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INTRODUCCION

Los sistemas de transporte urbano de todo el mundo se enfrentan a una multitud de desafios. En la mayoria
de las ciudades, se tiende a prestar una mayor atencion a la dimensiéon econémica de tales retos. Los
atascos de trafico que se producen en vias urbanas y carreteras han sido la base para el desarrollo de la
mayorfa de las estrategias y politicas relacionadas con el transporte urbano. Las soluciones adoptadas en
muchos casos han consistido en la construcciéon de mas infraestructuras para los coches, y sélo un nimero
reducido de ciudades han mejorado los sistemas de transporte publico de una manera sostenible.

Sin embargo, el sector del transporte también es responsable de otros retos que no necesariamente se
resuelven con la construccién de nuevas infraestructuras. Es, por ejemplo, responsable de un alto porcentaje
de las emisiones de gases de efecto invernadero que provocan el cambio climatico. Ademés, los accidentes de
trafico figuran entre las principales causas de muerte prematura en la mayoria de paises y ciudades. Asimismo,
los efectos sobre la salud de la contaminacién atmosférica y acistica causada por los vehiculos a motor generan
una gran preocupacién. En algunas ciudades, la separacion fisica entre las zonas residenciales y los lugares de
trabajo, los comercios, 1as escuelas y los servicios sanitarios obliga a muchos ciudadanos a destinar cada vez
mas tiempo, y hasta un tercio de sus ingresos (y a veces incluso mas), al transporte publico.

Mientras que los residentes urbanos que tienen acceso al vehiculo particular o pueden permitirse hacer
un uso regular del transporte piblico ven los atascos y la congestién como un problema importante, éste es un
tema marginal para las personas que viven en una situacion de “pobreza de transporte”. A éstas, la Unica opcion
de transporte urbano asequible que les queda es trasladarse por su propio pie. Las personas de hogares con
pocos recursos -y también otros colectivos como muchas mujeres y miembros de grupos vulnerables como
jovenes, ancianos, discapacitados y minorias étnicas- forman el grueso de la poblacién que vive en esta situacion
de “pobreza de transporte”.

Asi, cuando el Secretario General de las Naciones Unidas lanz6 su Programa de Accién quinquenal en
enero de 2012, identificé el transporte sostenible como uno de los principales pilares del desarrollo
sostenible. En concreto, insisti6 en la necesidad de actuar con urgencia para desarrollar sistemas de
transporte urbano mas sostenibles “que puedan hacer frente al aumento de la congestién y la
contaminacién” y sefialé que esta accién implica a una serie de actores, entre los que figuran “ proveedores
de servicios de transporte publico urbano e interurbano, dereo, maritimo y ferroviario, asi como gobiernos e
inversores”.

Planificacion y disefio de una movilidad urbana sostenible: Informe Mundial sobre
Asentamientos Humanos 2013 busca poner de relieve los retos del transporte a que se enfrentan las
ciudades en todo el mundo e identificar ejemplos de buenas practicas de cémo algunas urbes abordan estos
desaffos. El informe también ofrece recomendaciones sobre como los gobiernos nacionales, provinciales y
locales, asi como otros agentes implicados,pueden desarrollar futuros urbanos mas sostenibles mediante la
mejora de la planificacién y el disefio de los sistemas de transporte.
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El informe sostiene que el desarrollo de sistemas de transporte urbano sostenible requiere un salto
conceptual. El propdsito del “transporte” y de la “movilidad” es acceder a los destinos, las actividades, los
servicios y los productos. Por lo tanto, el acceso es el ultimo objetivo de todo transporte (salvo un pequefio
porcentaje de movilidad con fines de recreo). La construccién de mas carreteras para ciudades y paises con
bajos ingresos es primordial para crear las condiciones que permitan disefiar soluciones de transporte que sean
eficientes. Sin embargo, la planificacién y el disefio urbano en estas ciudades -y otras de niveles de ingresos
medios y altos- son factores cruciales para reducir las distancias y aumentar la accesibilidad para mejorar las
soluciones de un transporte urbano sostenible. Si los residentes de una ciudad pueden lograr el acceso sin
tener que desplazarse en absoluto (por ejemplo, mediante el teletrabajo), a través de viajes mas eficientes
(compras en linea o sistemas de coche compartido “car-sharing”) o recorriendo distancias mas cortas, esto
contribuiréd a reducir algunos de los retos que actualmente plantea el transporte urbano. Por lo tanto, la
planificacién y el disefio urbano deberian centrarse en cémo acercar las personas y los lugares creando ciudades
enfocadas hacia la accesibilidad, en lugar de aumentar la longitud de las infraestructuras de transporte urbano
o0 incrementar el movimiento de personas o mercancias.

La cuestion de la forma urbana y la funcionalidad de la ciudad es, por tanto, un aspecto importante de este
informe. La planificacién urbana no sélo debe centrarse en las crecientes densidades de poblacién; las ciudades
también deben favorecer el desarrollo de dreas de uso mixto. Esto implica alejarse de las estrictas regulaciones
de zonificacién que han dado lugar a una separacion fisica entre actividades y funciones y, por consiguiente,
un aumento de la necesidad de desplazarse. En cambio, las ciudades deben construirse en torno al concepto
de “calles”, que puede servir como eje para crear comunidades habitables. Las ciudades deberian, por tanto,
fomentar el uso mixto del suelo, tanto en términos de funciones (es decir, uso residencial, comercial, industrial,
recreativo y dotacional) como en cuanto a la composicién social (es decir, con barrios que integren a personas
de distintos grupos sociales y de diferente nivel econémico).

