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Prefacio


EL RETO DE LA SOSTENIBILIDAD del transporte urbano en términos de equidad, eficiencia ambiental e integración constituye, sin duda, una temática de interés para académicos, investigadores, consultores, técnicos, profesionales y colectivos cívicos en el actual contexto social, científico y técnico. Otro aspecto relevante en materia de cooperación y difusión científica es la oportunidad que supondría este libro para la comparación y la puesta en común de experiencias iberoamericanas en materia de transporte público, sostenibilidad urbana y planificación del transporte.


	El propósito de esta obra colectiva es generar instrumentos estratégicos y metodológicos que contribuyan a la integración espacial entre transporte y desarrollo urbano, desde una perspectiva urbana comparada, con un énfasis predominante en América Latina, pero también con algunas aportaciones desde España y Portugal.


	La contribución de diversas experiencias urbanas a la financiación, evaluación o planificación de las infraestructuras, el transporte colectivo, la accesibilidad y la movilidad urbana son los contenidos de un enfoque que trasciende a los trabajos individuales: el potencial estratégico de la equidad e integración propicia la retroalimentación entre principios de movilidad urbana sostenible (promoción del transporte público, proximidad, modos verdes) y modelos de ciudad más incluyentes.


	Los contenidos del libro son elaborados por investigadores, académicos y profesionales de entidades y universidades de países latinoamericanos, fundamentalmente, e iberoamericanos, o bien, gente que trabaja sobre este ámbito. En concreto, participan 32 autores de 20 instituciones distintas, pertenecientes a nueve países (Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, España, México, Portugal y Estados Unidos).


	La dimensión del libro se distribuye en una introducción y 17 capítulos, los cuales conciernen a siete países distintos de Iberoamérica o a visiones comparativas sobre América Latina. Su estructura se organiza en tres bloques ,  en los que se plantean algunas cuestiones esenciales:



		Equidad y sustentabilidad de la movilidad urbana (6 capítulos)


		¿Cómo progresar en la equidad, la sostenibilidad y la eficiencia ambiental de las estrategias integradas de transporte y desarrollo urbano? 






		Estrategias de integración entre transporte y desarrollo urbano (6 capítulos)


		¿Qué estrategias se deben potenciar respecto a la integración urbana de las políticas de movilidad y transporte público? 






		Retos y demandas de las políticas de transporte urbano (5 capítulos)


		¿Cómo proyectar el futuro de las ciudades ante los retos y las demandas demovilidad urbana basadas en la equidad, sostenibilidad y eficiencia ambiental? 








Introducción: equidad, integración y políticas


	Luis Miguel Valenzuela-Montes

Oscar Figueroa Monsalve

Anísio Brasileiro


	LOS ENFOQUES SOBRE el transporte urbano han sufrido grandes e importantes evoluciones en los últimos años. Desde las aproximaciones originales, orientadas técnicamente al estudio de la demanda y de sus formas de satisfacerla (Herce, 2009; Bertolini, 2007), se ha ido agregando progresivamente una serie de complementos que les han otorgado un carácter diferente. Aparecieron las primeras manifestaciones, referidas a aspectos energéticos y medioambientales, que terminaron por definir condiciones de borde para las tradicionales propuestas y planes de transporte. Las discusiones sobre el consumo energético en el transporte abrieron un importante espacio para considerar sus impactos y las opciones energéticas futuras, e incluso las alternativas tecnológicas entre los vehículos.


	Asociadas con el uso de recursos no renovables, como los derivados del petróleo y con las emisiones producidas por la combustión de éstos, surgen las primeras preocupaciones medioambientales. se hacen evidentes cuestiones como el potencial agotamiento de los hidrocarburos, el aporte del transporte a la contaminación atmosférica y, en particular, el efecto invernadero.


	Algunos reconocidos autores, muchos de la región iberoamericana, han aportado evidencias y análisis en este proceso. newman y Kenworthy (1999) han desenvuelto un trabajo clásico y de gran divulgación, mostrando el consumo de energía en relación con el uso del automóvil y al vínculo de éste con la forma y densidad urbanas. Molina y Molina (2005) han establecido una cadena de relaciones y de factores ligados a la contaminación del aire en Ciudad de México, poniendo precisamente en evidencia el rol del transporte y de otras variables asociadas como la expansión urbana, el crecimiento poblacional y del ingreso. Vasconcellos (2010) relaciona los impactos ambientales del transporte urbano latinoamericano con variables sociales, como el nivel de ingreso y la movilidad asociada, para establecer las distintas escalas de contribución a la contaminación desde el transporte.


	Posteriormente, las preocupaciones ambientales se han ido extendiendo hacia la congestión y la circulación, la organización institucional, el consumo de suelo, tanto rural como urbano, los impactos físicos en la ciudad (Rodriguez, Vergel-Tovar y Camargo, 2016) y los efectos sociales de las intervenciones y proyectos.


	Los enfoques han seguido evolucionando hacia otras cuestiones que han ido ocupando espacios crecientes y de mayor complejidad: la movilidad urbana, los modos no motorizados, el espacio público y, muy fuertemente, el análisis integrado de la movilidad y la ciudad. Desde la perspectiva de la movilidad, se hace evidente a nivel mundial la formidable expansión de los viajes urbanos, causada por el crecimiento de las ciudades, el aumento de la motorización y el desarrollo y sofisticación de la infraestructura; en contraposición se aprecia una creciente dificultad respecto a los costos de la accesibilidad y los crecientes costos ambientales asociados (unHabitat, 2013). La búsqueda de alternativas para una ciudad amigable con la movilidad y la accesibilidad ha promovido de manera muy intensa el uso de los modos no motorizados de transporte (caminata, bicicleta), lo que impone exigencias al desarrollo y la planificación de la ciudad, la infraestructura de transporte, el espacio y los sistemas de transporte públicos. una clara defensa y promoción de los medios no motorizados insertos dentro del transporte y la ciudad fue explicitada por el Banco Mundial (bm) en su documento de política de 1995 (bm, 2002). estos enfoques han puesto el acento en la importancia del acceso a las oportunidades urbanas como un matiz diferente del objetivo simple de alcanzar eficazmente determinados destinos de los viajes.


	Al contrario de lo que sucede con la energía y el medioambiente, los aspectos vinculados a la movilidad proponen un enriquecimiento y complejización del análisis del transporte, agregando nuevas dimensiones, en especial sociales, que hacen que la esencia del concepto varíe fuertemente.


	Si entendemos la movilidad como la expresión de la totalidad de los movimientos que realizan las personas con el fin último de acceder a sus destinos de interés, lo significativo como evolución de este proceso (y concepto, simultáneamente) es la masividad que ha conocido el fenómeno en el último tiempo, los contenidos sociales que se revelan de manera más clara, vinculados a la accesibilidad diferenciada, la diversidad de alternativas sociotecnológicas, que contienen combinaciones entre prácticas de viaje y vehículos ad hoc, y los fenómenos urbanos asociados a estas condiciones, tales como la expansión y la policentralidad que resultan de las mayores velocidades (Urry, 2007; Kaufmann, 2011; Orfeuil, 2004; Miralles-Guasch, 2002, entre otros).


	Desde este bagaje de preocupaciones se ha desprendido una serie de estudios y propuestas prácticas, entre las que destacan el desarrollo de los sistemas BRT (bus rapid transit) y su exitosa aplicación en numerosas ciudades de la región, las propuestas de combinación de desarrollo urbano y transporte, como el TOD (transit oriented development), y numerosos proyectos que innovan en el cuidado ambiental, entre ellos el transporte no motorizado.


	Se puede apreciar que la relación entre transporte y desarrollo urbano evoluciona al igual que lo hacen las ciudades, infraestructuras, demandas y sociedades. Consecuentemente, los enfoques científicos, los conceptos, el análisis y las propuestas contemporáneas se identifican con estos ritmos de evolución. La discusión, más o menos, académica, técnica, social o política sobre cómo retroalimentar forma urbana y demandas de movilidad es dinámica, como lo son la movilidad, los modos de transporte, el crecimiento urbano o los orígenes y destinos de los viajes.


	Por ello, afrontar el tema desde una visión caleidoscópica constituye una oportunidad de recorrer un amplio bagaje de tópicos influidos por el contexto latinoamericano (presente en el libro de forma predominante), entre ellos las demandas de equidad, integración, sostenibilidad o participación. sin duda, la agenda para una ciudad accesible, verde, inclusiva, eficiente y equitativa está presente en el conjunto de trabajos que focalizan la sustentabilidad, equidad, inclusión y eficiencia a lo largo y ancho de la geografía latinoamericana de la movilidad urbana.


	Se revisan aquí casos de metrópolis y modos de transporte que transitan desde modelos regionales (BRT) a procesos en desarrollo (bicicletas), o que afrontan según la integración física de corredores de desarrollo urbano hasta las políticas para su regulación y gestión económica, sin ignorar los temas sociales, de la inclusión, accesibilidad y equidad, en el marco de la sustentabilidad como una preocupación permanente.


	Los casos de Bogotá, Cali, Ciudad de México, Guadalajara y santiago, entre otros que ilustran algunos de los capítulos, representan situaciones muy significativas respecto a la estructura urbana, la implantación de nuevos sistemas, los ciclos de la planificación o el devenir de la equidad asociada a la movilidad urbana. estos referentes urbanos, que contrastan con algunas aportaciones puntuales iberoamericanas (España y Portugal) —para contrastar o enriquecer las visiones y los temas—, son sin duda ejemplos sustantivos de cómo están evolucionando transporte y desarrollo urbano en las últimas décadas.


