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2. TRANSPORTE URBANO Y DESARROLLO DE LAS CIUDADES

Las condiciones de deterioro del transporte asociadas al
crecimiento urbano desordenado y a la creciente
motorizacidon estan danando la economia de las grandes
ciudades. Politicas estructurales como una buena
planificacion de la expansion de la infraestructura del
transporte, una desconcentracion planificada, una gestion
integral de la estructura de uso del suelo, o Ila
liberalizaciéon de los mercados de tierras pueden ayudar,
pero requieren de una cuidadosa coordinacion de las
politicas en el sector transporte dentro de una estrategia
mas amplia de desarrollo de la ciudad.

A. El Transporte Urbano y la Eficiencia en las Ciudades

2.1 En este capitulo consideramos el impacto del transporte urbano en el desarrollo de la
economia de las ciudades. En la mayoria de los paises en via de desarrollo el sector urbano
representa al menos el 50 por ciento del producto nacional bruto y en algunos paises mas del
70 por ciento. Las ciudades en los paises en via de desarrollo generalmente destinan del 15 al
25 por ciento de sus gastos anuales a sus sistemas de transporte y a veces mucho mas. Entre
el 8 y el 16 por ciento de los ingresos de los hogares urbanos es generalmente destinado al
transporte, aunque puede ascender a mas del 25 por ciento en los hogares mas pobres de las
grandes ciudades. Aproximadamente un tercio de las necesidades de inversién en
infraestructura urbana son para el sector transporte. A pesar de desarrollos recientes en la
participacién del sector privado en el financiamiento de la infraestructura del transporte, la
mayor parte de esta inversion debera provenir del presupuesto de la ciudad.

2.2 En la mayoria de los paises en via de desarrollo la poblacién urbana crece a mas del 6
por ciento anual. En muchas economias antiguamente rurales, como es el caso de China,
debido a la necesidad de disminuir el numero de personas que dependen de la agricultura y
para mejorar la productividad en las areas rurales, la urbanizaciéon es considerada como un
prerrequisito para el crecimiento. Dentro de una generacion, mas de la mitad de la poblaciéon
del mundo en desarrollo vivira en ciudades. Esto implica un aumento de 2.000 millones—igual
a toda la poblacion urbana actual de los paises en via de desarrollo®. Se espera que el niumero
de megaciudades—ciudades con poblacién mayor a 10 millones de personas—se duplique,
con tres cuartas partes de ellas en los paises en via de desarrollo. Parte del crecimiento tendra

8 World Urbanization Prospects 1996 de las Naciones Unidas, proyecta la poblaciéon urbana de 1.986 millones en el
afio 2000 y de 3.729 millones en el 2025. Para esa fecha se proyecta que habra quinientas ciudades con una
poblacién mayor a un millén, y treinta y cinco megaciudades con mas de diez millones.
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lugar en asentamientos periurbanos de alta densidad fuera del alcance de los servicios
existentes y de las autoridades urbanas. Es probable que gran parte de este crecimiento
consista en una expansion urbana desorganizada, la cual atenta contra el adecuado suministro
de transporte publico, alienta la dependencia del automdévil, y en consecuencia reduce la
accesibilidad al trabajo y a los medios urbanos de los pobres y muy pobres. Es importante, por
lo tanto, explorar posibilidades de mejorar el desempefio de las economias urbanas al integrar
mejor el transporte con otros aspectos de la estrategia de desarrollo de la ciudad (EDC).

2.3 Las ciudades existen debido a economias de aglomeracion asociadas con actividades
industriales y de comercio. Los sectores “de avanzada” estan localizados alli y la productividad
del trabajo es generalmente mayor en las ciudades que en las areas rurales. La prevalencia de
las grandes y densas ciudades capitales en muchos paises en via de desarrollo sugiere que
estas ventajas contintan hasta el tamafio de megaciudad.

2.4 Dentro de estas ciudades el transporte automotor es el principal modo para
desplazarse. Aunque a larga distancia el traslado de bienes y pasajeros puede involucrar el uso
de otros modos, el transporte no motorizado (TNM) puede tener un papel importante en el
traslado de pasajeros a cortas distancias (y de carga en algunas ciudades), pero la mayoria de
las grandes ciudades del mundo que no dependen del transporte mecanizado para la mayor
parte de los movimientos internos de carga y de pasajeros son pobres, relativamente
improductivas, y aspiran a cambiar su situacion. De todas las ciudades, las megaciudades
poseen los tiempos de viaje mas largos, las mayores congestiones y el medio ambiente mas
contaminado. El dilema estratégico, particularmente en paises donde la ciudad capital es
dominante, es como retener los beneficios econdmicos de la escala urbana mientras se limita el
deterioro del desempefio del transporte que esta asociado a tamafo y densidad.

2.5 Particularmente en Asia este deterioro del desempefio del transporte parece generar un
rapido crecimiento del nimero de vehiculos motorizados de dos ruedas que son mas rapidos
que las bicicletas (por su potencia) y que los autobuses (por su naturaleza individual y por lo
tanto por su maniobrabilidad). Los nuevos vehiculos motorizados de dos ruedas son tan
baratos que hasta los relativamente pobres pueden acceder a ellos. Por ejemplo, un reciente
estudio sobre Delhi, India, mostré que con un ingreso promedio per capita de menos de
US$2000 por afio, mas del 80 por ciento de los hogares poseen vehiculos motorizados,
mayormente de dos ruedas. Ellos ofrecen movilidad individual motorizada, aunque actualmente
con un alto costo ambiental y de accidentes (ver capitulo 5); no obstante, existe la tecnologia
para evitar en forma sustancial la contaminaciéon que producen a un bajo costo extra. Mas aun,
también hay evidencia de que hacen un mejor uso del espacio vial por persona que las
bicicletas o los automoviles privados. A corto plazo, en consecuencia, parece que hay
disponible para los paises en via de desarrollo un sendero diferente de desarrollo que involucra
una mayor movilidad personalizada que la que hubo para los paises industrializados a niveles
de ingreso equivalentes en su desarrollo. La pregunta estratégica a largo plazo es si las
motocicletas se veran simplemente como un paso de transicidon a un nivel no sostenible de
propiedad y uso de automaviles privados, o si con una buena gestién y segregacion del transito
se podran mantener como el nucleo de un sistema de transporte urbano de mayor movilidad,
pero seguro y sostenible.

2.6 Al tratar este dilema se debe reconocer que las ciudades difieren ampliamente en
cuanto a sus caracteristicas econémicas, sociales y espaciales. Ademas, las caracteristicas de
cualquier ciudad cambiaran con el tiempo. No podemos esperar producir un simple programa
de accién para el desarrollo de los sistemas de transporte que sea adecuado para todas las
ciudades en todos los tiempos. No obstante, aunque cada ciudad tiene sus propias
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peculiaridades, cuatro caracteristicas se destacan como explicaciones de las diferencias en el
transporte:

a) Ingreso. La propiedad de vehiculos depende principalmente del ingreso, tanto en los
paises en via de desarrollo como en los industrializados. A pesar de que los paises ricos
tienden a tener mas infraestructura vial que los paises pobres,9 y de que a nivel nacional
la cantidad de vias pavimentadas tiende a ser insuficiente en paises con ingresos per
capita bajos y medios10, el aumento del espacio vial urbano con el ingreso es probable
que sea mas lento que el crecimiento del volumen de transito con el ingreso. En
consecuencia, salvo que el uso de vehiculos se vea dramaticamente restringido, como
en Singapur, es probable que los niveles de transito y congestion aumenten con el
ingreso.

b) Tamahno y jerarquia por tamano. A medida que el tamano de la ciudad, y
particularmente la extension espacial, aumenta, también lo hacen la distancia promedio
de viaje, el nivel de congestion del transito y el impacto ambiental del transito vial. Las
megaciudades tienen algunos de los peores problemas de pobreza urbana, asi como los
peores problemas de transporte urbano11. Esto se acentla en paises que son
dominados por sus ciudades capitales12.

C) Historia politica. La forma de las ciudades modernas refleja inevitablemente su
transicién histérica entre sistemas econdmicos y sociales. Las mas notables son
aquellas diferencias entre las ciudades anteriormente socialistas planificadas, muchas de
las cuales tenian bolsones residenciales de alta densidad dispersos servidos por
transporte masivo, y aquellas donde las fuerzas del mercado jugaron un papel mayor en
moldear el uso del suelo.13 En particular, las economias en transiciéon combinan el
rapido aumento de la motorizacion con el rapido decaimiento de la capacidad fiscal para
soportar sus sistemas de transporte publico tradicionalmente extensos.

d) Tasas de crecimiento de la poblacion. Las ciudades de rapido crecimiento se
distinguen porque (a) parecen poseer una tasa de motorizacion por encima del promedio
en relacion a los niveles promedio de ingreso nacional, y (b) tienden a tener
proporciones de espacio de suelo destinadas a la circulacion por debajo del promedio.
Todo esto favorece una alta congestion.

