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EI transporte publico en las ciudades puede ser proporcionado por una o varias empresas
privadas o por consorcios de transporte publico; estos servicios se mantienen mediante el
cobro directo a los pasajeros, y existen ciudades en donde el servicio es completamente
subsidiado, esto quiere decir que el costo para el viajero es casi gratuito.

Los sistemas de transporte representan la
eficiencia de una ciudad, repercuten en las
necesidades de desplazamiento que tienen las
personas en las ciudades; la reduccidén de la
desigualdad entre las comunidades
marginadas y los centros de productividad se
refleja en el tiempo de trayecto que una
personaempleaeneltransporte publico.

El costo del servicio de transporte implica una
contribucion fuerte en los impuestos, por lo
que la seleccion de los modos de transporte
por parte de la autoridad debera ser evaluada
de acuerdo con principios de las necesidades
de gestidn general, con los gastos operativos y
fiscales. Los sistemas deben ser adoptados
dentro de una estructura de planeacién y
financiacién integrada, que garantice la
sostenibilidad del propio sistema a largo plazo,
sindejar de ser asequibles para las personasde
menores recursos. A continuacién, se
describen las caracteristicas mas relevantes en
la eleccion de lossistemasde transporte

Capacidad de pasajeros

Los sistemas de transporte como el metro, tren
ligero, trenes de cercanias y autobuses BRT,
presentan la mayor capacidad en la oferta de
los sistemas de transporte, ya que cuentan con

una capacidad entre 30 mil y 50 mil pasajeros
por horay direcciéon; mientras que los sistemas
de transporte como los autobuses, permiten
un maximo de 15 a 35 mil pasajeros. La
necesidad de un flujo de capacidad muy alto
depende en parte de la relacién de la
estructuradelaciudadydelsistema.

En ciudades densas como Londres y Nueva
York, que cuentan con una traza urbana
adecuada, el uso del metro tiene un indice de
uso superior en comparacién con otros
sistemas de transporte. Sin embargo, la
capacidad maxima de este sistema es solo de
20 mil a 30 mil pasajeros por hora y direccién;
esto se explica por las multiples lineas que
conforman el sistema y su distribucién de
pasajeros en toda la ciudad. Mientras que, en
ciudades como Hong Kong o Sao Paulo, es
posible una mayor capacidad de pasajeros en
un numero menor de lineas, alimentando asi a
grandes volumenes de pasajeros en un solo
carril.

En cierto sentido, se hace inevitable proponer
sistemas de transporte con una alta capacidad
en las ciudades. Sin embargo, esto dependera
de las caracteristicas fisicas de cada ciudad, la
oferta y la demanda, asi como de la extension
de los viajes a los centros de productividad,



siempre basandose en una distribucién mas
equitativa.

Velocidad de operacion

La velocidad operativa de un sistema no
representa un elemento decisivo al momento
de seleccionar un sistema de transporte, mas
bien se debe considerar la velocidad promedio
gue incorpora, como también los tiempos de
espera y de recorrido; esto se relaciona con la
tecnologia y la innovacién que presente cada
sistema.

A continuacion, se muestra unatablaendonde
se comparan distintos aspectos de tres
sistemas de transporte masivo.

COMPARACION DE DIFERENTES TECNOLOGIAS DE TRANSPORTE MASIVO

Carocheristico Tromvio-LRT Mavo
Copox wboad ‘;']‘)T-_f-‘-r', vereC o] 110-250 140-280 80-160
Vehaodon/ unidod 1-4 1-10 |

Ve sdod situma (o) &0-80 70-100 &0-70
Veboordod comercad (bm/h) 15.3% 25.55 1530
70-210

10,000-72.000  11.000-40.000

Frecuencss macma lunsdodes/h) 40 20-40

Capocidod (posapros/B/ sentdo) & 000-20.000

Coston de rrveriin (Millones € /m) 1550 30200 110
FUENTE: Doton y valorocdn de Steer Dovies Gleowe
Tabla 1. Tecnologias de transporte masivo.

Los sistemas que no se presentan aqui no son
considerados como transporte masivo; los
autobuses, microbusesy minibuses no poseen
una gran capacidad de pasajeros, pero tienen
otras ventajas como una red de distribucién
mas densa y un mejor acceso a las vias
secundariasy locales.

Costos del sistema

El costo mas importante en el transporte
urbano es el de capital para infraestructura,
asistencia técnica, equipo y vehiculos.
Entonces, aparece la principal ventaja para los
sistemas de transporte BRT (no masivos), en
comparacion con los masivos. Si bien los
costos de capital para los sistemas de metro
varian de 40 millones a 90 millones de ddlares
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por kildmetro, y los sistemas de transporte de
tren ligero van de 10 a 50 millones de ddlares
por kildmetro, los sistemas BRT solo cuestan
dela30 millonesdeddlares por kildmetro.

Sin embargo, debe tenerse en cuenta que
aumenta el costo del sistema de metro porque
a menudo se construye bajo superficie o
elevado, lo que aumenta considerablemente
el costo, mientras los sistemas BRT funcionana
nivel delsuelo.

