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Antecedentes
Generales

La importancia de contar con una gestion
eficiente del transporte publico desde sus inicios, pasa
porque ayuda a garantizar el desarrollo sostenible por
medio de la toma de decisiones, y es la clave para el
logro de ciudades planificadas, amigables e inclusivas.

Las urbes -sobre todo de Latinoamérica— estan
demostrando un incremento explosivo de su movilidad
debido a su desarrollo economico, y se ha convertido
en una necesidad basica que ha encontrado barreras
por la falta de planificacion urbana eficiente en la
region, creando una situacion de circulacion caodtica en
las ciudades:

a. Aumentan significativamente los tiempos de
traslado de las personas.

b. Prolifera el nUmero de accidentes de transito en
las calles.

c. Incrementa significativamente el porcentaje
de individuos motorizados y —junto a ello- los
niveles de contaminacion ambiental.

d. Se produce un grave deterioro y
desaprovechamiento del espacio publico.

Esto, asi se plantea en profundidad en el
documento de ALAMYS “;Por qué el desarrollo de
proyectos metroferroviarios es la mejor opcion para
el transporte sustentable de las grandes ciudades
latinoamericanas?” (https://www.ALAMYS.org/es/
estrategia-pro-rail/).
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A continuacion, se muestra un cuadro resumen
con 22 ciudades correspondientes a las de nuestros 45
operadores de transporte metroferroviario asociados,
quienes -respondiendo diversas encuestas enviadas
por la Secretaria General- permitieron la categorizacion
para distinguir quiénes cuentan con una AUT y quiénes
no, ademas de facilitar la elaboracion de este boletin.

: Tabla 1
“Autoridad Unica de Transporte por ciudad con
presencia de operadores asociados a ALAMYS”

CIUDAD AUT CIUDAD AUT
Buenos Aires (BAS) NO Tenerife (TNE) NO
Porto Alegre (PAE) NO Valencia (VLA) NO
Rio de Janeiro (RJO) NO Zaragoza (ZRA) NO

Sao Paulo (SPO) NO | Ciudad de México (CDM) | NO
Santiago (STO) NO Guadalajara (GDA) NO
Medellin (MDN) NO Monterrey (MTY) Sl
Quito (QTO) NO | Ciudad de Panama (CDP) | NO
Barcelona (BRC) Sl Lima (LMA) NO
Bilbao (BLB) Sl Porto (PTO) NO
Madrid (MDD) Sl Santo Domingo (SDO) Sl
Murcia (MRA) NO Caracas (CRS) NO

Fuente: ALAMYS

Es importante puntualizar que el siguiente
analisis se basara en la definicion de AUT propuesta
por el Consorcio Regional de Transporte de Madrid,
uno de los referentes a nivel mundial por su gestion y
cercano a la realidad de nuestra asociacion.



En ningln caso se debe asumir que para ALAMYS
ésta es la Unica forma de Autoridad existente, tal como
se expuso en la introduccion.

A continuacion, se observa en el Grafico 1 que
tan solo un 22% de las 22 ciudades analizadas —segln
declaracion de los socios de ALAMYS que operan
sus sistemas en ellas- poseen una AUT; y que el 79%
restante, senala no contar con una“.

’ Grafico 1
“Autoridades Unicas de Transporte en 22 ciudades con
presencia de operadores asociados a ALAMYS”

SI: 22%

NO: 78%

Fuente: ALAMYS

En consecuencia, de los resultados anteriormente
mencionados, se puede interpretar que esta falta de
gobernabilidad de la movilidad podria tener directa
relacion con el caos y falta de cohesion del transporte
publico presente, especialmente en las ciudades
latinoamericanas. Esto, puede establecer que las
decisiones en esta materia son tomadas por diferentes
organismos y entidades que trabajan de forma

4 Cabe aclarar que las respuestas de los socios se tomaron tal cual respondieron
ante la pregunta “;Cuenta su ciudad/distrito/region con una AUT?", independiente
si la figura a la que hicieron alusion se encuadra o no a los parametros
establecidos en este boletin, respecto a lo que consideramos como “Autoridad
Unica de Transporte” desde ALAMYS.

inconexa, y suponen una baja o nula coordinacion
mutua para mejorar la calidad de la movilidad que se
ofrece a las y los ciudadanos/as.