2.7 Estas influencias claramente se superponen e interactuan. Al margen del aspecto del
tamaro de ciudad, estas influencias nos proporcionan una tipologia de los tipos de ciudad en
los que las mayores ciudades se pueden clasificar (cuadro 2.1), pero que hasta cierto punto

o Ingram G. y Zhi Liu. 1999. Determinants of Motorization and Road Provision. Documento de Trabajo sobre
Investigacion de Politicas 2042. Banco Mundial, Washington, DC.

10 Canning D. y E. Bennathan. 2001. The Social Rate of Return on Infrastructure Investments. Documento de Trabajo
sobre Investigacion de Politicas 2390. Banco Mundial, Washington, DC.

" Existe menos acuerdo, sin embargo, con respecto al tamafo de ciudad al cual estos problemas empiezan a
prevalecer sobre las ventajas de aglomeracion, o sobre por qué algunas ciudades, particularmente en los paises en
via de desarrollo, continlan creciendo a pesar de haber alcanzado esta situacion.

"2 |a distribucion por tamafio de las ciudades es muy sesgada en muchos paises en via de desarrollo de Asia y
Africa, pero no en la mayoria de los paises de América Latina y Europa Oriental. En Tailandia la ciudad capital es
mas de cuarenta veces mayor que la segunda ciudad, y esta proporcién (el “indice de primacia”) esta por arriba de
tres para otros paises altamente poblados como Filipinas, Malasia e Indonesia. Karan, P.P. 1994. The Distribution of
City Sizes in Asia en Dutt, AK. et al, ediciones. The Asian City; Processes of Development, Characteristics and
Planning. Boston: Kluwer Academic Publishers.

' Dutt, A. K., Y. Xie, F. J. Costa y Z. Yang. 1994. City Forms of China and India in Global Perspective en A. K. Dutt
et al, eds.
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explica el tipo de sistemas de transporte publico que han adquirido. Por ejemplo, paises de alto
ingreso son altamente motorizados y congestionados, pero también se encuentran en mejores
condiciones de financiar sistemas de transporte masivo de tipo ferroviario. Donde el crecimiento
ha sido muy rapido es menos probable que el desarrollo del transporte masivo se haya
mantenido a tono con el crecimiento. Donde el crecimiento de la poblacién ha sido mas lento, y
particularmente en las antiguas ciudades centralmente planificadas que han padecido un
estancamiento de su ingreso, la probabilidad de que haya un sistema de transporte masivo es
mayor que lo que el ingreso por si solo sugeriria. Estas diferencias entre tipos de ciudades, y
las influencias que causan las diferencias, deben ser tenidas en mente al interpretar las
discusiones mas genéricas que siguen.

Cuadro 2.1. Categorizacion de las Circunstancias Urbanas
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Fuente: Autores.

El Impacto Econémico de un Transporte Urbano Malo

2.8 Las presiones sobre los sistemas de transporte urbano estan aumentando en la mayoria
de los paises en via de desarrollo como parte del proceso de crecimiento. La propiedad y el
uso de vehiculos motorizados estan creciendo aun mas rapido que la poblacion, con tasas de
crecimiento de la propiedad de vehiculos de 15 a 20 por ciento anuales en algunos paises en
via de desarrollo. La distancia promedio recorrida por vehiculo esta también aumentando en
todas las ciudades menos en las mas grandes y congestionadas. Este crecimiento excede la
capacidad de aumentar el espacio vial y el nivel de congestién del transito es el mayor
impedimento para el funcionamiento eficiente de las economias urbanas en las ciudades de
grandes dimensiones, y particularmente en las megaciudades. Las velocidades de viaje estan
disminuyendo y se esta deteriorando el ambiente para los viajes a pie y para los vehiculos de
traccion humana. Se registra que la velocidad promedio del transito en un dia habil en el centro
de Bangkok, Manila, Ciudad de México y Shangai es de 10 km/h 0 menos; y en Kuala Lumpur y
San Pablo de 15 km/h o menos. Se estima que la congestion incrementa los costos de
operacion del transporte publico en 10 por ciento en Rio de Janeiro y en 16 por ciento en San
Pablo. De las 16 ciudades con poblacién de mas de 4 millones en paises en via de desarrollo,
5 de ellas (Bucarest, Rumania; Yakarta, Indonesia; Kinshasa, Republica del Congo; Lagos,
Nigeria; y Manila) poseen un tiempo promedio para el viaje de ida al trabajo de una hora y
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cuarto o mas (UNHCS 1998). El crecimiento del producto interno bruto (PIB) también es
reducido por congestion en el transporte de carga, demoras e impredicibilidad, dificultades en la
realizacion de negocios, y crecientes signos de desarticulacion del mercado de trabajo en
algunas grandes ciudades como San Pablo, Ciudad de México y Manila. Todo esto ocurre a
pesar del hecho de que la motorizacién se encuentra todavia en una etapa relativamente
temprana en la mayoria de las economias en desarrollo y en transicién; la mayoria de los
paises en via de desarrollo tienen menos de 100 automéviles cada mil personas, comparado
con 400 o mas cada 1000 personas en los paises industrializados mas ricos.

2.9 Ademas, la mayoria de la contaminacién del aire originada en el transporte, asi como el
tiempo perdido en la congestion, reducen la eficiencia pero no se reflejan directamente en las
estadisticas del PIB. La seguridad vial y personal de los viajeros esta también disminuyendo en
muchas grandes ciudades. Algunos de estos impactos se pueden, y han sido, evaluados en
términos monetarios. El cuadro 2.2 muestra un resumen de algunas estimaciones de los costos
externos del transporte vial a nivel nacional y regional. Estimaciones recientes del Banco
Mundial sugieren que el dafio econémico total de la contaminacion del aire representa mas del
10 por ciento del PIB en ciudades contaminadas como Bangkok, Kuala Lumpur y Yakarta.
Para seis ciudades de paises en via de desarrollo con una poblacion total de mas de 50
millones (Mumbai, India; Changa; Manila; Bangkok; Cracovia, Polonia; y Santiago de Chile) las
estimaciones del Banco Mundial muestran a los costos de las emisiones de particulas y otras
emisiones de vehiculos (sin incluir el plomo) como equivalentes al 60 por ciento del costo de
importacién de la gasolina y a mas del 200 por ciento del costo de importacién del diesel."

1 Hughes, G. y M. Lovei. 1999. Economic Reform and Environmental Performance in Transition Economies.
Documento Técnico del Banco Mundial 446. Banco Mundial, Washington, DC.

15 Lvovsky, K., G. Hughes, D. Maddison, B. Ostro, y D. Pearce. 2000. Environmental Costs of Fossil Fuels. A Rapid
Assessment Method with Application to Six Cities. Documento del Departamento de Medio Ambiente 78. Banco
Mundial, Washington, DC.