	Las tendencias de la movilidad urbana son afrontadas desde la reflexión global y la revisión de modelos, para dar, por ejemplo, una cobertura regional fundamentada al contexto de los grandes corredores de transporte público vinculados de forma ineludible a las políticas que deciden las inversiones, el trazado, el modo de transporte, la gestión de la demanda o también las regulaciones entre operadores, gestores y usuarios. Y es que si la ciudad crece, la movilidad cambia; y si el reparto modal evoluciona, también lo hacen los usuarios y sus demandas. De forma que la equidad, la sustentabilidad y la integración del transporte respecto al desarrollo urbano no son más que retos dinámicos que ofertan y demandan políticas de transporte más eficientes, inclusivas y sostenibles.


	En consecuencia, los argumentos aludidos adoptan diversos formatos en los capítulos, desde ensayo regional, reflexión conceptual, análisis evolutivo, revisión crítica, propuestas metodológicas hasta modelos urbanos. Los trabajos se organizan en torno a tres partes, y cada uno merece una introducción sucinta que organiza el contenido y da continuidad e ilación a los trabajos particulares.


	I. Equidad y sustentabilidad de la movilidad urbana


	La movilidad urbana está condicionada en buena medida por cuestiones de equidad social y sustentabilidad ambiental, de forma que la generación de accesibilidad se espera como una mejora que no resulte onerosa para los distintos grupos sociales y para el equilibrio ambiental urbano.


	Por lo tanto, se trata de identificar el costo individual y social para acceder a distintas oportunidades y beneficios que ofrece la ciudad al promover la equidad en el acceso y la sustentabilidad de las soluciones. en función de la habilidad o capacidad de acceso a dichas oportunidades y beneficios, las personas obtendrán una mejor condición para desenvolver su vida en la ciudad. es evidente que dichas habilidades o capacidades no se remiten al azar ni a condiciones subjetivas de los individuos.


	El “capital de la movilidad” (Kaufmann, 2011) o simplemente la “aptitud para la movilidad” (Orfeuil, 2004) remiten a criterios objetivos vinculados a la condición socioeconómica, la localización residencial, el nivel de educación y la disponibilidad de medios de transporte como principales factores que determinan la capacidad de las personas de alcanzar un mayor o menor volumen de oportunidades y beneficios. Dado que estas oportunidades y beneficios se encuentran repartidos en el territorio, la capacidad de acceso está en función del costo o esfuerzo que las personas pueden asumir para alcanzarlas, o sea, según su mayor o menor disponibilidad de recursos o aptitudes, que permiten su logro.


	Con base en Garretón (2014) y Hernández (2013), los costos varían fuertemente conforme la localización de las personas, su disponibilidad de vehículo propio y su nivel de ingreso. esta situación pone de manifiesto que la distribución de la población y las actividades en el territorio genera ya algunas condiciones de desigualdad: la cercanía a los espacios de oportunidad es más favorable para barrios consolidados de mayores ingresos, las distancias viajadas son más eficientes cuando se dispone de vehículo propio y los bajos niveles de ingreso se enfrentan a la necesidad de disponer de un alto porcentaje de ellos para alcanzar los sitios de las oportunidades.


	Desde el punto de vista ambiental, las distancias viajadas, los medios de transporte y, detrás de ello, la organización urbana, la distribución de la población, su densidad y la organización de la infraestructura y el transporte darán la medida del costo ambiental en el esfuerzo por la accesibilidad. La sustentabilidad tiene en este sentido un sesgo social inevitable cuando se relaciona con el territorio. La desigual distribución de los recursos y los medios para la movilidad tienen efectos ambientales: sistemas precarios, altamente contaminantes y eficientes se encuentran en muchas zonas periféricas pobres de la región latinoamericana.


	Por otra parte, desde el aporte del sistema de transporte y, en particular, del transporte público, no existe siempre una movilidad eficiente que lleve los beneficios de la accesibilidad, la inclusión y la integración social a los barrios de las periferias pobres (Poduje y Figueroa, 2013). esta aproximación nos remite a situaciones asociadas a las condiciones sociales y materiales de los individuos, expresadas sobre todo en la estructura familiar, el nivel de ingreso, la localización residencial y de las eventuales atracciones de sus viajes. Las nuevas variables llevan a pensar en la movilidad como la expresión de los desplazamientos posibles en el marco de los límites sociales de los costos de transporte en relación con el beneficio de los viajes y a las posibilidades técnicas de producir un sistema accesible y limpio.


	Aunque estos aspectos siempre han sido difíciles y difusos de identificar, la relación entre transporte, movilidad y desarrollo urbano y calidad ambiental ha conocido un proceso de mayor aproximación, debido a un gran acercamiento de las variables participantes. Las relaciones entre el transporte y el uso del suelo, los impactos del transporte en la localización, la accesibilidad y el valor del suelo, la segregación residencial y los servicios de transporte, el transporte no motorizado, la dotación de servicios y la calidad de ellos, son todos aspectos en que se relacionan con el transporte y la movilidad.


	Por ello, las políticas urbanas son cruciales en la articulación del transporte y las consecuencias para la movilidad. Independientemente del conjunto de tareas pendientes que existen en esta relación, se han ido produciendo acercamientos; pero, sobre todo, se han identificado muchos campos que deben ser articulados. La experiencia de los sistemas BRT y de propuestas del tipo TOD como mecanismos de planificación de la ciudad son expresiones de dichos avances.


	El primer apartado del libro transita precisamente por la equidad y la sustentabilidad y ofrece un gran ensayo sobre la movilidad urbana en América Latina. se parte de la visión regional comparativa, la reflexión crítica conceptual y el ensayo identitario para desembocar en la revisión de modelos reguladores para la consecución de la equidad en el transporte urbano, pasando por algunos casos locales respecto a la inclusión que deben atender las infraestructuras segregadoras (santiago de Chile) y la equidad en el acceso a la bicicleta (Cali).


	En general, el bloque se focaliza de forma predominante en la equidad, pues ésta articula la visión global sobre la movilidad urbana en América Latina, más allá de los énfasis y los contextos específicos en los trabajos más locales. Al respecto, resulta muy elocuente el trabajo de Alcântara Vasconcellos, “equidad y sostenibilidad en la movilidad urbana de América Latina”, el cual, junto a otros capítulos de este bloque, es una aportación para el diagnóstico regional (datos y gráficos urbanos comparativos). Así, a partir de la identificación conceptual de la relación entre equidad y eficiencia, el autor valora la equidad respecto al consumo de recursos en la movilidad: espacio, dinero, energía y tiempo. Compone su análisis a través de una cierta auditoría que muestra los impactos de la contaminación del aire y la seguridad (metabolismo urbano), ésta es la forma de afrontar los “factores que determinan las condiciones actuales de movilidad” y de culminar de forma propositiva con “acciones de ampliación de la igualdad, la equidad y la sostenibilidad”.


	Otros tres componentes de esta primera parte abonan a la visión regional desde la revisión crítica de paradigmas, modelos y regulaciones. el texto de De Sousa, Guimarães y Orrico, “ensayo sobre movilidad sustentable para regiones periféricas”, es un audaz ensayo desde el sur que considera que “por ser diferentes debemos construir otros caminos para alcanzar el desarrollo, para lograr una movilidad urbana sustentable”; postulado inspirado en las teorías del desarrollo latinoamericano. De esta forma, se intenta recuperar dimensiones para el transporte desde ese enfoque, para comprender y afrontar “la percepción de divergencias entre los problemas de la movilidad urbana brasileña y los descritos por los estudios basados en las regiones desarrolladas”. esto conduce a una muy reveladora “teoría de la movilidad sustentable para regiones periféricas”, que describe una movilidad periférica marcada por la exclusión; razón por la cual se proponen modalidades de inclusión futura, para revitalizar los modos de transporte colectivo mediante la revalorización de la demanda de los segmentos más excluidos de la sociedad que habitan, precisamente, en las regiones periféricas de las ciudades.


	En una línea similar y complementaria en muchos aspectos, está el trabajo de Andrés Pizarro, “La movilidad urbana sostenible como marco conceptual para el diseño de políticas, planes y programas”, basado en las ideas de sostenibilidad e integralidad de las políticas. su revisión conceptual se fundamenta en que “América Latina en los últimos treinta años ha sido el escenario de una experimentación casi paradigmática en políticas de movilidad urbana y transporte”. A ello se agrega que “la visión del diseño de políticas y planificación de los servicios de transportes basados en la teoría de la economía neoclásica resultan inadecuados para integrar […] todas las dimensiones del fenómeno de la movilidad”. se explicita aquí un enfoque muy crítico con los postulados de la economía neoclásica respecto a cómo el individuo toma decisiones basadas en su experiencia de viaje. este posicionamiento mediante visiones alternativas es además contextualizado por la crítica de soluciones de transporte tipo “proyecto”, según lo denomina el autor, carentes de un enfoque integral sostenible, como se ha apreciado en casos como los de Bogotá, Guatemala, quito y santiago de Chile.


	El bloque continúa con las aportaciones relativas a los cambios de paradigmas, contenidas en el trabajo de estupiñán y Hernández, “regulación en el transporte urbano: cambios de paradigmas para la equidad”, cuyo énfasis se centra en la multimodalidad como fundamento que integre los diversos modos de transporte de la ciudad en beneficio del usuario (en particular desde la perspectiva de la equidad). Se trata de una oportuna reflexión en un momento de encrucijada para los transportes en América Latina en busca de una estructuración y consolidación de ciudades más igualitarias, habitables y limpias. Desde esta perspectiva, estupiñán y Hernández ponen el acento en la necesidad de una mayor capacidad institucional, para lo cual proponen repensar el concepto de “regulación”, que permita la innovación y el fomento de la integración de nuevas tecnologías. De ahí, por ejemplo, las autoridades debieran reconocer la importancia del apoyo a los vehículos compartidos a través del uso de plataformas digitales. en esta misma dirección, la regulación de los sistemas de movilidad exigiría una adaptación de los mismos a un enfoque de género para propiciar ciudades más justas e inclusivas.