Analizando geograficamente este 22%,
correspondiente a las cinco ciudades indicadas que
si declaran contar con una AUT (Bilbao, Barcelona,
Madrid, Monterrey y Santo Domingo), se distingue la
siguiente proporcion que muestra el Grafico 2:

Grafico 2
“Autoridades de Transporte distribuidas por area
geografica, que regulan a operadores asociados a
ALAMYS”

Latinoamérica
Peninsula Ibérica

40% 60%

Fuente: ALAMYS

El Grafico 2 revela que existe una mayor presencia
de AUT’s en la Peninsula Ibérica (Espaiay Portugal) que
en Latinoamérica, con un 60% Yy 40% respectivamente.
En el siguiente punto, trataremos de explicar la relacion
entre esta cifra y el caos del transporte existente en
Latinoameérica, justamente por la falta de AUT's en los
paises de la region.
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Organizacion, regulacion e
integracion del transporte publico

Lasciudadesenlasqueoperansistemasasociados
a ALAMYS, especialmente las de Latinoameérica,
registran un déficit importante en lo que respecta al
transporte plblico presente en cada una de ellas. Esto
se demuestra por el caos vial que se aprecia en la
mayoria de sus urbes, la poca planificacion, y una alta
segregacion y desigualdad (en diferentes porcentajes,
pero presentes en todas sin excepcion). Ademas, se
trata de areas demograficas que no cuentan con un
patron homogéneo de crecimiento, lo que repercute
en que las personas no
vivan en metropolis con
habitabilidad de calidad.
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Ante esto, la planificacion del transporte plblicoy
de las infraestructuras es la clave para convertir a estos
centros urbanos en ciudades accesibles, amigables,
sostenibles y mas equitativas, siendo importante su
desarrollo y conformacion. Para ello, desde ALAMYS
creemos que es trascendental contar con una AUT que
sea capaz de centralizar las coordinaciones de los retos
actuales y futuros de la movilidad, objetivo necesario
para la obtencion de una red integrada, segura y de
calidad en todos los ambitos posibles.

Dicho esto, a continuacion se entregaran
antecedentes respecto a los niveles de integracion
fisica y tarifaria del transporte publico, caracteristica
importante en este marco cuando hablamos
de planificacion-coordinacion del transporte v,
posteriormente, el estado organizacional de las
entidades responsables del mismo; en particular, del
transporte sobre rieles ya sea a través de metros, trenes
ligeros/tranvias o trenes suburbanos (ferrocarril)
asociados a ALAMYS, pero adicionando también los
buses para cada una de las 22 ciudades objeto de
estudio.



Tabla 2

“Niveles de integracion fisica y tarifaria de ciudades con presencia de operadores
asociados a ALAMYS”
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A simple vista, es posible observar que los niveles de integracion, ya sean fisicos
y tarifarios, son mucho mas elevados en la Peninsula Ibérica de lo que se presenta
para Latinoamérica. Ahora, si graficamos los valores y agrupamos, los resultados son
mas notorios.

Grafico 3

“Integracion fisica y tarifaria en Latinoamérica con
presencia de operadores asociados a ALAMYS”

Grafico 4
“Integracion fisica y tarifaria en la Peninsula Ibérica con
presencia de operadores asociados a ALAMYS”
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El modo de transporte con mayor presencia es
el bus, instalado en las 22 ciudades analizadas. Le
sigue el metro, presente en 16 de ellas. Aun asi, es
importante destacar que las ciudades de este estudio
gue no cuentan con metro, si tienen un sistema de
metros ligeros/tranvias y/o ferrocarriles como parte de
sus sistemas de transporte publico, cubriendo de esta
forma el 100% de las urbes estudiadas con un modo
de transporte sobre rieles, ya sea metro, metro ligero/
tranvia y/o ferrocarril.