Cuadro 2.2. Estimaciones de los Costos Externos del Transporte Vial (Como Porcentaje del PIB Nacional y Regional)

Pais o Ciudad Ao Fuente
EEUU 1 1989 WRI
EEUU 2 b) 1990 NRDC
EEUU 3 1991 Lee
UE 1 Princ. '90s ECMT
UE 2 Princ. '00s ECMT
Reino Unido 1993 CSERGE
C. de México 1993 Ochoa
Polonia 1995 ISD
San Pablo 1990 IBRD
Buenos Aires 1995 FIEL
Bangkok 1995 Misc.
Santiago 1994 Zegras
Dakar 1996 Tractebel
- No disponible

Nota: GEI = gases de efecto invernadero; UE = Unién Europea. En la mayoria de los casos, los costos de congestidon se calculan en comparacion
con la velocidad de flujo libre o con un desempefo “aceptable” del transito, y no con un nivel de congestién calculado como “6ptimo”. Los valores
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0,18
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0,73

0,60
0,15
3,12
0,64
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0,97
2,56
2,58
5,12

calculados pueden de esta manera sobrestimar lo que seria econémico eliminar.
a) Costos viales netos de ingresos de los usuarios

b) Unicamente automéviles

¢) Compensacion bruta de seguros

d) Calculado sobre base nacional y compensacién bruta de seguros
Fuente: Willoughby, C. 2000. Managing Motorization. TWU Documento de Debate 42. Banco Mundial, Washington, DC.
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F. Fuentes del Desempeno Decreciente del Transporte Urbano

2.10 A veces se presume que el estado de deterioro del transporte urbano en muchos paises
en via de desarrollo ha sido ocasionado por niveles relativamente mas altos de motorizacion
relativa al nivel de ingreso que en los paises industrializados. La evidencia no sostiene esta
afirmacion. En términos de la relacién entre ingreso y propiedad de automdviles, los paises en
via de desarrollo estan siguiendo un patron bastante similar al seguido por los paises
industrializados, como muestra la Figura 2.1. La mayoria de los paises en via de desarrollo
siguen el sendero de evolucion mostrado para Francia, Japon, Espafia y el Reino Unido. Sélo
Argentina, Brasil, México, y algunos de los paises en transicion de Europa del Este, tienen
niveles de propiedad de automdéviles relativa al ingreso mas altos que los que experimentaron
los paises industrializados. Chile, la Republica de Corea, las Filipinas, y Tailandia tienen tasas
nacionales mas bajas, pero todos tienen ciudades capitales altamente congestionadas que
tienen ingresos y (contrario a la experiencia de la mayoria de los paises occidentales
industrializados) tasas de propiedad de automévil mucho mas altas que el promedio nacional.

Figura 2.1. Motorizacion e Ingresos: Aumento de Automoviles Versus Aumento de
Ingresos per Capita en Francia, Japén, Espafia y Reino Unido ( 1950 a 1995) y
Posicion Relativa de Otros Paises Seleccionados en 1995
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Fuente: Autores.

2.11 Los problemas de los paises en desarrollo no parecen generalmente resultar de la
motorizacion que ocurre a niveles bajos de ingreso per capita o a tasas mas altas de
crecimiento del ingreso que aquellas experimentadas por los paises industrializados en sus
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primeras etapas de crecimiento. No obstante, hay algunas consideraciones en las que la
presente situacion parece diferir de aquella de las naciones industrializadas en una etapa
similar en su crecimiento del ingreso:

e Alta concentracion de la poblacién nacional, de la actividad econdmica, y de la motorizacion
en una o muy pocas de las mayores ciudades, que se expanden rapidamente en tamafio y
poblacion;

e Estructura y cantidad inadecuadas de infraestructura vial, a menudo asociadas con el
rapido crecimiento de la poblacién, y

o Estructuras institucionales, fiscales y regulatorias a nivel municipal pobremente
desarrolladas.

Dinamica a largo plazo de la estructura econémica urbana

2.12 Existe también una interaccion dinamica a largo plazo entre el transporte y la naturaleza
de la economia de la ciudad. Las ciudades tienen nucleos econdmicos que se explican por
varias formas de economias de aglomeracién, a menudo sobre una base industrial tradicional o
de comercio. Aquellos que trabajan en el centro de la ciudad eligen su lugar de residencia al
cambiar aumentos en el costo de viaje por costos mas bajos de los terrenos (y mayor
disponibilidad de espacio y algunos servicios) a medida que aumenta la distancia entre el lugar
de residencia y el de empleo. A medida que aumentan tanto la congestion como el ingreso en
el centro de las ciudades, las personas estan dispuestas a pagar mas por espacio y servicios,
de tal manera que viajan mas lejos para vivir donde los terrenos sean mas baratos y los viajes
desde el hogar mas faciles. Por lo tanto el area de la ciudad aumenta. Paradéjicamente, para
evitar la congestion la gente se muda a sitios en los que se va haciendo cada vez mas
dependiente de los automdviles. Esta tendencia es acentuada por inversiones en mejoras de la
capacidad de las rutas radiales troncales y por mejoras en la tecnologia que aumentan la
velocidad y reducen los costos.

2.13 Consideraciones similares motivan a las empresas. A medida que la ciudad crece y se
diversifica su base econdémica, aquellas que necesitan mas espacio—a menudo las grandes
compafias exportadoras con modernas lineas de montaje—pueden escaparse de los viejos
centros congestionados y con altos alquileres a sitios con terrenos mas baratos y mejores
accesos externos a puertos o a sistemas viales troncales interurbanos, mientras que las
empresas de comercio y servicios pueden permanecer en el centro para mantener el acceso a
los clientes.'® En muchos paises industrializados esto ya ha llevado a la relocalizacién de las
actividades intensivas en movimientos de carga a sitios periféricos. La existencia de un nimero
limitado de rutas principales radiales de transporte puede generar patrones con forma de
estrella. Puede haber diversos subcentros a lo largo de cualquier radial; donde las radiales se
intersecan con circunvalaciones externas, emergen nuevos nudos de alta densidad comercial.
Pero a pesar de esto el viejo centro sobrevive, y retiene las actividades comerciales de mayor
valor.

2.14 En los paises industrializados mas ricos, la expansién urbana desordenada se
caracteriza por un desarrollo disperso y sin fronteras desde el nucleo urbano, de baja densidad,
que a menudo “evita” areas poco desarrolladas para entrar en jurisdicciones nuevas que

'® Este patrén, bien documentado en los paises industrializados, ha mostrado ser igualmente potente en ciudades en
desarrollo como Bogota, Cali y Seul. Ver Lee, Kyu Sik. 1989. The Location of Jobs in a Developing Metropolis.
Publicacion de Investigacion del Banco Mundial. Nueva York: Oxford University Press.
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compiten por el desarrollo."”” Cuando el empleo sigue al desarrollo residencial se crea el
fendmeno de la “ciudad en el borde” (edge city).18 Hay acuerdo general en que el crecimiento
desordenado de la urbe aumenta los costos publicos y privados por residencia de proveer
infraestructura, al tiempo que drena la capacidad fiscal del centro tradicional, lo que ocasiona el
decaimiento de la infraestructura del centro y el deterioro de sus servicios. En términos de
transporte generalmente hay acuerdo en que esto aumenta las distancias de viaje (inclusive
cuando el empleo también esta descentralizado) y la dependencia del automdvil, aunque no
necesariamente aumenta el gasto familiar en transporte, ni los tiempos de viaje ni la congestion
general. La expansion urbana desordenada fomenta un desbalance espacial entre los lugares
de trabajo y de residencia de los pobres. Pese a estas desventajas, la suburbanizacién aparece
inexorablemente en las ciudades con ingresos mas altos.™®

2.15 No todas estas caracteristicas se repiten en el proceso de desarrollo municipal en las
economias en transicién y en desarrollo. En muchas de las ciudades anteriormente socialistas
el evitar una zona era parte de una estructura planificada, con enclaves de alta densidad en el
area periférica, rodeados de terrenos no explotados, y vinculados a centros de empleo
centralizados por medio de conexiones de transporte publico de gran capacidad. El nuevo
crecimiento urbano desordenado tiende a llevar las residencias aun mas lejos, sin embargo, y
fuera de los ejes tradicionales de alta capacidad del transporte publico. En muchas de las
ciudades en desarrollo que crecen rapidamente, son los inmigrantes pobres del campo a la
ciudad los que se ubican en asentamientos en la periferia; las politicas de uso del suelo pueden
inclusive contrarrestar la densificacion del area central. Los asentamientos periféricos cuentan
con ingresos demasiado bajos para ser servidos por automoviles, por lo que su urbanizacion
esta asociada con aumentos en el tiempo de viaje y el presupuesto familiar.

2.16 Desde el punto de vista del individuo o de la empresa este traslado de la actividad hacia
la periferia de una ciudad es un ajuste econdmico racional para incrementar la accesibilidad, ya
sea a espacios agradables en el caso de las familias 0 a mercados y distribuidores en el caso
de las empresas. Al tomar la decision de cambiar de ubicacion, sin embargo, ni los individuos ni
las empresas tienen que tener en cuenta los efectos indirectos que sus decisiones producen
sobre otros. Si los precios del transporte son menores que los costos reales (porque no tienen
en cuenta los efectos de la congestidn o sobre el ambiente) o si se provee la infraestructura por
debajo del costo en las nuevas localidades de la periferia (porque los cobros de conexién y los
pagos por impacto son demasiado bajos) la ciudad se extendera desordenadamente mas lejos
y mas rapido que lo econdmicamente optimo. Se necesitaran entonces algunas acciones
administrativas para controlar esta distorsién. También sera necesario una intervencion
planificada a nivel micro o local, cuando los nuevos emprendimientos industriales puedan
generar efectos adversos sobre la calidad de la actividad residencial existente porque no se les
cobra, con la consecuencia de que la mezcla de actividades (o la proteccion del medio
ambiente en actividades mixtas) no alcanza un nivel éptimo.

