultad de Ciencias Econéplizgenieria, Arte y Disefio y Cien-

cias Politicas y Sociales por la Universidad Naaiale Cuyo; y representantes del Comi-
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té de Transito y Transporte de Mendoza y de ladbiém de Ordenamiento Ambiental y
Desarrollo Urbano.

0 Asistencia a la Jornada de Corredor Bioceénico éagma. UNCuyo.

0 Presentacion de ponencias en:

» Presentacion de Ponencia Transporte Publico y BeguWial ante la ECO 21
desarrollada los dias 3, 4, 5 de mayo del corriafite en Mendoza, Argentina.

(Ponencia presentada por Lia Martinez y Jorge Valle

= VI Congreso lberoamericano: Regulacion, Gestiorogtl de los Servicios Pu-
blicos UNCuyo en el mes de noviembre de 2011. “Iparte y Seguridad Vial”
(Sr. Jorge Valle alumno avanzado) “Desafios deliserde transporte Publico en
el area del Gran Mendoza. Las concesiones del 2Qi6” Maria Cristina Barbo-

sa; Mgter. Mirta Elena Marre; Srta. Lia Martineluana avanzada)

= VI Congreso Argentino de Administracion Puablica,aCb, julio 2011 “El trans-

porte publico de pasajeros y la congestién en Glamdoza.” (Jorge Valle)

= ECO 21 Transporte Publico: Analisis institucionaleygestion. (Jorge Valle y Lia
Martinez)

Formacion de Recursos Humanos

o Becarios del Programa de Transporte Publico détuts de Ciencias Ambientales de la
UNCuyo. Jorge Valle y Lia Martinez. Estudiantesraaalos Lic. en Ciencia Politica y
Administracion Publica UNCuyo.

o Becario Jorge Valle. Secretaria de Ciencia, Técpidsgrado, UNCuyo. “Seguridad

Vial: Estudio de sus dimensiones y causas. Suiéelaon el Transporte Publico de Pasa-

55



jeros en el marco de la Ley Provincial de Ordenatniélerritorial y Usos del Suelo.
2011-2012.

0 Becarios Graduados: Julio Aguirre. Direccion Mgidirta Marre. Y Belén Levatino, di-

rigida por la Mgter. Mirta Marre.

3. Actividades del equipo

La modalidad de trabajo ha consistido en la recitirade tareas de rastreo bibliogréfico y
consulta de distintas fuentes. Estas tareas fueadizadas de manera peridédica buscando de este

modo efectuar aportes constantes al proceso dequiddt de conocimiento.

Asimismo, se procedid al estudio sistematico decsos de estudio, y se elaboraron do-
cumentos sintesis que comprenden las principatesteaisticas de los casos Transantiago, Curi-
tiba y Rosario, asi como también del Gran Mendolzs &fectos de introducir la tematica y en
especial dado el espiritu del trabajo pensado ammiasumo para la formulacién de politicas en
Gran Mendoza.

Ademas, se extrajo de los diferentes casos exi@gosllas medidas que podrian ser de
utilidad para nuestra realidad. Estos documentossit® siempre sometidos a la discusion y ana-
lisis de la Direccién y Codireccion del proyecto,et marco de reuniones mensuales de una du-
racion aproximada de dos horas reloj.

El grado de participacion de los integrantes delipen ha sido elevado. Se destaca el
compromiso por la busqueda de la excelencia pade pigrla Direccion y Coordinacion. Asimis-
mo, el trabajo desempefiado por los estudiantesthdceea la altura de los requerimientos, de-
mostrandose contraccion al trabajo y gran respdidasth Podemos decir que el trabajo efectua-

do por los integrantes internos de la catedradmesicelente.

En lo que respecta a las bajas del equipo se thmeate de baja a Gaston Burlot quien
por sus compromisos profesionales no pudo contiemi@l proyecto.
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Relato de la experiencia del equipo:

Las posibilidades que brinda el Programa La Catedestiga, de la Facultad de Ciencias
Politicas y Sociales de trabajo conjunto entreddaes Investigadores, Graduados y Estudiantes

deben ser rescatadas.

Fabio Leni:Esta fue mi primera experiencia en un equipo aeajp de la Cétedra Investiga y la
rescato ya que me dio la posibilidad de trabajareca@elentes profesionales como la Mgter. Mir-

ta Marre, la Lic. Maria Cristina Barbosa, la LicaNa Emilia Garcia, Lia Martinez y Jorge Valle.

Es muy importante propiciar estas instancias desitigacion entre profesores y estudiantes de

nuestra Facultad.

Lia Martinezopind: la indagacion bibliografica sobre la temgtie permitié integrar los conoci-
mientos adquiridos durante los afios de formacidfiepional de la Lic. en C. Politica y Adm.
Pudblica. Asimismo, pudo comprender la necesidagleterar conocimiento cientifico aplicable a
la realidad de nuestras sociedades a partir deelaamientas que nos brinda la ciencia politica y

las ciencias sociales en general.

Maria Emilia Garcial.a experiencia de trabajar en grupo abordandotematica que es de mi

interés y a la cual estoy abocada fue muy enriglegaeen cuanto al intercambio de opiniones y
de puntos de vista que permiten que una miradaplar se amplie y complete con dicho inter-

cambio.
Particularmente, fui responsable de desarrollapattado sobre el caso de Curitiba.

Jorge Nicolas Valleta posibilidad de ser parte de un destacado eg@igpovestigacion, como el

que me ha tocado integrar, se convirtid6 en unaasgetincipales motivaciones al momento de

llevar a cabo los distintos trabajos de investi@aefectuados.

Asimismo ello se vio potenciado por el hecho degpadmpartir jornadas de trabajo con
personas de una gran calidad humana y calidezidsig duda contribuy6 a la realizacion de las

tareas.
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Considero que se trata de una excelente inicigfvagrama La Catedra Investiga) que
permite la constante formacion de recursos humdares central en la construccion de una so-

ciedad igualitaria y de bienestar.
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