Estado organizacional

Seguidamente, se presenta en este punto el
estado actual respecto al nimero de entidades
responsables de la planificacion, gestion, coordinacion
y financiamiento fundamental para cada uno de los
sistemas analizados en este boletin.

Grafico 6
“Entidades por ciudades bajo estudio encargadas de la
planificacion, gestion, coordinacion y financiamiento del
transporte publico”

I < - )
<)
. <-)
L)

7 Entidades ‘ w

Cantidad de ciudades
i <~)

2 Entidades ‘ )

. -~)

9 Entidades ‘ w

i <~)

1 Entidad

3 Entidades
4 Entidades
5 Entidades
6 Entidades
8 Entidades
10 Entidades

Fuente: ALAMYS

Basado en las definiciones de ALAMYS vy su
referente —el Consorcio Regional de Transporte de
Madrid-, se entiende de la siguiente forma cada item
de asignacion:

1. Planificacion: planificacion de nuevas lineas,
infraestructura, vias (proyectos de crecimiento y
expansion general).

2. Gestion: gestion de oferta del servicio, capacidad
de red, gestion de flujos en estaciones.

3. Coordinacion: integracion con los distintos
operadores de transporte.

4 Financiamiento: proyectos de inversion vy
expansion.
Es posible observar, posterior al analisis

realizado, que tan sélo son dos las ciudades que
cumplen en un 100% con una AUT integral y completa
como tal (siempre segiin la definicion establecida
por ALAMYS para este concepto): Madrid y Barcelona,
debido a su institucionalidad mandante, como lo es
el Consorcio Regional de Transporte de Madrid y la
Autoridad de Transporte Metropolitano de Barcelona,
respectivamente. Estas entidades son las encargadas
de coordinar y dirigir todos los parametros analizados
bajo su mandato®.

Adicionalmente, en base a este resultado, se
puede entender el motivo por el que la gran mayoria
de las ciudades, y sobre todo las de Latinoamérica,
cuentan con bajos niveles de integracion, ya sea
tarifaria o fisica; es decir, una falta de estructura y de
vision global de la movilidad en la toma de decisiones.

5 Aun asi, es importante destacar que la Autoridad de Bilbao, sin cumplir con
el parametro en su totalidad, si cuenta con una AUT encargada de hacer del
transporte piblico, uno eficiente, eficaz y coordinado.
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5|‘clusiones

Las Autoridades Unicas de Transporte presentes
en este analisis, se exhiben como entidades escasas
para el universo analizado: tan so6lo 2 de las 22
ciudades expuestas representan un organismo con
caracteristicas que se adecuan al perfil establecido en
el que ALAMYS se basa para definir a una AUT como tal:
un érgano encargado de planificar, gestionar, coordinar
y financiar centralizadamente proyectos de transporte
publico en su conjunto, junto al funcionamiento de
estos, logrando un accionar optimo en los centros
urbanos, como se ha demostrado en Londres, Paris y
Madrid, que cuentan con este tipo de gobernabilidad.
Asi, relevamos:

2establecidas en las ciudades donde ALAMYS cuenta
con socios operadores: el Consorcio Regional de
Transporte de Madrid y la Autoridad de Transporte
Metropolitano de Barcelona. Aun asi, se destacan
entidades como las establecidas en Bilbao, Monterrey
y Santo Domingo, que -sin cumplir con los parametros
establecidos- contemplan autoridades o figuras
politico-administrativas similares a cargo del transporte
kpublico en sus ciudades.