' Burchell, R. W. et al. 1998. The Costs of Sprawl-Revisited. Reporte del Programa Co-Operativo de Investigacion
sobre Transito 39. Transportation Research Board, Washington, DC.

'® Garreau, J. 1991. Edge City: Life on the New Frontier. Nueva York: Doubleday.

1 Fouchier, V. 1997. Les Densités Urbaines et le Développement Durable, les Cas de I'lle-de-France et des Villes
Nouvelles. Paris: Secretaria General del Grupo Central de las Nuevas Poblaciones.



14 CIUDADES EN MOVIMIENTO: REVISION DE LA ESTRATEGIA DE TRANSPORTE URBANO DEL BANCO MUNDIAL

G. El Transporte Urbano en las Estrategias de Desarrollo de las Ciudades

2.17 El proceso de desarrollo de la estrategia variara de ciudad en ciudad. Es probable que
requiera una vision colectiva para la ciudad compartida por el gobierno y por los principales
grupos de interés de la sociedad civil; un marco estratégico acordado para llevar a cabo esa
vision; una capacidad técnica para convertir la estrategia en acciones practicas; y un sistema
fiscal y de financiamiento capaz de movilizar y asignar eficientemente los recursos necesarios
(recuadro 2.1).

Recuadro 2.1 Estrategias de Desarrollo de la Ciudad (EDC)

La EDC es un plan de accion para el crecimiento equitativo de ciudades, desarrollado y sostenido a
través de la participacion, para mejorar la calidad de vida de todos los ciudadanos.

Los objetivos de una EDC incluyen una vision colectiva de la ciudad y un plan de accion que apunten
a mejorar la gobernabilidad y la gestiéon urbana, y aumenten la inversiéon para expandir el empleo y los
servicios, y reduzcan de manera sistematica y sostenida la pobreza urbana.

No se busca que sustituya a los planes maestros integrales, planes generales de uso del suelo, o
inclusive planes de inversion. Mas bien, constituye la base para la planificacion del uso del suelo, el
transporte, y otras necesidades sectoriales, y para fijar prioridades de politica, asignacién de recursos,
y prioridades de inversion.

Ciudades como Bilbao (Espafia), Rio de Janeiro, Sydney (Australia), Bangalore (India) y Yohokama
(Japoén) han guiado exitosamente su crecimiento con EDCs con una variedad de aproximaciones, con
la ciudad en si como lider, y con los pobres urbanos y los lideres empresariales comprometidos en un
proceso amplio de participacion. De esta manera cada una de las ciudades consiguid un mejor
alineamiento y una mezcla mas eficiente de recursos publicos y privados. El Banco y sus socios, a
través de la asociacion Alianza de Ciudades, esta comprometido en mas de 50 ciudades que
actualmente preparan EDCs.

Fuente: Tim Campbell, Banco Mundial.

2.18 Nuestro punto de partida es la observacion comun segun la cual el transporte no es
demandado por su propio fin, sino que la demanda por transporte se deriva de la demanda por
el consumo final de bienes y servicios y por las materias primas y los productos intermedios
que entran en la produccion de un producto o servicio final. Esto implica que los problemas de
transporte tienen dos tipos genéricos de soluciones completamente diferentes. El primer tipo,
analizado abajo, incluye instrumentos internos al sector del transporte para hacerlo mas
eficiente. Esto puede involucrar grandes inversiones en infraestructura pero también mejoras
en la gestidn de la infraestructura para hacerla mas productiva.

2.19 El segundo tipo de solucidn es actuar sobre los sectores que generan la demanda de
transporte. Se presta mucha atencién generalmente a la ubicacion de actividades, discutidas
abajo. Existe un rango de otros impactos estructurales que resultan del papel del transporte en
brindar servicios a desarrollos en otros sectores sociales, tales como salud, educacion, etc. Por
lo tanto la politica de transporte urbano requiere estar integrada al desarrollo de otros sectores,
no soélo a nivel de la planificacion de actividad sino también en los acuerdos presupuestales
municipales, como se expone abajo.
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H. Estrategias de Desarrollo para Hacer Mas Eficiente al Transporte Urbano

2.20 Al preparar estrategias de desarrollo, ciertos aspectos deben ser examinados, entre
otros la expansién de la infraestructura vial, politicas para el transporte de carga, y el papel del
sector privado.

Expansion de la infraestructura vial

2.21 Los altos niveles de congestion del transito en muchos paises en via de desarrollo dan
ciertamente la impresiéon de una inadecuada infraestructura vial urbana. Es comun sefalar que
el 10 al 12 por ciento del espacio de suelo destinado a toda clase de derechos de via en las
principales ciudades en Asia®® no alcanza al 20 al 30 por ciento comun en las ciudades de
Estados Unidos. Es claramente necesario proveer una adecuada red vial basica y extenderla a
medida que la ciudad se expande en el espacio. Los derechos de vias o servidumbres
primarias para estas vias deberan ser adquiridos al comienzo de cualquier desarrollo para
futuras extensiones de las vias principales. Esto dara claridad a todos los actores sobre la
forma general futura de la ciudad y permitira al mercado de tierras operar mas efectivamente
para sostener patrones racionales de uso de suelo. Mas aun, el caracter y la capacidad de esta
provision de infraestructura necesita ser confeccionada a la naturaleza y densidad de los
desarrollos planificados o anticipados. Es particularmente importante para las ciudades
secundarias utilizar la infraestructura del transporte para estructurar el crecimiento urbano.?!

2.22 No obstante, simples comparaciones estadisticas deben ser consideradas con mucha
cautela. En realidad, solo alrededor del 13 por ciento del espacio de suelo se destina a vias en
Londres (y alrededor del 18 % para transporte en total), y los numeros para Paris y Moscu no
son mucho mas altos. Hay varias razones para estos valores relativamente bajos. Gran parte
del espacio destinado al movimiento sobre rieles es subterraneo en las ciudades europeas. La
densidad de ocupacion del suelo también tiene una influencia importante sobre el
funcionamiento de la red de infraestructura del transporte. La estructuracion de la red vial es
también muy importante. Es necesario proveer para la distribucion local del transito y para los
desplazamientos troncales de larga distancia dentro y entre poblaciones. Estas funciones no se
mezclan bien, y una cantidad dada de espacio vial siempre tendra un mejor desempenio si se la
organiza jerarquicamente para tratar de separar funciones. Algunas ciudades, como Bangkok y
Manila, sufren de manera particularmente fuerte por la ausencia de una estructura apropiada
de capacidad de distribucion local. De esta manera son la gestién y el uso del espacio
destinado al transporte, mas que la simple proporcion de suelo destinada a vias, los que son
criticos para el funcionamiento del sistema.

2.23 Ademas, inclusive cuando la proporcion de espacio destinada al movimiento en una
ciudad o megaciudad ya altamente congestionada es baja, esto no quiere decir que pueda
escapar a sus problemas simplemente construyendo mas vias. Primero, una vez que el tejido
urbano es establecido, se vuelve cada vez mas costoso y social y ambientalmente molesto
sobreponer una considerable infraestructura vial adicional. Segundo, donde la congestiéon ya
esta suprimiendo la demanda, incrementar la capacidad puede simplemente generar tanta

D Es 11 por ciento, por ejemplo, en Bangkok y Calcuta.

#! Koster, J. H. y M. de Langen. 1998. Preventive Transport Strategies for Secondary Cities en Freeman, P. y C.
Jamet, eds, Urban Transport Policy: A Sustainable Development Tool. Sesiones de la Conferencia Internacional
COTADU VI, Ciudad del Cabo, Sudafrica, 1998. Rotterdam: Balkema.
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cantidad de transito adicional que los efectos por reduccion de la congestiéon son mucho
menores que los anticipados.

2.24 Esas consideraciones tienen algunas implicancias técnicas para la evaluacion de
inversiones en infraestructura vial adicional. Tomar en cuenta el impacto econdémico vy
ambiental de la generacion de transito nuevo reducira los beneficios atribuidos a la reduccion
de la congestion para el transito existente, neutralizados hasta cierto punto por los beneficios
marginales de los nuevos viajes generados. De manera similar, las posibilidades alternativas—
mejorar la eficiencia de la infraestructura existente mediante la gestién del transito, restringir el
transito mediante la gestion de la demanda e inducir el cambio de transporte privado a
publico—deben siempre considerarse como la base para evaluar la necesidad de capacidad
adicional.