	Los otros dos trabajos de la primera parte desarrollan enfoques locales sobre la inclusión de las infraestructuras, ya sea en las estrategias socioespaciales cotidianas asociadas a las autopistas (santiago de Chile) o a la accesibilidad en bicicleta. En “Infraestructura vial y estrategias de movilidad cotidiana: desafíos de inclusión socioespacial y acceso a bienes urbanos. el caso de la autopista Acceso sur a santiago”, Paulette Landon afronta desafíos de inclusión socioespacial y acceso a bienes urbanos en el caso de la autopista Acceso sur a santiago, poniendo a los habitantes locales en el centro del análisis de la accesibilidad y de los efectos de esta infraestructura. el trabajo identifica los problemas e implicaciones que la autopista ha ocasionado para las prácticas y estrategias de movilidad cotidiana de las familias que habitan en los barrios aledaños. se detectan importantes conflictos socioespaciales y de movilidad, derivados del diseño de una autopista urbana que no consideró la participación de sus residentes, la condición de pobreza, factores medioambientales y de vulnerabilidad del territorio. en coherencia con trabajos anteriores de esta parte, se explicitan aspectos que tienden a ser invisibilizados por los gobiernos locales y metropolitanos, pues en la mayoría de casos, se trata de ciudadanos de a pie, sin acceso al automóvil privado, que ven afectada su integración social y urbana.


	El último trabajo del bloque es el de Cardona y Jaramillo, “Midiendo la equidad de acceso a la infraestructura de bicicletas de santiago de Cali, Colombia”, se trata de una aportación metodológica sobre cómo medir el acceso desde un enfoque de equidad a un modo verde o activo como la bicicleta, cada vez más presente en las ciudades latinoamericanas. en esta investigación se evalúa la equidad de transporte en bicicleta para Cali, se analiza la red básica propuesta en el Plan Maestro de Ciclorutas (Plamacir). se consideran diferentes variables socioeconómicas y se adoptan indicadores de accesibilidad tipo densidad; además, se incluye un índice de densidad general y una variación ponderada mediante pesos de los diferentes atributos de la red de infraestructura de bicicletas obtenidos a través de un análisis multicriterio. en el análisis de equidad se utilizan los coeficientes de Gini y de Hoover, a través de la curva de Lorenz. Ambos coeficientes demostraron que, para las diferentes condiciones de la sociedad, la distribución de la oferta de accesibilidad es relativamente equitativa.


	II. Estrategias de integración entre transporte y desarrollo urbano


	A lo largo de la historia, la relación entre desarrollo y planificación urbana, por una parte, y planificación, gestión y desarrollo del transporte, por otra, se ha verificado en una frontera relativamente difusa y en un espacio de escasa interacción. Comprender esta situación nos debe llevar necesariamente a rastrearla en el origen de las ciudades (al menos de las occidentales) y de las articulaciones entre el transporte y el crecimiento urbano.


	En esencia, la ciudad debe su existencia a las economías de aglomeración que resultan de la concentración de actividades y personas. el encuentro y su simultaneidad aportan entre otras cosas beneficios originados en el ahorro en tiempos de viaje y en el fin de la circunstancialidad (o el azar) de los encuentros para el intercambio; Derycke (1983) recupera los aportes de los primeros economistas que abordaron los enfoques sobre la ciudad y las economías de escala; mientras que Asher (2010) analiza la evolución de la ciudad desde la perspectiva de la modernización y los cambios en los modos de vida.


	Bajo esta lógica, la ciudad nace con el objetivo (entre otros) de eliminar ciertos desplazamientos y recuperar tiempos muertos en beneficio de la productividad y, con ello, en la generación del excedente económico que será causa del crecimiento (económico, urbano, poblacional).


	Sin embargo, aquello que es una virtud se convierte luego en un problema. La atracción de nuevos citadinos hará que la ciudad se expanda y que la ventaja de la instantaneidad o la proximidad extrema se diluyan con el crecimiento de la ciudad y las distancias. La distancia se convierte, entonces, en una fricción que debe ser resuelta a través de medidas activas de transporte. el éxito de las ciudades demanda soluciones cada vez más eficaces para vencer la distancia y asegurar la comunicación y la accesibilidad entre las distintas funciones urbanas.


	Las primeras ciudades del medioevo tardío no fueron construidas pensando en la necesidad de desarrollar ejes de mayor capacidad de transporte. Por ello y, en particular, como efecto de la revolución Industrial, el transporte está en la base del crecimiento poblacional urbano, de la expansión urbana y de las localizaciones productivas periféricas; de ahí que la antigua trama vial urbana, sinuosa y angosta debe dejar espacio para la creación de bulevares anchos y rectilíneos, cuyo mejor ejemplo es el París de Haussmann. en el marco del proceso de modernización, Asher (2010) evoca tal situación; mientras que Merlin (1991) recupera la idea de las redes de infraestructura vial para la nueva ciudad, y Dupuy (1998) insiste en la importancia de las redes hasta afirmar que la base de la ciudad y su funcionamiento se encuentra allí.


	De esta forma, el transporte reacciona frente al crecimiento del área urbana con la promoción de mayores velocidades, de lo que da claramente cuenta el desarrollo tecnológico de los medios de transporte mecánico durante el siglo xx. A mayor velocidad, menor es el tiempo empleado en alcanzar un destino; pero también a mayor velocidad es posible llegar más lejos en un tiempo dado y promover así la incorporación de nuevos suelos en la periferia de la ciudad.


	Por esta razón, las tecnologías evolucionan desde el tranvía eléctrico a los primeros automóviles con motores de combustión interna, a los autobuses y los metros, incrementando o mejorando progresivamente la velocidad urbana. Las redes de infraestructura vial se convierten en una función crítica urbana y asumen una gran responsabilidad en este desarrollo, convirtiéndose en soporte de los desplazamientos (Dupuy, 1998) cada vez más veloces y distantes. el acceso a nuevas zonas que pueden ser urbanizadas genera una dinámica beneficiosa para los negocios inmobiliarios, y dinamiza y justifica la expansión.


	En la competencia entre modos, el transporte público es inevitablemente más lento que el privado. este último dispone de vehículos que tienen una mayor flexibilidad para la conducción, los viajes siguen la línea recta del destino del conductor y no se someten a rutas predeterminadas para todo el público, y tampoco deben detenerse cada cierta distancia como sucede con el transporte público.


	Las soluciones que promueven los modos alternativos de transporte ejercen influencias y formas distintas en la ciudad. Mientras el transporte privado puede avanzar lejos, con vehículos de capacidad unitaria o muy reducida, la suburbanización y la baja densidad son características de su influencia. en cambio, los vehículos de transporte público se sustentan y promueven la densificación y la centralidad pues de esa forma pueden cumplir más eficientemente su cometido. La mayor o menor consolidación de las áreas centrales, así como la mayor o menor disponibilidad de vehículos privados, serán aspectos determinantes en la densidad y expansión de las ciudades.


	La ciudad crece al influjo de los modos de transporte, ya sea al incrementar su área urbana o densificar sus áreas consolidadas. A este respecto, Figueroa y Rodriguez (2013) clasifican, para santiago de Chile, el crecimiento urbano bajo tres modalidades: la densificación de las áreas centrales, la expansión del límite urbano y la urbanización discontinua, más allá del límite. estas modalidades se combinan de distinta manera en determinados momentos, con predominios alternativos en alguna de ellas. el resultado normalmente lleva una expansión neta del área urbana, haciendo caer en definitiva la densidad de la ciudad.


	En torno a la discusión sobre la expansión y la densificación existe un largo debate respecto a las ventajas y desventajas de cada uno. Gakenheimer (2011) ilustra bien el debate al identificar la abundancia de variables que fundamentan las posturas alternativas; sin embargo, pone énfasis en mostrar la poca comunicación que existe entre ambas posturas.


	En cualquier caso, la dialéctica de los procesos de crecimiento de la ciudad y de la intervención de los modos de transporte genera condiciones de emulación que le dan vida y variada forma al crecimiento urbano. La necesidad de racionalizar las demandas de suelo y de movilidad de las actividades humanas, las exigencias de eficiencia y equidad abren camino hacia la búsqueda de nuevas alternativas tecnológicas y de gestión. Los avances en las iniciativas de BRT y TOD dan cuenta de tal preocupación.


	Esta segunda parte del libro se ocupa de la propuesta estratégica para la ineludible integración entre transporte y desarrollo urbano. Las externalidades del crecimiento urbano, los problemas de accesibilidad y los impactos de la movilidad sobre la calidad ambiental del entorno urbano explican la existencia de propuestas de modelos, que son revisitados o adaptados en los capítulos de esta parte. se han contrastado pautas de integración con corredores de transporte masivo, que han sido especialmente ilustrativos para los modelos latinoamericanos, es decir, aquellos basados en sistemas BRT.


	Así, la evaluación y la propuesta de pautas de integración (Ciudad de México, Guadalajara, Bogotá, Pereira y Barranquilla), el análisis de la implantación de algunos de estos sistemas de transporte masivo (Transantiago), la comparación entre modelos espaciales metropolitanos de España, Colombia y Chile, al igual que la incorporación de variables contemporáneas al espacio de la movilidad son los tópicos que conforman los argumentos principales de este bloque.


	Tres trabajos identifican el potencial estratégico de los desarrollos orientados al transporte en sistemas masivos, en especial tipo BRT, en Ciudad de México, Colombia y Guadalajara. el primero texto, de Fernández, Zegras y Flores, explora en la Zona Metropolitana del Valle de México (zmvm) las posibilidades de adaptar un “desarrollo orientado al transporte masivo (DOTM) para la Ciudad de México”; para ello, se aplica una serie de herramientas técnicas de análisis e instrumentos estratégicos y metodológicos, con el objetivo de generar recomendaciones. el trabajo parte de un marco analítico para evaluar el DOTM (accesibilidad, diseño urbano, asequibilidad de vivienda y servicios, e integración de la informalidad), con el que se caracteriza el universo de estaciones de transporte masivo en la zmvm identificando distintas tipologías. se utiliza este marco analítico para evaluar a detalle cuatro estaciones de transferencia modal: san Joaquín, Cuatro Caminos, Tacubaya y el rosario, con las consecuentes recomendaciones puntuales. Por último, se concluye con recomendaciones generales de política pública, entre las cuales sobresale la necesidad de reconocer que las áreas cercanas al transporte masivo merecen un trato regulatorio especial (zonificación, usos del suelo, proximidad, densidad, diversidad, instrumentos de tramitación); además se propone un marco legal para el funcionamiento de “Zonas DOTM”.