Espaciorequerido

Este aspecto debe ser considerado a la par del
costo del sistema, ya que si el espacio fisico a
nivel no es suficiente, es necesario construir
vias aéreas o tuneles, lo que causa un aumento
importante. Para permitir un rapido ascensoy
descenso de las pasajeros, es necesario que la
infraestructura cuente con un ancho
suficiente, el cual depende del tipo de via en
donde sera ubicado el sistema de transporte
(primaria, secundaria o local).

Planificaciony construccion

El tiempo de planificacion y construccion es
otro argumento a favor de los sistemas BRT. El
proceso de desarrollo y planificacién es
generalmente mas rapido para los BRT que
para los sistemas ferroviarios. El proceso de
planificacion para un sistema BRT de 'clase
mundial", en algunos casos, toma alrededor de
un ano (pero puede demorar un ano Mas
dependiendo de las circunstancias locales), y
cuesta alrededor de 2 millones por kildmetro.
Debido a su costo relativamente bajo, la
financiacion también es mas facil y mas
rapida. La infraestructura fisica de los BRT es
relativamente sencilla, por lo que se puede
construir en un tiempo relativamente corto,
algunos pueden llegar a construirse en menos
de 18 meses. Los sistemas ferroviarios
subterraneos y aéreos pueden tardar bastante



mas tiempo, a menudo Mmas de tres anos. La
diferencia en el retraso tiene una dimension
politica. Los alcaldes que son elegidos solo por
un periodo de tres a cuatro anos pueden
supervisar un proyecto BRT de principio a fin,
mientras que con los otros sistemas no sucede
lo mismo.

El sistema de trolebuses de Quito y la
incorporacién de la “Eco-Via" son ejemplos
notables de larentabilidad del BRTy su posible
aplicacién, incluso en un entorno econdémico
tenso. Ecuador ha tenido varios anos
tumultuosos de dificultades politicas y
econdmicas. Inmerso en un ambiente cadtico,
Quito ha logrado desarrollar y expandir un
impresionante sistema de transporte publico,
con 25 km de carriles para autobuses. El
sistema cubre todos los costos operativos, con
unatarifa de solo 20 centavos de ddlar.

La flota existente de autobuses a cargo de
operadores privados tiene un impacto
ambiental y sanitario en la ciudad. Hasta hace
poco, la edad promedio de los autobuses del
sector privado era de 17 anos, con algunos
vehiculos de 35 afos. Los trolebuses eléctricos
también proporcionan beneficios
ambientales adicionales mediante la
sustituciéon de los autobuses diésel por
unidades alimentadas por energia
hidroeléctrica. La popularidad del trolebus de
Quito supera las expectativas y, en cierto
sentido, ha generado un problema
inesperado. Con mas de 200 mil personas que
utilizan el sistema cada dia, se ha alcanzado su
capacidad maxima, lo que requiere una
extensién adicional. El municipio planea
construir 73 kildmetros adicionales de carriles
de autobusesen un futuro cercano.

La flexibilidad y el medio ambiente.

A diferencia de las opciones ferroviarias, que
son inherentemente fijas, el sistema BRT
permite una gran flexibilidad para el
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crecimiento futuro. Resulta relativamente facil
crear nuevas rutas y otras medidas en el
sistema para responder a los cambios
demograficos o a las nuevas decisiones de
planificacion.

Las cuestiones ambientales son otro factor
que influye en la eleccién del sistema. Los
subterraneos, lossistemasde TFL, lostrenesde
cercanias y los autobuses eléctricos tienen la
ventaja de que no generan contaminacion,
siemprey cuando la electricidad se produzca a
partir de fuentes renovables; en comparacién
con los autobuses concesionados a menudo
utilizan diésel, por lo que, contribuyen a la
contaminacién urbana.
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Tabla 2. Impactos producidos por el transporte.

Conclusiones

Después de esta comparacién, se puede
concluir que los sistemas BRT tienen varias
ventajas sobre los sistemas ferroviarios. Sus
costos son mas bajos, el tiempo de
planificacion es mas corto y la flexibilidad es
mayor.

Los sistemas TFL tienen capacidades similares,
requieren menos espacio, pero los costos son
considerablemente mas altos. Por lo tanto, son
mMas apropiados para paises mas ricos, donde
se exige mayor comodidad y donde el costo de
la mano de obra es mayor que el costo del
servicio prestado.

Si la capacidad de los pasajeros excede los 25
mil pasajeros por hora y direccién, o si se
requieren velocidades mas altas, si el espacio



es escaso, los sistemas de riel ligero son los
apropiados, porque son capaces de
transportar hasta 40 mil pasajeros por hora
por direccidén y un costo ligeramente mas alto
gue lossistemasTFL.

Los trenes subterraneos y suburbanos
combinan altas capacidades y costos mas
altos. Si el BRT no es adecuado para grandes
voliumenes de pasajeros en megaciudades, se
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debe adoptar un enfoque integrado, en el cual
los autobuses se utilizan para servir el metro.
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