Politicas para el transporte urbano de carga

2.25 El transporte de carga atrae relativamente poca atencion en la metodologia occidental
convencional de planificacion del transporte urbano, principalmente porque contribuye
relativamente poco a los flujos de la hora pico, que son los principales generadores de
congestién y son los que direccionan las respuestas a la congestion tanto con inversion fisica
como con gestion del transito. Sin embargo, si tiende a atraer atencion especifica cuando los
vehiculos de carga vulneran los servicios de las areas residenciales. En el corto plazo esto es
tratado muchas veces restringiendo el movimiento de vehiculos de carga. En el largo plazo se
tiende a tratar estos problemas a través de controles de zonificacién y de uso del suelo. Como
consecuencia tanto la industria liviana como los depdsitos tienden a mudarse a la periferia de
las ciudades. Dada la acrecentada importancia de un tiempo de entrega confiable en sistemas
logisticos integrados, y dado que la naturaleza de mucha de la industria moderna liviana la
hace facil de trasladar a sitios alternativos, este tratamiento estratégico enfocado a los
movimientos de carga tiende a encauzar los movimientos de carga en formas que sean
mutuamente aceptables para aquellos preocupados por la congestion local y el medio ambiente
y para aquellos preocupados por el movimiento eficiente de carga. Aun en las grandes
ciudades portuarias del mundo, el traslado de las instalaciones portuarias rio abajo ha desviado
tipicamente los flujos concentrados de transito de carga hacia fuera de las ciudades mas que
hacia dentro de ellas.

2.26 Consideraciones muy diferentes aplican en varias ciudades de paises en via de
desarrollo.?? Puertos, industrias y mercados de bienes generalmente permanecen en sus
localizaciones histéricas centrales. Las vias en estas areas son generalmente angostas y
complicadas, y requieren el uso de mas y mas vehiculos pequefios para atender los flujos de
carga, incluyendo vehiculos muy pequeios no motorizados en muchos lugares—tales como
carretillas, bicicletas, y triciclos. La infraestructura periférica, que atrae mucha actividad
intensiva en carga fuera del centro de las ciudades en paises desarrollados, estd menos
desarrollada. Los vehiculos de carga por lo tanto representan una proporcion mayor del flujo de
transito en vias urbanas, el desempeno del transporte de carga tiende a ser inferior, y la
congestién percibida y el impacto ambiental mayores.

2.27 Muchos de los paises en via de desarrollo mas exitosos han logrado un rapido
crecimiento a través del desarrollo industrial dirigido a la exportacién. Este desarrollo ha estado

2 Para una comparacion de las ciudades de Rotterdam, Dhaka y Nairobi, ver Arcadis Bouw/Infra. 2000. The
Development of Logistic Services. Documento preparado para la Revision de la Estrategia de Transporte Urbano.
http://wbIin0018.worldbank.org/transport/utsr.nsf/ o http://www.worldbank.org/transport/.
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basado a menudo, al comienzo, en la explotacion de mano de obra barata local. A medida que
los ingresos suben, no obstante, ha dependido mas de la calidad de la fuerza de trabajo y de la
capacidad de participar eficiente y flexiblemente en los sistemas globales de manufactura y
distribucién. Un transporte confiable, tanto internamente a las ciudades como con conexiones a
redes internacionales, es critico para este desarrollo.

2.28 La mayor parte de las redes logisticas estan totalmente en el sector privado,
frecuentemente dirigidas por compafiias multinacionales. Sin embargo, existen algunos
requerimientos externos importantes para el desarrollo de estas redes. Un mercado del
transporte doméstico abierto, con libertad para la integracion modal y buenas instalaciones
portuarias y aéreas, es central para estos requerimientos. Este mercado del transporte debe
ser apoyado por buenos medios de telecomunicacion. Estos elementos pueden ser
encontrados en las economias que se estan industrializando rapidamente, y estan
notablemente ausentes en las economias estancadas. De este modo, el crecimiento de una
ciudad depende no soélo de acciones que puedan ser tomadas a nivel de la ciudad, sino
también del apoyo de un gobierno nacional comprometido con la liberalizacién del movimiento
de carga.

2.29 Esto todavia deja algunos requerimientos importantes de politicas de apoyo para el
crecimiento econdémico en el nivel municipal. La planificacion del desarrollo, sustentada por el
control del uso del suelo, puede fomentar el desarrollo de industrias bien ubicadas con relacion
a conexiones de transporte externo y con relacion a mercados laborales locales, y evitar asi
tanto la congestion del transito local como los impactos ambientales controversiales. Un
ejemplo de buena planificacion de acuerdo a este enfoque es Curitiba, Brasil. La proteccion
efectiva del medio ambiente urbano de los impactos del transito relacionado a puertos e
industrias a través de la combinacion de infraestructura vial y politicas de localizacién industrial
es también uno de los rasgos mas notables del sistema de planificacién holandés.

2.30 Muchas grandes ciudades obtienen su riqueza tanto de actividades comerciales como
industriales. En este punto, nuevamente, la combinacion de un ambiente comercial liberal con
buenas conexiones internas de transporte y telecomunicaciones es critica para que la ciudad
atraiga negocios internacionales.

El papel del sector privado

2.31 La responsabilidad sobre el transporte urbano estd siendo descentralizada a las
ciudades en muchos paises. En este proceso de descentralizacion, las responsabilidades de
gasto de los municipios tienden a extenderse mucho mas que la transferencia
intergubernamental de recursos financieros. Solo una pequefa fraccién de los recursos
necesarios puede provenir de las agencias multilaterales y bilaterales.?® Por lo tanto las
ciudades tendran que ampliar su base financiera para poder financiar la infraestructura que
desean, asi como soportar cualquier objetivo social que ellas persigan al controlar las
operaciones de transporte. Como consecuencia las ciudades miran cada vez mas hacia el
sector privado como proveedor de instalaciones y servicios.

2.32 En lo que concierne a servicios de transporte, se estima que al menos el 80 por ciento
de todos los servicios urbanos de autobus suministrados alrededor del mundo estan

2 En el caso del Banco Mundial, el requerimiento de una garantia soberana es un impedimento particular para las
ciudades en aquellos paises cuyos gobiernos no estan dispuestos a dar esas garantias.
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actualmente en manos del sector privado, y esto incluye aquellos operados en forma privada
para clientes del sector publico. La responsabilidad para financiar tanto el equipo rodante,
como, en menor medida, la infraestructura de apoyo, se transfiere de este modo al sector
privado a ser financiada a través de tarifas. Hay, no obstante, una creciente preocupacién por
la calidad del servicio disponible en muchos regimenes no regulados. Como se discute en el
capitulo 7, algunas de estas preocupaciones pueden ser tratadas efectivamente a través del
uso de franquicias de servicios licitadas competitivamente. Esto requiere un claro marco legal y
regulatorio, asi como de una eficaz capacidad publica para planificar y licitar. Mientras que el
marco legal lo suministra usualmente la legislacion nacional, la planificacién y la licitacion son
esencialmente responsabilidad local sumamente dependientes para su éxito de cuan bien estas
disposiciones se relacionan con el resto de la estrategia de desarrollo de la ciudad (EDC).

2.33 Muchos municipios tienen la expectativa similar de que la infraestructura de transporte
también podra ser financiada en forma privada. En muchos casos han visto privatizaciones o
concesiones exitosas de servicios de energia, agua y telecomunicaciones, y creen que los
sistemas viales y de transporte masivo pueden ser financiados en forma similar. Aunque
algunos sistemas urbanos de autopistas y de ferrocarriles urbanos han sido concesionados
exitosamente en varios paises (ver capitulo 7), la infraestructura nueva es mas dificil de
financiar en forma privada. En el sector vial, el alcance de la financiacién privada a través de
sistemas de peaje se limita por la necesidad de ser capaz de controlar el acceso a la via. En
cualquier caso, la proporcion de la red que puede ser financiada de esta manera es
relativamente limitada. Sistemas de peaje sombra han sido desarrollados para extender el
alcance de la participacion privada, pero la experiencia es hasta ahora limitada, y en cualquier
caso los recaudos de tales sistemas permanecen en el presupuesto.