	En la misma línea que el texto anterior, el capítulo de Rodríguez, Vergel-Tovar y Gakenheimer es una aportación al desarrollo urbano orientado a sistemas BRT; en este caso, trasladan algunas perspectivas desde Colombia. el éxito del BRT puede ser mayor si existe un desarrollo urbano en el área de influencia del sistema que se beneficia y apoye su funcionamiento. A pesar del potencial del desarrollo urbano orientado al BRT, hay evidencia escasa sobre los factores de planificación e institucionales que contribuyen a su aplicación, según estos autores. se examina la experiencia de tres ciudades colombianas: Bogotá, Pereira y Barranquilla, en cuanto a la puesta en marcha de estrategias de desarrollo urbano orientadas a sus respectivos sistemas BRT. Adoptan sobre Bogotá un énfasis premeditado, pues, pese a que es un caso referencia para otras ciudades del mundo en el uso de tal sistema, su grado de coordinación con el desarrollo urbano ha sido limitado. Pereira y Barranquilla ilustran dos ejemplos opuestos en la coordinación entre desarrollo urbano y el BRT, dado que tienden a ser más representativos de lo que se puede encontrar en ciudades de tamaños similares. en consecuencia, se identifica una serie de lecciones aprendidas relacionadas con la coordinación institucional, el diseño del corredor y la forma urbana, los factores que propician la densificación, el mercado inmobiliario y la defensa de la urbanización dispersa. en definitiva, a través de los estudios de caso, el trabajo ofrece dos perspectivas que se complementan para propiciar las condiciones que faciliten el éxito del desarrollo urbano orientado al BRT.


	Otro trabajo orientado al potencial del desarrollo orientado al transporte (DOT) lo presentan Guerrero y Valenzuela, quienes plantean: “¿cómo potenciar el Macrobús como proyecto urbano para la ciudad de Guadalajara?”. Dejan claro, tras una revisión de antecedentes del DOT desde una perspectiva pensada para sistemas BRT, que “no sólo un análisis de la configuración espacial de la ciudad de Guadalajara es ineludible, sino que además se hace necesario observar la morfología urbana para lograr identificar elementos de diseño propios del entorno, requerimientos del espacio público, actividades económicas y sociales que se llevan a cabo con la finalidad de introducir aquellos que equilibren el contexto próximo de los nuevos sistemas de movilidad urbana, los espacios de borde y las actividades de la población”. Esto se ensaya desarrollando una metodología de análisis del “Potencial DOT” en torno al denominado corredor Independencia del Macrobús, en concreto, sobre los entornos caminables dentro de los 500 hasta los 800 metros de las cinco estaciones siguientes: Mirador, Independencia norte, Lázaro Cárdenas y Fray Angélico. el resultado del análisis del potencial DOT de los respectivos ámbitos de las estaciones busca identificar las oportunidades para reestructurar el suelo urbano y aumentar las actividades que a su vez generará: el incremento en las densidades en torno a las estaciones, el mejoramiento de sus condiciones de accesibilidad y proximidad, así como un espacio público dinámico de calidad.


	En la segunda parte del libro también es central el análisis tiempo-espacio de la estructura urbana en relación con las demandas de transporte. De ahí que un texto revelador por su fundamentación y su comparación metropolitana iberoamericana es el de Cerda y Marmolejo. el primer valor del trabajo es su enfoque: “los actuales problemas de las áreas metropolitanas se enfrentan bajo el enfoque de transporte y no desde el punto de vista de la movilidad”; por lo tanto, se cuestiona si se puede separar el viaje del desarrollo de la actividad que lo origina. el objetivo principal del trabajo es proponer el enfoque de movilidad como una unión conceptual y técnica de entendimiento de la relación entre transporte y desarrollo urbano, y demostrar su aplicabilidad en los casos de estudio de las áreas metropolitanas de Barcelona, Bogotá, santiago y Valparaíso. La metodología aplicada se basa en los principios de la geografía del tiempo y análisis de cadenas de viajes. Llama la atención, como síntesis representativa del enfoque planteado y de los resultados analísticos comparativos alcanzados, que “áreas metropolitanas de distinta escala (magnitud), base sociocultural y sistema de transporte asimilen sus patrones de comportamiento en los tiempos de acceso. esto permite proponer, de manera preliminar, un comportamiento asociable a la actividad que desarrolla la persona, independientemente de la ciudad donde resida. Aunque un contraejemplo inmediato es la ciudad de Bogotá, que si bien muestra diferencias, éstas son de escala y no de comportamiento”.


	El trabajo de Garretón y Valenzuela es un interesante análisis de los efectos de los sistemas BRT, en concreto del Transantiago, pues señala un “deterioro desigual de la movilidad cotidiana” antes y después de este sistema de transporte masivo. Desde un enfoque basado en cómo las políticas públicas de transporte urbano pueden tener un impacto creciente en la calidad de vida y en que su adecuado diseño e implementación son cruciales para mitigar los procesos de exclusión social, se subraya la “gravedad de las falencias en la realización del Transantiago”. en consecuencia, esta investigación se enfoca en el análisis cuantitativo de la evolución de las desigualdades de movilidad en el Gran santiago y en los efectos diferenciadores de la reestructuración del sistema de transporte público en esta ciudad. Así, se realiza un análisis comparativo de las encuestas de origen y destino realizadas en santiago. En general, se analiza la evolución de indicadores fundamentales de desplazamiento, como tiempos de viaje, número de viajes, propósitos de viaje y modos de transporte. En particular, se desglosan estos indicadores según nivel de ingresos del hogar, género y nivel educativo de las personas, para evaluar el impacto diferenciado en las prácticas de movilidad. entre las conclusiones más relevantes se apreciar un impacto de reestructuraciones mayores del sistema de transportes en el Gran santiago en las prácticas de movilidad cotidiana de sus habitantes. Considerando los cambios observados entre 2001 y 2012 es sorprendente una reducción de los viajes diarios de 3.3 a 2.5%, una fuerte reestructuración del uso de modos, con una caída de 41 a 33% de la proporción de viajes a pie, y una disminución de los viajes libres de 37 a 23%.


	Por último, el texto de Figueroa y Hermida enriquece las variables a conjugar y analizar en la movilidad urbana contemporánea, considerando el empoderamiento y el espacio público. Desde una profunda reflexión sobre la evolución técnica, social y económica de la ciudades, así como desde lo concerniente a la variable “empoderamiento”, se traza un ensayo centrado en cómo en las últimas décadas del siglo xx las ciudades comenzaron a desarrollar mecanismos para empoderarse y obtener autonomía frente a los gobiernos nacionales, con una consecuente evolución del marketing urbano, planificación estratégica y gobernanza; asimismo, cómo se abrieron paso debates y tendencias de la ciudades basados en la sostenibilidad económica, social y ambiental. De forma que de “la movilidad resulta uno de estos conceptos tributarios del mismo contexto de identificación de los derechos ciudadanos, su empoderamiento, y del reconocimiento que las ciudades son propiamente el teatro de la búsqueda de la inclusión social y la equidad”. esto se ha traducido en diversos ejemplos en ciudades latinoamericanas de organización ciudadana en términos de una movilidad más incluyente, segura y saludables como: el día sin carro, la semana de la movilidad, el ciclopaseo, las ciclovías, entre otras acciones. A tenor de esta perspectiva, cobra valor la otra variable complementaria afrontada en el capítulo, el “espacio público”, cuya recuperación se dirige cada vez más a rescatar la calle como lugar de encuentro. Los autores señalan que a pesar de tales avances en este último rubro, aún siguen priorizándose las obras para el vehículo privado a costos sociales muy altos. ejemplo de ello es la construcción en quito de lo que el municipio ha llamado la “solución vial Guayasamín”, y que los colectivos ciudadanos han bautizado como el “error vial Guayasamín”.


	III. Retos y demandas de las políticas de transporte urbano


	La transición hacia nuevos modelos de movilidad urbana pasa por innovar en las políticas de transporte, para ello se basa tanto en un enfoque que relacione lo global y lo local como en una mayor cooperación entre lo público y lo privado, o una gestión integrada de accesibilidad y equipamientos. es decir, la innovación en los temas, enfoques, modelos y soluciones debería estar articulada por el cambio en la gobernanza del transporte público, la movilidad y las infraestructuras urbanas. Así, el reto estaría en una mayor legitimidad de los servicios y los modos de transporte, cuyo centro de su diseño, oferta, demanda y gestión sea tanto la participación pública como la coordinación entre actores a quienes les atañe una accesibilidad urbana inclusiva (Bocarejo y Oviedo, 2012).


	Sobre los modelos de gestión en la concesión de servicios de transporte público (Paget-Seekins y Tironi, 2016), o la revisión del costo-beneficio aplicado a las políticas sobre infraestructuras, queda aún bastante camino por recorrer si se quieren superar barreras (Lindau, Hidalgo y Facchini, 2010) y, sobre todo, aprovechar las oportunidades de la cooperación para propiciar externalidades positivas. El equilibrio entre oferta y demanda de infraestructuras es mayor que un asunto técnico, por lo que es necesario ampliar los costes a considerar y las demandas a satisfacer, siempre y cuando se ponga en el centro de la contabilidad y las decisiones al ciudadano (Flores y Zegras, 2012).