Desarrollos de este tipo también permiten hacer un mejor uso de las infraestructuras de transporte
existentes. La mayorfa de las ciudades de hoy en dfa se han construido como ciudades “zonificadas”, lo que
tiende a generar un uso bastante ineficiente de sus infraestructuras ya que “todo el mundo” se desplaza en la
misma direccién al mismo tiempo. En este tipo de ciudades, cada mafana se caracteriza por los atascos de
trafico (a menudo importantes) en las carreteras y la congestién de los servicios de transporte publico que
conducen de las &reas residenciales a los lugares de trabajo. Al mismo tiempo, sin embargo, las carreteras, 1os
autobuses y los trenes en la direccién opuesta estan vacios. Por la tarde, la situacién es la contraria. De este
modo, la infraestructura en estas ciudades funciona sélo a la mitad de su capacidad, independientemente de
las congestiones. Por contra, en las ciudades que se caracterizan por un “uso mixto del suelo” (como Estocolmo,
Suecia), los flujos de trafico son multidireccionales y permiten asi un uso mas eficiente de la infraestructura,
ya que las areas residenciales y los lugares de trabajo estdn distribuidos de una manera mas uniforme en el
paisaje urbano.

Ademés, el informe argumenta, en base a sélidos datos empiricos, que se puede lograr un aumento de la
sostenibilidad de los sistemas de transporte urbano de pasajeros mediante cambios modales en la movilidad,
incrementando la cuota del transporte pablico y de los modos no motorizados (a pie y en bicicleta) y reduciendo
el transporte privado motorizado. Una vez mas, es necesario dedicar una mayor atencién a la planificacién y el
disefio urbano para asegurar que las ciudades se construyen de manera que fomenten los modos de transporte
medioambientalmente sostenibles. El informe, si bien promueve un cambio hacia modos no motorizados,
reconoce sin embargo que estos modos son mds adecuados para desplazamientos internos y que el
transporte motorizado (en particular el transporte publico) tiene un papel importante en distancias més largas.
De todos modos, en muchos pafses (si no la mayorfa) existe un estigma considerable hacia el transporte pablico.
El coche privado es visto a menudo como la opcién mas deseable. Existe por tanto una necesidad de mejorar
la aceptacion de los sistemas de transporte publico. Y también es necesario aumentar la fiabilidad y la eficiencia
de estos sistemas y conseguir que sean mds seguros.
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El informe también sefiala que la mayoria de los desplazamientos implican una combinacién de varios
modos de transporte. Por tanto, la integracién modal destaca como un elemento importante en cualquier
estrategia de movilidad urbana. Por ejemplo, la implantacién de un sistema de transporte ptblico de alta
capacidad tiene que integrarse con otras formas de transporte ptblico, as{ como con otros modos. Esta
integracién con diversos “servicios alimentadores” es crucial para asegurar que los sistemas de metro, tren
ligero y autobts de transito rapido (BRT) puedan aprovechar al méximo su potencial como medios de
transporte publicos de “alta capacidad”.

Por tanto, es esencial que los responsables de la planificacién tengan en cuenta cémo los usuarios (o las
mercancias) recorren la “dltima (o la primera) milla” de un viaje. A modo de ejemplo, no es de mucha utilidad
vivir a corta distancia de una estacién de metro (o de BRT) si ello implica tener que cruzar una autovia de ocho
carriles sin un paso de peatones, o0 si uno no es capaz de caminar hasta la estacién (debido a una discapacidad
fisica 0 a la falta de seguridad personal). [gualmente, es poco probable que los residentes urbanos usen el metro
(y el BRT) si la parada mas cercana se encuentra a demasiada distancia para ir a pie y no hay “servicios
alimentadores” del transporte publico que den acceso a estas estaciones, o bien si cerca de ellas no existe
ninguna opcién de aparcamiento seguro para vehiculos privados.

Con todo, es importante sefialar que todavia es necesario efectuar considerables inversiones en las
infraestructuras del transporte urbano en la mayoria de ciudades, en particular en los paises en desarrollo. Las
autoridades municipales deben garantizar que tales inversiones se realizan donde mas se necesitan. También
deben asegurar que estan en consonancia con sus capacidades financieras, institucionales y técnicas. En muchas
ciudades de los paises en desarrollo, una gran parte de la poblacién no puede permitirse pagar la tarifa del
transporte publico o comprar una bicicleta. Otras personas pueden encontrar asequibles estos modos de
transporte pero prefieren no utilizarlos ya que no encuentran seguro el transporte ptblico (debido al acoso
sexual 0 a otras formas de comportamiento delictivo) y/o consideran peligrosas las vias para caminar o ir en
bicicleta (debido a la falta de una infraestructura adecuada). La inversién en infraestructuras para sistemas no
motorizados o para un transporte publico asequible (y aceptable) es una manera mas equitativa (y sostenible)
de usar unos recursos escasos.

Sin embargo, muchas ciudades y dreas metropolitanas en todo el mundo se enfrentan a considerables
problemas institucionales, normativos y de gobernanza cuando tratan de abordar los retos de la movilidad
urbana. En muchos casos, las instituciones nacionales, regionales y locales pueden fallar en sus funciones o
solaparse en sus responsabilidades hasta el punto de entrar en conflicto entre ellas. Para hacer frente a estas
preocupaciones, el informe sefiala que es esencial que todos los agentes implicados en el transporte urbano
-incluyendo todos los niveles de gobierno, los operadores y proveedores del servicio, el sector privado y la
sociedad civil (incluidos los usuarios del transporte)- estén comprometidos con la gobernanza y el desarrollo
de los sistemas de movilidad urbana.

Para asegurar la integracion efectiva de las politicas de desarrollo urbano y de transporte, es esencial
que el transporte urbano y las politicas de uso del suelo estén totalmente integrados, v a todas las escalas
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