2.34 En lo que concierne a los sistemas de ferrocarril urbanos, la financiacion privada pura
no ha sido aun exitosa en ningun caso en un pais en via de desarrollo (aunque el Sistema de
Transporte Masivo de Bangkok (BTS) podria modificar esta conclusion). Las dificultades
financieras surgen en parte debido al bajo cobro por el espacio vial congestionado. Dificultades
operacionales significativas también se han experimentado en ciudades como Kuala Lumpur,
Manila y Bangkok debido a su fracaso para integrar en forma efectiva los sistemas privados
dentro de una estrategia integral de desarrollo y de transporte urbano. Estos temas seran
tratados mas adelante en los capitulos 8 y 10.

2.35 No es la intencidn aqui desalentar la creciente participacion del sector privado en el
financiamiento de la infraestructura de transporte urbano, pero hay algunas observaciones
generales que se pueden hacer sobre los requisitos para el éxito en el uso efectivo del
financiamiento privado. Primero, se debe evitar el financiamiento puramente oportunista. A no
ser que los desarrollos privados se conformen a un plan estructural general, pueden imponer
costos contingentes e imprevistos, a veces muy significativos, sobre el presupuesto publico.
Segundo, se requiere cuidadosa atencion en el disefio de contratos individuales para asegurar
que los objetivos de la EDC y los requerimientos financieros de los financistas privados sean
efectivamente conciliados. Tercero, es probable que las ciudades deban considerar
cautelosamente sus prioridades para financiamiento privado para que puedan fortalecer su
calificacion crediticia para asi acceder a los mercados de capital doméstico e internacional.
Todas estas consideraciones ponen de relieve la necesidad de que cualquier intento de
conseguir financiacién privada en infraestructura de transporte esté integrada dentro de una
EDC, tanto con respecto a la planificacion fisica como a la financiera.
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I. Estrategias para el Cambio Estructural: Uso del suelo y Planificacion del
Transporte

2.36 En la mayoria de los paises el funcionamiento del transporte local es mejor y cuesta
menos en las ciudades mas pequefas que en las grandes. En un numero de paises en via de
desarrollo, de los cuales Tailandia es el ejemplo extremo, el predominio de la ciudad capital es
tal que estas diferencias son muy grandes. Estrategias estructurales para mejorar el transporte
se pueden por lo tanto concentrar en la distribucion de actividades entre ciudades—
particularmente a través de una desconcentracién planificada—o en la distribucién dentro de
las ciudades a través de la planificacion del uso de suelo y controles al desarrollo.

Desconcentracion

2.37 Limitar la expansion adicional de las ciudades mas importantes promoviendo
conscientemente el desarrollo de emprendimientos urbanos de orden menor es una estrategia
atrayente. Francia y el Reino Unido han adoptado politicas para controlar la capital, al estimular
a las provincias y al desarrollar nuevas poblaciones periféricas. China similarmente ha
perseguido politicas para desestimular las migraciones rurales hacia las ciudades costeras en
auge. El caso para limitar el crecimiento de la ciudad debido a condiciones intolerables del
transporte se ha debatido aun para una ciudad de 2 millones de habitantes, como Nairobi.?*
Dados los problemas de transporte de muchas grandes ciudades, es tentador ver al
crecimiento urbano descentralizado como una solucién.

2.38 Hay dos problemas principales con esta estrategia para atenuar los problemas de
transporte, y otros problemas, de las megaciudades. Primero, ni la magnitud de las economias
de aglomeracion ni el significado de las externalidades ambientales se entienden lo
suficientemente bien como para emitir cualquier juicio universal sobre cuan lejos o rapido
empujar la desconcentracion. Segundo, los intentos por controlar la concentracion, tanto por
medio de restricciones al uso del suelo como al desarrollo en las megaciudades o por medio de
incentivos para ubicarse fuera de ellas, han tenido impacto limitado y beneficios dudosos.®
Muchas autoridades de ciudades capitales demuestran ser muy timidas en su apoyo a tales
politicas y tienden a resistir hasta la dispersion de algunas actividades centrales de gobierno.

2.39 Dadas estas dudas, es probable que sea mejor concentrarse en el uso de politicas
macroeconomicas para permitir a los mercados trabajar mas efectivamente en localizar
actividades, que comprometerse con una fuerte redireccion administrativa de la actividad
econdémica. El proteccionismo y la autarquia surgen para reforzar el predominio de las ciudades
capitales. Es probable que los mercados libres creen un escenario mas equilibrado entre las
industrias del centro y las periferias, y entre las actividades urbanas y rurales. La calidad del
transporte interurbano y de las comunicaciones también puede contribuir a ello. Por ejemplo, se
ha estimado que un incremento del 1 por ciento en la fraccion del PIB destinada a las
inversiones del gobierno en transporte y comunicaciones esta asociada con un diez por ciento

# Howe, J. y D. Bryceson. 2000. Poverty and Urban Transport in East Africa. Documento preparado para la Revision
de la Estrategia de Transporte Urbano. http://wbin0018.worldbank.org/transport/utsr.nsf/ o http://www.worldbank.org/
transport/.

% por ejemplo, la politica coreana del cinturén verde para Seul parece haber producido gradientes de densidad
perversos, altos costos inmobiliarios y distancias de viaje, y podria decirse que ha atentado particularmente contra
los intereses de los pobres.
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de reduccion en primacia; las barreras al comercio interno refuerzan la primacia.26 De manera
similar, la eliminacion de subsidios a la megaciudad—que incluyen subsidios al transporte—
podria reducir el tamafio de la misma sin consecuencias sociales adversas.

Planificacién y gestion del uso del suelo urbano

2.40 Es posible caracterizar dos enfoques extremos para mejorar la estructura de actividades
dentro de las ciudades.?’ Los planificadores urbanos tienden a definir una forma urbana
preferida, aunque basada en una consulta y consideracion extensas acerca de la demanda del
transporte, incorporada en un plan estructural. Esto brinda el marco fisico requerido para las
fuerzas del mercado, las inversiones del sector privado y los programas del sector publico para
el cambio y crecimiento urbano. El plan puede ser indicativo y pasivo, o puede ser seguido
activamente a través de inversiones del sector publico en transporte y en regeneracion urbana.
Los economistas, por el contrario, tienden a concentrarse en aplicar un criterio de eficiencia
para cada decision politica, sin prejuzgar el resultado estructural.

2.41 Ningun enfoque es suficiente por si mismo. Una completa internalizaciéon de las
externalidades, lo cual elimina la necesidad de cualquier intervencion de planificacion, no se ha
conseguido ni en la mas sofisticada de las economias de mercado, como es Estados Unidos.
Mas aun, la longevidad de la infraestructura principal es tal que la toma de decisiones
convencionales financieras descuenta los efectos sobre la mayor parte de su vida util. Por otra
parte, la planificacién indudablemente funciona mejor si es apoyada por, mas que si trabaja
contra, los incentivos econémicos. Por ende es aconsejable mirar la efectividad de los
instrumentos tanto de tipo administrativo como de mercado en la busqueda de una estrategia
para el uso del suelo y el transporte.

2.42 La posibilidad de manipular el uso de suelo urbano para ser utilizado para cumplir
objetivos de politica de transporte ha sido recientemente incorporado en un argumento
ambiental a favor de la densificacion, basado en el hecho irrefutable de que el consumo de
gasolina per capita en las ciudades esta altamente correlacionado con la densidad total de la
ciudad.?® Los proponentes de esta visién argumentan que reducir la densidad incrementa las
distancias de viaje, hace menos viable al transporte publico, alienta el mayor uso y la
dependencia del automovil privado, y por lo tanto genera mayor impacto ambiental per capita.
También senalan los efectos adversos de aumentar la dependencia del automavil para aquellos
sin acceso a un automovil privado, que progresivamente se encuentran excluidos del acceso a
actividades econdmicas y sociales.

2.43 En su forma mas simple, politicas publicas disefiadas para promover la densificacion
para ahorrar energia han sido puestas en tela de juicio sobre la base de que el consumo de
energia es sélo un insumo, y de que es inapropiado concentrarse solo en minimizar el consumo
de energia sin considerar sus efectos sobre otros aspectos de la calidad de vida
(particularmente la cantidad de espacio residencial por persona).29 Esto también ha

% Krugman, P.R. 1991. Geography and Trade. Lovaina, Bélgica: Leuven University Press

7" Lee. D.B. 1999. The Efficient City: Impacts of Transport Pricing on Urban Form. Documento presentado en la
Conferencia Anual de la Asociacion de Escuelas Colegiadas de Planificacion, Cambridge, Massachusetts.