	Los nuevos escenarios de movilidad urbana ineludiblemente deben basarse en un enfoque global donde el cambio climático, el espacio público o la cooperación entre operadores de las metrópolis urbanas se proyecten como incentivos para el diseño de nuevos modelos de regulación y desarrollo eficientes de los servicios de transporte urbano (Orrico, De Aragao y Dos santo, 2007).


	En la tercera parte del libro se afrontan los retos y demandas de las políticas de transporte urbano; se señalan aspectos que deben reforzarse o reconsiderarse, bien desde el análisis, la gestión, o la apuesta por nuevos escenarios que trazarán el futuro del transporte urbano. Los contenidos de los cinco capítulos abordan desde la revisión del rol de las infraestructuras, los sistemas de transporte metropolitano en Lisboa, la crónica de la planeación del transporte urbano en Ciudad de México, el progreso en las formas de medición de la accesibilidad a servicios para la población de mayor edad, hasta la visión sobre el cambio global como escenario de planificación del transporte en Andalucía.


	El primer texto presenta una sólida argumentación, como corresponde a la trayectoria de su autor, Herce, quien se centra en la relación entre redes y desarrollo urbano. una de las tesis que desarrolla el autor es que cada estadio evolutivo de la ciudad industrial es producto del tipo de infraestructuras introducidas en la ciudad en ese periodo, con lo que lo urbano “se extiende sin solución de continuidad sobre grandes ejes de infraestructuras, de las que las más visibles son las pistas de circulación rodada. un territorio organizado sobre las relaciones de conexión, que han sustituido a las de proximidad física”. Ante este “efecto túnel” de la infraestructura sobre el territorio, para el autor “las nuevas realidades de la velocidad y de la comunicación digital no deben engañar respecto a los desafíos que conllevan, que son no sólo de eficacia económica sino también de justicia social”. Asimismo, se retoma uno de los discursos dominantes del libro en su conjunto: la equidad social, que, a propósito de las infraestructuras urbanas, se reivindica en este capítulo como una dimensión indisociable de la sostenibilidad ambiental. Al respecto, a la hora de afrontar los desafíos de las infraestructuras orientadas a la equidad en el territorio de la dispersión, algunos de los argumentos más significativos reivindicados podrían ser: la necesidad de limitar los enfoques técnicos de demanda y la “maximización” de las exigencias de los servicios técnicos de urbanización. en este sentido, resulta muy significativo el ejemplo que el “exitoso programa favela-barrio de río de Janeiro mostró cómo la definición de niveles de urbanización diferentes según las necesidades de cada barrio, posibilitó dotar de servicios a una cantidad de población favelada, que ni de lejos hubiera sido satisfecha con las soluciones típicas de la ciudad rica exigidas por las compañías de servicios”.


	Con base en el enfoque específico local, expresado por Herce, a la hora de interpretar y proyectar las relaciones entre infraestructura y desarrollo urbano, el texto de Padeiro aporta un contexto metropolitano de gran personalidad como el de Lisboa, ampliando de paso el foco del libro a la perspectiva iberoamericana. De ahí que el trabajo incida en que la comprensión de las complejas interacciones entre los sistemas de transporte y la estructura urbana “depende de la integración en el análisis, de las especificidades locales, regionales y nacionales, que varían en el espacio y tiempo debido a múltiples factores geográficos, económicos, institucionales”. Por lo tanto, si bien se reconocen en el Área Metropolitana de Lisboa algunos rasgos comunes que son elementos inevitables para cualquier área metropolitana, hay algunos aspectos específicos que tienen un carácter central para este capítulo: “el desorden urbano no es el mismo en todas partes, como en todas partes no es lo mismo el poderío del automóvil”. Tras abordar la singularidad de Lisboa, se analiza el proceso de urbanización desde las primeras décadas del siglo xx, para desembocar el trabajo en cómo muchos retos pueden verse truncados por las múltiples presiones que se ejercen y que contrarrestan el surgimiento reciente de nuevas reflexiones en el ámbito de la sostenibilidad urbana.


	La crónica de la planificación metropolitana del transporte urbano, incluyendo los retos planteados a los largo de décadas, la presenta navarro y Bacelis, cuya exposición constituye una investigación de largo plazo referente a la sistematización y análisis de las políticas públicas y los actores vinculados al transporte en esta metrópoli de metrópolis: Ciudad de México. en relación con la periodización aplicada, es obligado destacar, por el valor añadido que ello confiere a este trabajo, que en los antecedentes se abarca un largo periodo fundamental para la gestación de los actores, las instituciones y las políticas que arranca con la posrevolución mexicana y desemboca en la transición de los gobiernos electos en la capital mexicana. Los lapsos posteriores, según el modelo de la historiografía respecto a la implantación de las políticas públicas en México, se ordenan en la exposición a partir de los periodos de gobierno en Ciudad de México, desde 1998 hasta la fecha. entre las principales conclusiones para entender el diagnóstico actual y a futuro del transporte en Ciudad de México sobresalen dos: en primer lugar que “lo implantado en términos de estrategia ciclista (y otras nuevas modalidades emergentes, motos eléctricas, Uber, etcétera) están generando mayores desigualdades sociales y territoriales, pues su implantación no se está dando en gran parte de la ciudad”; en segundo lugar, como lógica complementaria, que “Hoy por hoy, en Ciudad de México se combinan y evolucionan dos procesos con lógicas paralelas y contradictorias: el intento de servicio moderno en algunas zonas ya privilegiadas en servicios de infraestructuras e ingresos; en contraste, se mantiene y desatiende la modernización del predominio del esquema atrasado […]. Prevalece como dominante en el transporte mayoritario de la capital y más aún de su zona metropolitana del servicio de colectivos y taxis concesionados, intentando mantener su forma de operación tradicional”.


	Los últimos dos capítulos del bloque son de corte más metodológico, sobre técnicas y modelos que en sí mismos marcan algunos de los retos que se afrontar en la integración entre transporte y desarrollo urbano a diversas escalas, desde la proximidad hasta la visión regional de planificación del transporte frente al cambio global. en el texto de Garrocho, Chávez-Soto y Álvarez-Lobato se aplica un procedimiento innovador al análisis de un problema emergente. La población de México enfrenta un acelerado proceso de envejecimiento; por tanto, conforme aumenta la edad de la población mayor normalmente surgen problemas crecientes de salud y de movilidad, lo que dificulta su acceso a bienes y servicios básicos cotidianos. razón por la cual, contar con buena accesibilidad a las farmacias privadas puede tener un impacto positivo en la salud de la población mayor vulnerable. el objetivo de este trabajo es probar el método de Área de Cobertura Flotante de Dos Pasos (2sfca, por sus siglas en inglés) para estimar la accesibilidad geográfica a farmacias de la población mayor de 65 años, que usualmente se transporta caminando, en una zona marginada de la Zona Metropolitana de Toluca (zmt). Para ello, los autores abordan los siguientes objetivos específicos: estimar la accesibilidad a farmacias de la población mayor que se transporta caminando, en un espacio marginado de la Zona Metropolitana de Toluca, y proponer un método que sirva de guía para los planificadores interesados en la accesibilidad de servicios públicos en México y Latinoamérica, tanto para la población mayor como para otros grupos demográficos. La aportación principal del método de análisis de la accesibilidad aplicado radica en que la información derivada del análisis es clave para diseñar políticas urbanas socioespaciales. en este sentido y de acuerdo con el contexto afrontado, la propuesta de los autores es una alternativa de atención, “por práctica, rápida y económica, es la operación de farmacias sobre ruedas, que recorran las zonas de baja accesibilidad. esto implica pensar la accesibilidad de manera diferente: invertir el proceso de accesibilidad, operando vehículos especialmente diseñados para llevar las medicinas a los adultos mayores, en lugar de que éstos acudan a las farmacias por los medicamentos”. en definitiva, se trata de un tema sobre el que hay que avanzar aún mucho en la planeación de las ciudades latinoamericanas.


	Por último, no se podía cerrar ni esta parte ni el libro, considerando los retos y demandas futuras del transporte urbano, sin afrontar el cambio global mediante el diseño de escenarios basados en un enfoque de backcasting. Soria-Lara hace una aportación a escala regional (Andalucía), desde la perspectiva iberoamericana que también contiene esta obra colectiva. el autor expone la necesidad de implantar políticas y planes de movilidad urbana que promuevan una transición a largo plazo hacia futuros con bajas emisiones de carbono. De ahí que la construcción y el diseño de escenarios prospectivos a largo plazo pueden ser una herramienta prometedora para llevar a cabo la mencionada transición. en concreto, el capítulo focaliza dentro de la tipología de escenarios normativos el enfoque backcasting, que “ha sido el que ha tenido un éxito más notable en el sector del transporte”, pues se ocupa de visualizar futuros deseables a largo plazo; después se examinan posibles programas de actuaciones que ayuden a alcanzar tales futuros deseables. Para facilitar la puesta en marcha de dicho enfoque en el día a día de la planificación, esta investigación lo hace desde el uso de metodologías más colaborativas. Todo ello aplicado a una región como Andalucía que en los últimos años ha implantado, entre otros proyectos y medidas, sistemas de metro ligero (Granada, Málaga y Sevilla) para fomentar una transición hacia futuros de transporte con bajas emisiones de carbono. Los principales resultados obtenidos se estructuran en cuatro subapartados relacionados con las etapas propias del enfoque de backcasting: escenario tendencial, fase de visionado, fase de elaboración de políticas y fase de evaluación.
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Equidad y sustentabilidad de la movilidad urbana


	I


Equidad y sostenibilidad en la movilidad urbana de América Latina


	Eduardo Alcântara Vasconcellos*


	Introducción


	La movilidad urbana en América Latina se caracteriza por falta de organización institucional, debilidad de las leyes sobre la circulación, baja calidad de la infraestructura vial de veredas, baja calidad del transporte colectivo, alta accidentalidad, congestión y elevado nivel de emisión de contaminantes. Estas condiciones presentan retos importantes para el futuro de las ciudades y para la calidad de vida de sus habitantes. Para promover los cambios necesarios no basta tener instrumentos técnicos de planeación y operación, sino renovar los enfoques tradicionales de la movilidad, basados en la ingeniería de transportes tradicional de origen estadounidense y su visión dominante sobre la importancia de la eficiencia. Es vital trabajar con los conceptos de “equidad” y “sustentabilidad” y, en especial, del conflicto entre equidad y eficiencia, frente a las grandes diferencias económicas y sociales de nuestras sociedades. Este texto analiza datos de movilidad de grandes ciudades latinoamericanas, a través de los conceptos de equidad y sostenibilidad, y propone acciones necesarias para apoyar los cambios deseables.