Ninguna de las metropolis de Latinoamérica cuenta
con una AUT que contemple las caracteristicas
establecidas en el perfil declarado por ALAMYS.
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Existen dos AUT's —bajo los parametros fu ndados—\
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Los mayores niveles de integracion fisica y tariaria se\
encuentran presentes en la Peninsula Ibérica: ninguna
ciudad carece de algln porcentaje de integracion,
ubicandose todas dentro de los niveles 3 al 5 (en escala
de 1a 5, siendo “1” el menor o nulo nivel de integracion,

y “5" el mayor). Y,

Latinoamérica cuenta, en casi la totalidad de sus\
ciudades, con integracion fisica y/o tarifaria media
0 baja, y tan so6lo una ciudad cuenta con integracion
tarifaria total. o

OLEEE"ES posible explicar los bajos grados de integracién\
en Latinoameérica, debido a la falta de planificacion

y coordinacion entre el gran nimero de organismos
que estan a cargo de la toma de decisiones para el
funcionamiento del transporte piblico de cada una de

las ciudades. -

Es preocupante vislumbrar que diez de las 22\
urbes analizadas, poseen cinco a diez organizaciones
diferentes encargadas de la toma de decisiones del
transporte publico en sus respectivas urbes. W,

Existe una discusion latente ante la importancia
de contar con AUT's, sobre todo en Latinoamérica,
debido a la poca planificacion presentada en sus
areas urbanas, la alta congestion, y la desorganizacion
en cada uno de los modos. Ciudades como Lima,
Monterrey y Santo Domingo, entre otras, estan en plena
discusion e/o incorporacion de lograr una organizacion
con dichas atribuciones de coordinacion general ante
la toma de decisiones.
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Sin embargo, desde ALAMYS creemos firmemente
que hay que redoblar los esfuerzos, pues como
resultado de este analisis se concluye que proliferan
las ciudades latinoamericanas que presentan una
desorganizacion tal en su planificacion, que no
entregan posibilidades equilibradas de movilidad
digna y de calidad a sus ciudadanos y ciudadanas, y
potencian la segregacion y falta de oportunidades
para quienes tienen menos recursos y posibilidades
de cambio social.

Estas desigualdades son producto de la falta
de institucionalidad con competencias concentradas
en una sola autoridad, que englobe todas las tareas
vinculadas no sélo con el transporte pudblico, sino
también con la movilidad en su conjuntoy el urbanismo
en las ciudades.

ALAMYS establece que para fortalecer este
ambito y planificar coordinadamente cada uno de los
sistemas, es necesario tener claridad en los siguientes
puntos:

~

Las AUT's- cualquiera sean éstas- necesariamente

dependeran de una institucion superior ante la
toma de decisiones final en una ciudad, pero siempre
se debe tener presente que todos los proyectos y
procesos definitorios en materia de transporte, deben
estar concentrados en dicha AUT, y no en maltiples
instituciones o suborganismos que tengan alguna
competencia en los diversos ambitos que conlleva

N

™

liderar la movilidad de una metropolis. )

.

fondos directos que
seglin sus decisiones.

é Equilibrio financiero para
& sistema: la AUT debe de
distribucion de ingresos y controle
muchos casos, estas tareas se buscan
puede conllevar a que el Estado pierda €
objetivos que desea conseguir para con s
\Y ciudadanas.

Es necesario que, desde la planificacion
la instalacion de una AUT, el Estado aseg
la sostenibilidad financiera de la misma, a través
de financiamiento tarifario regular y/o subsidios,
resguardando asi la seguridad del cumplimiento de lo
propuesto por la AUT. Y,
s‘:‘l
Con todo, ALAMYS declara su completa disposicién\
a apoyar a gobiernos locales, regionales/distritales o
nacionales, para ayudar al desarrollo de Autoridades
Unicas de Transporte en pos de un sistema de movilidad
publico, de calidad, eficiente, seguro e inclusivo. )
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