% Newman, P. y J. Kenworthy. 1989. Cities and Automobile Dependence: A Sourcebook. Aldershot: Gower
Technical.

2 Ver Sustainable Transport: Priorities for Policy Reform. 1996. Documento de Politicas del Banco Mundial,
Washington DC, 1996
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demostrado ser un area de politica dificil de implantar, aun en sofisticados sistemas de
gobierno. Existe abundante evidencia para mostrar que donde los individuos han tenido la
libertad de elegir su ubicacién residencial, ha continuado la suburbanizacion a medida que
aumenta el ingreso, independientemente de las politicas de planificacién del uso del suelo. Esto
ha desviado el énfasis de la investigacion hacia la obtencién de una mejor comprension de los
determinantes de este comportamiento y ha transferido el énfasis de las politicas publicas hacia
otros instrumentos, como la mezcla del uso de suelo, la estructura y calidad del transporte
publico, que influyen sobre las elecciones de viaje en formas que respetan mas evidentemente
las preferencias individuales.

Recuadro 2.2. Equilibrio entre las Caracteristicas de la Ubicacion y las Demandas de
los Usuarios

En los Paises Bajos, un sistema llamado el sistema “ABC” es utilizado para equiparar las
caracteristicas de los usos del suelo con las caracteristicas de la red de transporte. Los tipos de
ubicacion y los tipos de actividad se encuentran clasificados por el gobierno central de acuerdo con
sus caracteristicas generadoras de transito y con su necesidad de accesibilidad en transporte publico
y transporte vial privado. La distincion entre ubicaciones deberia entonces reflejarse en la
planificacion del transporte publico y en restricciones de estacionamiento en las ubicaciones A y B
implementadas a nivel provincial o municipal.

El enfoque requiere un control jerarquico para evitar que la competencia entre jurisdicciones
adyacentes debilite las asignaciones funcionales, lo mismo que acciones paralelas de financiacion del
desarrollo del transporte publico para prevenir que nuevos desarrollos residenciales se tornen
dependientes del automovil. Esto ha tenido un efecto significativo en areas directamente controladas
por el gobierno nacional. Desde ubicaciones dispersas por todo el pais, el Ministerio de Vivienda,
Planificacién Fisica y Medio Ambiente fue reubicado a un nuevo edificio de oficinas directamente
adyacente a la estacion central de ferrocarril en La Haya. Esto resulté en una caida dramatica de los
viajes al trabajo en automoévil de 41 por ciento a sdélo 4 por ciento, mientras que los viajes en tren
aumentaron de 25 por ciento a 57 por ciento. El uso de autobus y del tranvia pasé de 9 por ciento a
20 por ciento. Autoridades de menor nivel parecen haber implementado el sistema con diversos
grados de compromiso. No obstante, esto ha contribuido indudablemente a sostener la participacion
de los viajes en transporte publico a las principales localizaciones administrativas, de oficinas y
educacionales, y a asegurar al mismo tiempo buenos accesos de transporte vial para plantas
industriales y comerciales.

Fuente: NEA. Relationship between Urban Land Use Planning, Land Markets, Transport Provision and the
Welfare of the Poor. 2000. Documento preparado para la Revision de la Estrategia de Transporte Urbano.
http://wbin0018.worldbank.org/transport/utsr.nsf/ o http://www.worldbank.org/transport/.

2.44 Un control administrativo efectivo del uso del suelo requiere, sobre todas las cosas,
disposicién y prevision para planificar. Una de las caracteristicas definitorias de las ciudades
ampliamente consideradas como las mas exitosas en gestionar la relacion entre el transporte y
el uso del suelo (como Curitiba, Brasil; Zurich, Suiza; y Singapur) es la existencia temprana de
un plan con una estructura integrada del suelo y el transporte apoyado por una amplia gama de
politicas sectoriales. En muchos paises esto se ve dificultado por la ausencia de instituciones
apropiadas y de firme liderazgo politico en el ambito metropolitano. El hasta ahora exitoso
intento de transferir la experiencia en planificacion estratégica y desarrollo urbano de Zurich a
Kunming (China) a través de un convenio bilateral cuenta con el apoyo activo de los gobiernos
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centrales tanto de Suiza como de China.*° La planificacion estructural también necesita tener
apoyo en el nivel de implementacion por medio de pautas que relacionen la naturaleza de las
actividades que estan siendo desarrolladas en cualquier localidad con las instalaciones de
transporte disponibles para ellas. En los Paises Bajos se han establecido pautas nacionales
para fomentar tal consistencia entre el uso del suelo y la planificacion del transporte (recuadro
2.2).

2.45 Un segundo requerimiento esencial es la existencia de la capacidad técnica necesaria
para desarrollar un plan que sea integral e internamente consistente. En ausencia de una
politica espacial internamente consistente y totalmente integrada, las regulaciones e
inversiones en infraestructura muchas veces buscan objetivos contrarios. Por ejemplo, en
algunas ciudades de la India se presta atencion a evitar la congestion en areas edificadas y a la
necesidad de suministrar mas espacio para estacionamiento en el centro de la ciudad, mientras
al mismo tiempo se desarrollan espacios verdes “suburbanos” (recuadro 2.3). Una politica mas
consistente podria ser la de permitir que la provisién de espacio para estacionamiento sea una
actividad enteramente privada y dirigida por el mercado. Esto cambiaria los costos relativos del
transporte publico y privado, y podria realmente mejorar la particion modal entre ambos.

Recuadro 2.3. Consistencia Interna en la Planificacion

En Bangalore, India, las regulaciones sobre el uso del suelo impiden la densificacion y la creacion de
nuevo espacio de oficinas en el centro de la ciudad. Sin embargo, la ciudad esta planificando una
gran inversion en un metro liviano cuya factibilidad econémica depende de la creacién de nuevos
puestos de trabajo en el actual centro, y por lo tanto de la construccion de nuevo espacio de oficinas.
Simultaneamente, se estan construyendo nuevos parques tecnolégicos en areas suburbanas
distantes (fuera del alcance de las lineas de metro liviano) para tratar de crear enclaves con
infraestructura y servicios adecuados mientras que la infraestructura del centro de la ciudad se deja
deteriorar. El Plan Revisado de Desarrollo Inteligente de Bangalore para el 2011 planea tres vias de
circunvalacion, que contribuirian aun mas a la dispersiéon de empleos. El principal problema es la
inconsistencia entre los diferentes proyectos. Esto implica que la evaluacién de cualquier de los dos
depende de la prioridad estratégica que se le dé al otro.

Existen problemas similares en Ahmedabad, donde la imposicién de una intensidad baja de uso del
lote en el centro previene la renovacion de edificaciones en ubicaciones principales, y asi contribuye
a la fuga de actividades a los suburbios.

Fuente: Bertaud, A. 1999. Bangalore Land Use Issues. Banco Mundial, Washington, DC.

2.46 Un tercer requerimiento para una efectiva planificacion de la interaccién del uso del
suelo con el transporte es la habilidad para implementar controles al uso del suelo, al transporte
publico, y al desarrollo de una manera coherente que apoye consistentemente los objetivos de
planificacion. Por ejemplo, muchas ciudades de la India adoptan en las areas centrales una
intensidad de uso del lote muy baja y poco realista, que no sélo restringe la capacidad de los
urbanizadores de construir edificios de oficinas y de comercio donde hay mayor demanda (en el
centro y alrededor de nodos de transporte), sino que también empuja la nueva construccion
residencial hacia la periferia. De manera similar, la imposiciéon de requerimientos inapropiados
de retroceso y cobertura del lote tienden a mantener subocupado el espacio equivocado,

%0 Joos, E. 2000. Kunming: A Model City for a Sustainable Development and Transport Policy in China. Public
Transport International, (Mayo) 24-27.
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comparado con una politica de tener una posicion firme sobre el espacio publico abierto. Aun si

se hacen cumplir en forma efectiva, como en Seul, Republica de Corea, las politicas para crear

un cinturén verde tienden a ejercer una fuerte presidén ascendente sobre el precio de las
o 31

viviendas.

El papel de los mercados en la distribucién del uso del suelo

247 Aun en un contexto de planificacion administrativa, durante la implementacion es
necesario reconocer las tendencias y valores del mercado. El redesarrollo sélo puede ocurrir
cuando las regulaciones lo permiten, cuando los costos de las transacciones inmobiliarias son
bajos, y cuando el municipio esta dispuesto y es capaz de redisefar y financiar mejoras en
infraestructura para acomodar nuevos tipos de uso de suelo y densidades.