	Conceptos básicos


	El concepto tradicional de equidad es económico y define que todos deben pagar por lo que reciben (Nash, 2001). Es un término enmarcado por el mercado como el único (o el mejor) mecanismo de distribución de recursos en la sociedad, lo que significa que los recursos monetarios son una singular fuente de intercambio entre las personas. Así, las políticas públicas deben definir la oferta de servicios de acuerdo con la capacidad de pago de las personas, lo cual implica que muchas de ellas no tendrán acceso a todos los servicios.


	Una visión alterna es la social, que se basa en las necesidades de las personas, independiente de sus condiciones de género, edad, renta o capacidad física e intelectual. Por ende, nadie debe tener recusado su acceso a un servicio porque tiene limitaciones personales o porque no tiene recursos monetarios para pagar.


	Es importante aclarar una diferencia de los conceptos entre igualdad y equidad. La “igualdad” ocurre, por ejemplo, cuando un barrio es servido por varias líneas de ómnibus, que recorren igualmente el espacio, acercándose a todos los habitantes; pero, si una parte del área no es recorrida, existe desigualdad. Sin embargo, si los ómnibus circulan por toda el área, pero no están preparados para atender a los ancianos o a los discapacitados no existe equidad, porque la condición específica desfavorable de algunas personas no está siendo considerada. Justo cuando los vehículos estén preparados para atender a todos los usuarios, independientemente de sus limitaciones personales, se puede concluir que existe “equidad”.


	La coexistencia de los dos conceptos tiene directa relación con el conflicto permanente entre “eficiencia” y “equidad”, que muestra la disputa ideológica entre las utopías liberal y socialista. La primera ve como ideal la mercantilización de todas las relaciones humanas, en la que las personas recibirán los servicios o productos por los que paguen. La metodología tradicional de la planeación del transporte urbano (costo-beneficio) prioriza la eficiencia en el uso de los recursos económicos, fuertemente basada en la idea de la “disposición a pagar” por los servicios (Button, 1982). La utopía socialista ve como ideal que las personas reciban los servicios que necesitan, dentro de un cuadro de derechos definido por la sociedad. La propuesta de este texto es que la aplicación de los recursos en la movilidad sea hecha para garantizar la equidad, con eficiencia.


	Hay otros conceptos importantes y específicos del tema de la movilidad urbana. El primero es el “sistema vial” (veredas y carriles de circulación de vehículos) que es patrimonio público, no privado. O sea, el uso del espacio no puede ser privatizado y debe ser definido y controlado por el Estado. El segundo concepto es la “infraestructura vial”, el cual tiene una capacidad física limitada por naturaleza, por ello pueden ocurrir situaciones de congestión, cuando el Estado debe intervenir.


	¿Cuál es la equidad en el uso del espacio? La auditoría de equidad


	Una forma útil de analizar el grado de equidad en la movilidad urbana es contestar a varias preguntas sobre las condiciones actuales. Las preguntas deben aclarar cómo el espacio y las condiciones de movilidad son compartidas por las personas de diferentes grupos sociales y económicos, veamos:



		¿Cómo está distribuido el acceso al espacio y a las oportunidades de educación, empleo, servicios de salud y ocio?


		¿Cómo los distintos grupos sociales usan el espacio (o no logran usarlo)?


		¿Cómo son las condiciones de seguridad, calidad, confort y costo?


		¿Quiénes causan externalidades negativas (accidentalidad, polución, congestión) y quiénes sufren las consecuencias?




	Este ejercicio permite el análisis del metabolismo de la movilidad, que representa el consumo de recursos y la generación de externalidades negativas por distintos grupos sociales y económicos que usan las vías (Vasconcellos, 2010).


	Además, la discusión lleva a dos preguntas esenciales: ¿qué es la sustentabilidad? y ¿quién va a aprovecharse de ella? Podemos identificar tres tipos de sustentabilidad: económica, social y ambiental. La sustentabilidad económica está relacionada con el concepto de “eficiencia”: existirá sustentabilidad cuando los costos sean pagados por la recaudación. La sustentabilidad social está vinculada al concepto de “equidad”: existirá sustentabilidad cuando todas las personas tengan acceso al servicio, independiente de sus características personales. La sustentabilidad ambiental es más genérica y representa una condición en la que los impactos ambientales de una acción estén controlados o eliminados. El reto está siempre relacionado a cuál debe ser el balance entre los tres tipos de sustentabilidad.


	A continuación se presenta el análisis de los consumos y de las externalidades negativas de la movilidad en América Latina, a partir de datos de 29 regiones metropolitanas constantes del Observatorio de Movilidad Urbana de América Latina (CAF, 2016).



	Consumo de recursos en la movilidad

Consumo de espacio en las vías


	El consumo del espacio urbano empieza con el acto de caminar, que es el único modo universal de desplazamiento. Mientras no exista un estudio general sobre las vías de las ciudades —que en teoría tendrían el mismo ancho de los carriles para vehículos— es ampliamente conocida la inexistencia o precariedad de esto, en especial en la periferia o en barrios pobres. El problema principal es que en todos los casos la responsabilidad sobre la vía es del propietario del lote, es decir, el acto de caminar no es clasificado como perteneciente al universo de la movilidad, lo que muestra que la visión tradicional de la movilidad es limitada al uso de vehículos. Como la mayoría de las personas tiene ingresos bajos o medianos, construir y mantener a la vereda está fuera de sus posibilidades. Igualmente, en áreas centrales de grandes ciudades las condiciones de las vías pueden ser muy malas, como ha sido comprobado, por ejemplo, en un estudio reciente en São Paulo (antp, 2015). La precariedad de las vías hace la caminata muy inconfortable y peligrosa, no sólo por las deficiencias físicas de las veredas, sino por la necesidad de andar por los carriles vehiculares cuando no existe ésta. Estudios hechos en São Paulo por el principal hospital público del país han mostrado que 19% de las víctimas de tránsito eran personas que habían caído en las vías y que 81% tenía traumas en los miembros (inferiores, superiores y faciales). Otra encuesta domiciliaria refiere que nueve de cada mil habitantes habían caído al caminar por las vías urbanas en el año anterior a la encuesta (ipea-antp, 1998).


	El porcentaje de las vías de grandes ciudades de América Latina que tiene alguna forma de prioridad para los ómnibus es mínima: varía entre 0 y 3%, con promedio de 0.8% (véase figura 1). La discusión no se limita al uso directo del espacio, sino al costo de la infraestructura que es usada desigualmente. En las 29 ciudades del Observatorio de Movilidad Urbana (CAF, 2016) hay 277 mil km de vías; si se tuvieran que construir estas vías hoy en día, el costo sería de 212 mil millones de dólares, además de un costo mínimo anual de 2% de mantenimiento, equivalente a 4 mil millones de dólares por año. Esto significa que la minoría de las personas que usa el auto se beneficia más del sistema vial, ya sea circulando o estacionándose: en la ciudad de São Paulo, con 11 mil ones de habitantes, un millón de automóviles se estacionaban gratuitamente en las calles por día en 2007, lo cual representaba un subsidio oculto anual de mil millones de dólares; por otro lado, el ancho excesivo de las vías en las ciudades con más de 60 mil habitantes en Brasil ha costado 100 mil millones de dólares y se usa sólo para estacionar automóviles sin ningún importe (Vasconcellos, 2014). Lo mismo ocurre en la mayoría de las ciudades de América Latina.
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	Figura 1. Prioridad para ómnibus en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).


	El porcentaje de las vías de grandes ciudades de América Latina que considera a las bicicletas es mínima: varía entre 0 y 8.8%, con promedio de 1.2% (véase figura 2). Esto revela la ausencia de una política de movilidad que incluya la bicicleta como participante efectivo. La realidad es que en América Latina este medio de transporte ha sido ignorado por el poder público y nunca ha sido considerado de forma efectiva en programas de movilidad antes de 1990.
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	Figura 2. Prioridad para bicicletas en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).



	Consumo de tiempo


	En la mayoría de las ciudades los vehículos de transporte público son los que consumen más tiempo de las personas en sus viajes cotidianas (cercano a 50% del tiempo total gastado) (véase figura 3). Esto está ligado no sólo a las distancias más largas de los viajes, sino a las malas características de las vías y a la irregularidad de circulación de los ómnibus en condiciones de tránsito congestionado. En la mayoría de los casos, el transporte colectivo es informal, promovido por los propios individuos y sus vehículos, sin reglas claras por parte del Estado (Figueroa, 2013). Por lo que el sistema se estabiliza en un nivel bajo de calidad, seguridad y confort y con grande inestabilidad en la oferta; además, este sistema “salvaje” perpetúa malas condiciones (Vasconcellos, 2015) y mejor calidad de vida para las personas.
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	Figura 3. Tiempo de recorrido por modo principal en ciudades de constituye un obstáculo para una América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).


	Consumo de dinero


	El costo de 50 tarifas mensuales de ómnibus sobre el valor del salario mínimo es elevado en América Latina (véase figura 4). Los valores en Brasil son los más altos (próximo a 25%); mientras que en otros países es cercano a 15%, una parcela muy alta respecto al salario mínimo, ingreso más común en la mayoría de los países. Por otro lado, los trabajadores informales, que son la mayoría en un gran número de ciudades, tienen ingresos bajos e inconstantes, de modo que se torna difícil el acceso al transporte público.
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	Figura 4. Peso de los gastos mensuales con el transporte colectivo respecto al salario mínimo en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).


	Los datos de los sistemas de transporte público de América Latina muestran que los sistemas informales no tienen descuentos para usuarios especiales, por ello una grande parte de la población tiene que pagar tarifas plenas (CAF, 2010). Por otro lado, parte significativa de los sistemas reglamentados de ómnibus (o microbuses y vans), metros y rieles tienen descuentos para estudiantes; pero hay pocos casos de descuentos para ancianos o discapacitados. La comparación entre los costos de uso de modos de transporte ilustra bien cómo están armadas las políticas económicas de la movilidad. La forma más fructuosa de comparación es contrastar los costos de uso de los ómnibus, automóviles y motocicletas. El costo directo (combustible) de uso de las motocicletas es cercano a 30% del costo del uso del ómnibus (tarifa) (véase figura 5). Mientras que el costo directo de uso de los autos (combustible y estacionamiento) es similar al costo de uso de los ómnibus. Ambos casos representan una gran ventaja y un incentivo al uso del transporte individual. Por detrás de esto, existe una política que no cobra a los usuarios del auto los costos sociales y ambientales que produce.


	Consumo de energía


	El transporte individual (autos, motos y taxis) consume mucho más energía que el transporte colectivo en la mayoría de las ciudades (véase figura 6). El uso intenso de estos vehículos transporta a una o dos personas, con un consumo de energía por persona mucho más alto que el de los vehículos de transporte colectivo.
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	Figura 5. Costo directo de uso de ómnibus, auto y motos en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).



	
Impactos negativos de la movilidad

Seguridad vial



	Las mayores víctimas de la violencia en el tránsito son los peatones, quienes siempre han sido los más dañados en la historia (véase figura 7). Además, la mayoría de ellos están entre los grupos de renta más baja de la sociedad. Por otro lado, desde el año 2000 el uso de la motocicleta en la región ha causado una gran cantidad de fatalidades. En muchas ciudades, las muertes en motos afectan principalmente a personas jóvenes y de bajos ingresos: en Bogotá, 33% de los muertos tienen menos de 25 años de edad y 62% tienen menos de 30 años de edad (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2009). En Brasil, entre 2000 y 2014, han fallecido 220 mil personas en motocicletas y 1.6 millones quedarán discapacitados de por vida (Vasconcellos, 2016). En São Paulo, 58.9% de las víctimas atendidas en el hospital público más grande recibían el máximo de dos salarios mínimos (Anjos, 2012).


	El índice de muertos por 100 mil habitantes en el tránsito en América Latina es mucho más elevado que en ciudades de Europa (véase figura 8).
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	Figura 6. Consumo de energía por modo principal en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).
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Figura 7. Muertos en el tránsito en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).
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	Figura 8. Índice de muertes en el tránsito en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).


	Contaminación del aire


	Los vehículos privados son responsables por la cantidad más grande de emisiones de los contaminantes “criterio”, con la excepción del NOx, que es más relacionado a los ómnibus (véase figura 9).
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	Figura 9. Emisión de contaminantes criterio en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).


	Los modos individuales de transporte son responsables por 72% de las emisiones de CO (véase figura 10).
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	Figura 10. Emisión de CO en ciudades de América Latina, 2014. Fuente: CAF (2016).



	Congestión


	En las ciudades más grandes se da congestión elevada en los corredores principales, en especial en las horas pico. Esto es provocado por el uso excesivo de automóviles en el espacio de las vías; en corredores de São Paulo los autos consumen 85% del espacio y transportan a 33% de las personas; mientras que los ómnibus ocupan 15% del espacio y transportan a 67% de las personas (cet, 2015). La baja velocidad de los ómnibus obliga a tener más vehículos para garantizar la frecuencia de los servicios, por lo que aumenta el costo general del sistema y, en consecuencia, la tarifa cobrada de los usuarios: en São Paulo el sobreprecio de la tarifa ha sido estimado en 16% en 1998 (ipea-antp, 1998), y se estima que esté más alto actualmente.


	La congestión no sólo aumenta el tiempo de recorrido, sino la emisión de la mayoría de los contaminantes locales, que afectan directamente a la salud de las personas. Velocidades muy bajas también incrementan el consumo de los combustibles más usados —gasolina y diésel— y, por ende, la emisión de CO2.


	El metabolismo de la movilidad


	Una forma de aclarar las grandes diferencias en los consumos y en la generación de externalidades en la movilidad cotidiana es analizar los valores por nivel de ingreso, para identificar el metabolismo de la movilidad. Esto se justifica porque existe una enorme variación entre los ingresos de las familias y los vehículos que usan para moverse.


	A seguir están sumariados los índices relativos de consumos y externalidades negativas por nivel de ingresos de la ciudad de Salvador, en Brasil (véase figura 11). El formato de las curvas es similar al de otras ciudades ya estudiadas, como la de São Paulo (Vasconcellos, 2010).


	El consumo de tiempo de recorrido aumenta 70% cuando se comparan las familias de bajos ingresos (E) con las de altos ingresos (A). Además, el consumo de espacio dinámico (distancia lineal recorrida x espacio vial utilizado por cada tipo de vehículo) se multiplica por 10 cuando los extremos de renta son comparados. Esto ocurre porque el espacio estático consumido en la circulación varía de 1 m2 para peatones hasta 20 m2 o más para usuarios de automóvil. De forma similar, el consumo de energía y la emisión de contaminantes locales y de CO2 también suben exponencialmente con la alza de renta de las familias. Esto ocurre por el uso intensivo del automóvil por los habitantes de hogares con ingresos más altos y por un uso más limitado del transporte activo (a pie y en bicicleta). Tal situación ocurre en todas las ciudades de América Latina porque existe una gran diferencia social y económica entre las personas, lo cual lleva a condiciones muy distintas de movilidad y en el uso de las formas de transporte.
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	Figura 11. El metabolismo de la movilidad en Salvador, Brasil. Fuente: elaboración del autor a partir de datos de la Oficina Consultores (2012).


	Factores que determinan las condiciones actuales de movilidad


	Los datos anteriores permiten concluir que el grado de desigualdad y de iniquidad en la movilidad urbana de América Latina es elevado —las personas de ingresos altos son responsables de la mayor parte de los consumos y de las externalidades negativas, mientras que la gente de más bajos ingresos es la mayor víctima de la accidentalidad, así como de la contaminación y la congestión que, sin embargo, no son provocadas por ellas—. Además, usan un transporte público de baja calidad y confiabilidad y pagan tarifas que representan un porcentaje elevado de sus ingresos; los trabajadores informales enfrentan condiciones aún peores.


	Las diversas inequidades relacionadas con las condiciones del transporte y tránsito en los países en vías de desarrollo pueden ser atribuidas a muchos factores vinculados al proceso de desarrollo social, político y económico de sus países, como también a las políticas urbanas y de transporte que fueron adoptadas. Entre estos factores destacan dos: la adaptación del espacio para el automóvil y la adopción del enfoque de mercado para el sistema del transporte público.


	El dominio del automóvil está detrás de tres tipos de inequidad: la inequidad de seguridad, la más importante porque la mayor parte de las muertes afecta a los más vulnerables: los peatones; la inequidad ambiental, debido a que la contaminación atmosférica y la destrucción del tejido urbano son provocadas, predominantemente, por el abuso del automóvil, y la inequidad de velocidad —en consecuencia, de la confiabilidad—, una vez que el congestionamiento vehicular provocado por los automóviles causa atrasos y falta de regularidad en el transporte público.


	La causa directa de las otras inequidades —accesibilidad y comodidad—, en parte, se debe al tipo de enfoque económico dado a la operación del transporte público. Las personas más dañadas son las mujeres, los ancianos y los deficientes. El mantenimiento de bajos niveles de servicio es justificado por el criterio de los costos: una cobertura espacial mayor aumenta las distancias que se deben recorrer y las necesidades del personal y flota, aumentando así los costos; una oferta de frecuencia más alta, para atender necesidades específicas de mujeres y ancianos, enfrenta el mismo obstáculo. Por lo tanto, la tentativa de mantener a los subsidios en el nivel mínimo (en el caso de la operación pública) o la rentabilidad en el nivel máximo (en el caso de la operación privada) ocasiona un conflicto directo con los intereses de los usuarios, porque fuerzan la reducción del nivel de la oferta y de la calidad del servicio prestado.


	La dominación del automóvil refleja un conjunto de decisiones que implícitamente asumen el desarrollo con subsidios al transporte individual como justificable, y el subsidio al transporte público como si fuera una herejía.


	El consumo del espacio con medios físicos distintos, a velocidades diferentes, crean conflictos entre vehículos y peatones o ciclistas, y los accidentes han sido una de las más importantes causas de muerte. Los elevados accidentes de tránsito fatales de los peatones subrayan la violenta imposición de un nuevo ambiente adaptado al automóvil y revela tanto la violencia intrínseca a la apropiación del espacio de circulación como la ineficiencia de las reglas formales e informales de tránsito.


	Políticamente, los problemas descubren la limitación del sistema político de representación de intereses, con el consecuente sometimiento de las decisiones a los intereses de los sectores dominantes y a las clases medias. Del lado social, el problema delata la construcción de un ambiente desigual en las condiciones de accesibilidad, seguridad y calidad ambiental. En el campo técnico, la crisis fue forjada por la adopción sin restricciones de los procedimientos metodológicos desarrollados en los países industrializados, sin que hubiera la necesaria adaptación a las condiciones sociales, políticas y técnicas de los países en desarrollo. Por el lado tecnológico, la crisis se caracteriza por el compromiso con el modelo de desarrollo de carreteras y, más específicamente con el transporte privado, de una manera contraria a los modos alternativos de transporte, inclusive del transporte no motorizado. En el área de la macroeconomía, la crisis sobresale por la reducción de la capacidad de inversiones del Estado y soporte de las políticas sociales, así como por la continuidad de las condiciones de pobreza, desempleo y subempleo. En el área operacional, la crisis se manifiesta por el mantenimiento de la inestabilidad en la oferta del transporte público y por la incapacidad de garantizar las condiciones mínimamente adecuadas de circulación para los sistemas de transporte público. Por último, en el espacio ambiental, la crisis se identifica por provocar un espacio inherentemente peligroso, por el aumento de la contaminación ambiental y por la creciente invasión de los espacios habitacionales y de vivencia colectiva por el tránsito indebido.


	Conclusiones: acciones de ampliación de la equidad y la sostenibilidad


	El cambio del sistema de movilidad para aumentar la igualdad, equidad y sostenibilidad depende de transformaciones estructurales que no están al alcance de las políticas de movilidad. Éste es el caso de la debilidad de la democracia en la representación de intereses de la sociedad en la mayoría de los países y de la debilidad de la ciudadanía, que está relacionada principalmente al bajo nivel de educación de gran parte de la población. Sin embargo, hay medidas que pueden crear avances en varios campos de acción: político, institucional, económico y social.


	En el campo político, la movilidad debe ser entendida como un derecho de las personas y el transporte público debe ser clasificado como un servicio esencial, que demanda planeación y control por parte del Estado. En América Latina el ciclo salvaje de oferta de transporte público debe ser remplazado por un ciclo virtuoso en el que la sociedad define los objetivos del transporte y las fuentes de financiación para garantizar la equidad con eficiencia y las autoridades públicas planean y controlan los resultados. En Brasil, la búsqueda del ciclo virtuoso se inició en los años setenta, con la organización de servicios operados por empresas privadas dentro de contratos de largo plazo y con sus trabajadores protegidos por derechos sociales (Brasileiro y Henry, 1999). Los operadores privados han adquirido un poder muchas veces excesivo, que les ha permitido crear situaciones de captura del Estado; en otras palabras, el resultado final ha garantizado el uso de vehículos de mayor calidad y una oferta amplia en el espacio de todas las ciudades con más de 60 mil habitantes, donde el transporte público es esencial. En otros países latinoamericanos como Argentina, Uruguay, Chile y Colombia la búsqueda del ciclo virtuoso ha empezado en los años dos mil y nuevos esfuerzos pueden traer grandes beneficios para los usuarios.


	Por otro lado, es indispensable que los países tengan códigos de tránsito nacionales, que definan las reglas de circulación de personas y mercancías, con derechos y deberes claros y con mecanismos de fiscalización y punición. Estos códigos deben expresar claramente que la prioridad para el uso del sistema vial está tanto con el transporte activo (a pie y en bicicleta) como con el colectivo, y que el gobierno puede limitar el uso excesivo o inadecuado del automóvil, como ha ocurrido en 2012 en Brasil, con la Ley de Movilidad Urbana.


	En el campo institucional, los órganos públicos encargados de la movilidad deben tener los instrumentos legales, de capacitación técnica y de fiscalización de la movilidad. Surgen dos campos de acción imprescindibles: la gestión de la movilidad, que tiene el objetivo de reducir el uso excesivo o inconveniente de las formas individuales de transporte motorizado, para reducir los consumos excesivos y las externalidades negativas, y la gestión del tránsito cotidiano, con el fin de garantizar que las personas tengan una circulación segura y confortable. Mientras la experiencia brasileña de gestión de la movilidad sea muy pobre y sesgada en favor del automóvil, la gestión del tránsito sirve como un ejemplo promisor: en las grandes ciudades de Brasil el número de fallecidos en el tránsito ha disminuido sensiblemente, gracias a las intervenciones importantes en la geometría de las vías, la señalización, la operación diaria de la circulación, los programas educacionales de seguridad vial y la fiscalización (CAF, 2014).


	En el campo económico, el sistema de financiación de la movilidad debe ser revisado. El mantra de que no tenemos recursos en América Latina debe ser combatido. Gran parte de los recursos necesarios para cambiar el sistema de movilidad ya existe y está siendo usado para apoyar el empleo del automóvil, directa o indirectamente. Así, los incentivos y subsidios al uso del automóvil deben ser revistos, para trasferir al transporte activo y colectivo los recursos básicos de calidad, seguridad y sostenibilidad. La construcción y mantenimiento de sistemas viarios y de prioridades para los ciclistas deben ser financiados por el Estado y, que a su vez, garantice la seguridad y confort del acto de caminar o usar la bicicleta. Otro tema esencial es la inclusión en el transporte público de subsidios o descuentos selectivos para personas en condiciones especiales. Estos subsidios no deben crear carga adicional a la tarifa de los otros pasajeros, sino a la sociedad o a sectores privados que se benefician de la existencia del transporte público. Por ejemplo: los descuentos para estudiantes que deberían ser pagados por el presupuesto del sector de educación, o el “vale transporte” de Brasil, a través del cual los empleadores pagan los costos de transporte público de sus empleados que superan 6% de los ingresos de cada uno. Finalmente, la red de transporte colectivo debe ser organizada y operada para atender las necesidades de todos los usuarios, de acuerdo con sus necesidades.


	En el campo social, el cambio debe guiarse por el mismo esfuerzo que busca la equidad: la eficiencia. La contribución debe ser entendida como inversión para el progreso de la sociedad, y no como dispendio. Por esto, el empleo de subsidios debe ser hecho de forma eficiente y transparente, para evitar desperdicios e impedir errores históricos de su uso irresponsable, como el caso de descuentos tarifarios utilizados por quienes no tenían derecho. Para llevar a cabo dicha promoción es vital la capacidad institucional, además de informaciones de calidad sobre las condiciones actuales de la movilidad, según la metodología de la auditoria de movilidad ya explicada.


	Sin embargo, cualquier tentativa de cambio encontrará varios obstáculos, en especial la concentración del poder en las manos de los grupos dominantes y el poder de intereses económicos y políticos que serían afectados por cambios significativos. Por otro lado, el aumento de la consciencia ambiental y el crecimiento de los movimientos sociales por ciudades con más calidad y equidad son fuerzas importantes para lograr cambios significativos.
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	Introducción


	Nosotros somos del Sur. Y ser del Sur no es una condición de inferioridad, pero sí de diferencia. Justo por ser diferentes debemos construir otros caminos para alcanzar el desarrollo y lograr una movilidad urbana sustentable.


	La propuesta de redefinición de la teoría del desarrollo económico concretada por Prebisch (1964) parte por la clasificación de los países en economías centrales y periféricas. Análisis sobre patrones de exportación, estructura de la tierra, industrialización y otros elementos centrales muestran que existen divergencias estructurales profundas capaces de dividir las economías. En resumen, Prebisch se centra en la observación de los impactos causados por las diferencias entre las matrices de producción y exportación de los países; su principal logro fue reconocer que la especialización de los países periféricos en productos agrarios era perjudicada por la caída relativa de los precios de sus productos en el mercado internacional. Esa desvalorización causa el estrangulamiento del proceso de importación de maquinaria industrial para alimentar la formación de una industria de base local. El incentivo para el origen de la teoría de desarrollo económico parte de la aceptación de que la organización estructural, enfrentada en las regiones periféricas, impide la adopción de las prácticas desarrolladas por los países centrales para la realización del proceso de industrialización.


	En las últimas décadas, la formación del concepto de sustentabilidad y la incorporación de este término a los modelos de desarrollo propone retomar las cuestiones propuestas por los teóricos de las regiones periféricas. En otras palabras, si el concepto de desarrollo se muestra diferente para el centro o la periferia, la forma de inclusión del precepto de sustentabilidad ¿no debería pautarse por bases diferentes? La respuesta es sí, pero comienza por la afirmación de que el concepto de sustentabilidad no puede diferir entre las regiones. Al comprender el mundo como una red de personas integradas, las acciones desarrolladas en una parte del globo tienen impactos directos sobre todas las otras partes. De este modo, todos los esfuerzos deben ser medidos por los mismos principios.


	El presente ensayo fue impulsado por la percepción de divergencias entre los problemas de la movilidad urbana brasileña y los descritos por los estudios basados en las regiones desarrolladas. Tal comparación permitió comprender que no existe una relación de atraso entre ambos escenarios. De modo que, seguir los mismos pasos del desarrollo del sistema de transportes descrito por la historia de los países centrales no llevaría a Brasil al mismo estado de desarrollo ni al enfrentamiento de los mismos problemas discutidos por sus investigadores en la actualidad.


	A partir de esta presentación preliminar, el capítulo se organiza de forma tal que conduzca al lector al entendimiento de las disparidades estructurales entre países centrales y periféricos y sus impactos sobre la formación de los respectivos sistemas de transporte urbano. De manera introductoria, se describen los conceptos de sustentabilidad y movilidad sustentable; se revisa la bibliografía sobre movilidad urbana sustentable en los países centrales y se abordan los principales temas de investigación respecto al transporte en esas regiones. Las siguientes secciones se dedican al análisis de las divergencias entre los patrones de movilidad en el centro y la periferia. El objetivo de esa comparación es mostrar que la movilidad sustentable en la periferia debe ser comprendida ligada al proceso de inclusión social y urbana. Para eso, las oportunidades en la ciudad deben estar abiertas a todas las personas y el transporte debe ser inductor de ese movimiento de equidad. Por último, se intenta la construcción de una teoría para la movilidad sustentable en regiones periféricas. El trabajo concluye con la presentación del sistema de transporte como inductor de la inclusión social, no sólo en su finalidad, sino a través de su realización.
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