2.48 Cualquier reduccion en los costos unitarios de transporte tendera a provocar el efecto
de reducir la densidad, expandir la escala espacial de la ciudad, separar diferentes usos del
suelo, y, posiblemente, incrementar el gasto total en transporte y el uso de recursos por el
transporte (que incluyen al combustible). Cualquier cobro por debajo de los costos del
transporte—ya sea por uso vial, estacionamiento o transporte publico)—acentuara de manera
similar el crecimiento desordenado. Los limites urbanos y los cinturones verdes pueden detener
esa presion para crecer hacia afuera por un tiempo, pero tienden a ser sobrepasados sin
conducir necesariamente al establecimiento de nuevas ciudades autocontenidas y equilibradas
en cuanto a empleo y residencia. Una propuesta de “tarificacion eficiente” de la estructura
urbana intenta reflejar los costos—tanto de transporte como de ocupacion de tierras—en los
precios, y permitir que las preferencias individuales sobre el uso de las tierras se concilien con
la variedad de gustos con referencia al espacio y a otras formas de consumo.

2.49 Existen importantes limitaciones para este enfoque. Dado que las principales
distorsiones surgen de la subtarificacion de los impactos ambientales y de la congestion, se
requiere una cuantificacion de esos efectos, en un nivel altamente desagregado, acompanada
de un mecanismo de cobro para implementar el régimen de precios. Lo mismo se aplica para
internalizar en forma adecuada los “costos del crecimiento desorganizado” en los cobros por el
desarrollo urbano. Finalmente es necesario manejar las implicaciones redistributivas del
mecanismo de cobro.

2.50 Inclusive si estas dificultades excluyen la posibilidad de confiar Unicamente en el poder
del mercado, es todavia prudente tratar de mejorar la operacion de los mercados de la tierra.>2
En los paises en via de desarrollo hay una larga agenda de acciones necesarias para facilitar
los cambios en el uso de terrenos dirigidos por la demanda, que incluyen:

o Clarificacién y registro de los derechos de propiedad para generar seguridad de tenencia,
proveer una base para inversiones y préstamos, y permitir transferencias eficaces de
propiedades entre propietarios.

o Establecimiento de procedimientos rapidos para decidir sobre invasiones de terrenos y
adquisiciones informales, y para la designacion de derechos de propiedad, especialmente
en ciudades donde la mayor parte de la vivienda es provista y explotada por el sector
informal.

31 Dowall, D. 1995. The Land Market Assessment: A New Tool for Urban Management. Banco Mundial, Programa de
Gestion Urbana, Washington, DC.

23e podran encontrar explicaciones en mayor detalle sobre estos puntos en Dowall (1995), op. cib.
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e Reemplazo de los tipos de titulos existentes, que generalmente proveen sélo derechos
restringidos, con titulos de propiedad total registrados en un registro unico, abierto y que
contenga informacién completa sobre obligaciones, deudas hipotecarias, cesiones, etc.

e Incorporacion de los costos totales del desarrollo de infraestructura auxiliar en los cobros de
conexion por servicios publicos locales y en los cobros por la infraestructura troncal.

e Conversion de los controles existentes sobre el uso de terrenos en un sistema transparente
de control de la zonificacion y la edificacion, sensible a las sefales de la demanda.

e Eliminacion de obstaculos para el reciclaje de los terrenos de propiedad del estado,
particularmente en los paises antiguamente comunistas, donde los gerentes de empresa y
los funcionarios de gobiernos locales frecuentemente se unen para prevenir la reasignacion
de terreno industrial en ubicaciones de primera categoria.

e Ampliacién y profundizacién de los mercados financieros que financian la vivienda, con
énfasis puesto en los grupos que de otro modo serian incapaces de obtener vivienda
adecuada.

2.51 Las regulaciones también deben ser revisadas para evitar distorsiones en el uso del
suelo. Los estandares legalmente requeridos para edificacion y desarrollo del lote (que incluyen
tamafio minimo de lote, retroceso y provision de estacionamiento) deben reflejar la
disponibilidad y la posibilidad de compra del terreno. Las regulaciones se deben hacer cumplir
firmemente. Las distorsiones del mercado resultantes de una excesiva competencia inter
jurisdiccional se deben minimizar a través de estandares nacionales para limitar la capacidad
del gobierno local de garantizar concesiones especiales (como reducciones de impuestos o
relajacion excepcional de las regulaciones) para atraer inversores desde otras jurisdicciones.

2.52 Las practicas impositivas y de tarifacion del sector publico son frecuentemente en si
mismas el origen de las distorsiones. Las ventas y los alquileres de terrenos propios o
desarrollados por las autoridades publicas deben ser siempre al valor de mercado, y los
servicios publicos deben fijar cobros de conexiéon que reflejen los costos reales en lugar del
promedio de todo el sistema, con cualquier excepcién especificamente focalizada y financiada.
El costo de la infraestructura debe estar incluido en el precio de los terrenos a través de tasas
de impacto transparentes o de obligaciones en especie. Se le debe exigir a los urbanizadores
que cubran los costos de la infraestructura del vecindario y de cualquier expansion necesaria
para mantener los niveles de servicio para servicios como estaciones de bomberos y policia,
alcantarillado pluvial, escuelas, caminos y paradas de autobus.®® Generalmente esto implica un
esfuerzo sustancial de planificacion en el sector publico. Sin embargo, donde el gobierno brinda
un marco facilitador, el sector privado puede ser estimulado a emprender en forma totalmente
coordinada el desarrollo del los terrenos y de la infraestructura del transporte (recuadro 2.4).

% pendall, R. 1999. Do Land-Use Controls Cause Sprawl? Environment and Planning B: Planning and Design.
Vol.26.
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Recuadro 2.4. El Mercado y la Integraciéon del Uso del Suelo y el Transporte:
Desarrollo de la Ciudad Jardin de Tama

El Proyecto de Desarrollo de la Ciudad Jardin de Tama es considerado ampliamente como un
modelo de desarollo integrado del uso del suelo y el transporte. El proyecto, promovido por la
Compariia Ferroviaria Tokyu, fue planificado para transformar una vasta zona ondulada y poco
poblada en una comunidad de unas 5.000 hectareas con medio millén de residentes, y para construir
un ferrocarril de 22 kilometros (la linea Den-en Toshi) que pasa por el area recientemente
desarrollada y la conecta con el centro de Tokio. La primera fase de la construccion del ferrocarril
(14,2 kildmetros) se completd en 1966, seguida de una segunda fase (5,9 kilbmetros), que comenzé
en 1967 y se completé en 1984. El costo total de la construccién fue de 22 mil millones de yens
(US$200 millones), el 50 por ciento financiado por préstamos comerciales y el resto proveniente del
Banco de Desarrollo del Japén. No hubo subsidios directos del gobierno. Con la finalizacion del
ferrocarril, las rutas de autobus, mayormente operadas por Tokyu, fueron reordenadas para proveer
servicios de alimentacion a los usuarios del ferrocarril. Entre 1959 y 1989 se desarrollaron cerca de
3.000 hectareas para una poblacién de 440.000, y la linea Den-en Toshi transporté 729.000 viajeros
por dia en 1994.

Entre las caracteristicas claves de este proyecto estuvo la “readjudicacién de tierras” para reunir los
terrenos necesarios para acomodar el ferrocarril y para urbanizar. En lugar de adquirir todos los
terrenos, Tokyu organizé a los propietarios de la tierra para formar una cooperativa que consolidara
las propiedades, las redesarrollara sin transferir la propiedad, y retornara parcelas mas pequefias
pero con servicios completos a los propietarios. Un aspecto uUnico de este proyecto fue que Tokyu
emprendi6 el total de la construccién sin cobrar a las cooperativas por los trabajos de redesarrollo;
en pago, Tokyu adquirio los sitios reservados para vivienda después de la finalizacion del
redesarrollo. El éxito de la primera fase de readjudicacion aceleré la formaciéon de cooperativas, lo
que llevé a un desarrollo a gran escala del area dentro de un tiempo relativamente corto. Tokyu y
sus filiales promovieron activamente el desarrollo del area en una variedad de formas para
incrementar la poblacion y la cantidad de pasajeros del ferrocarril, lo cual incluyé la venta de
terrenos, la construccion de viviendas, el desarrollo y promocién de centros comerciales, y el invitar
a escuelas a ubicarse dentro del area de desarollo.

Fuente: Padeco. 2000. Study on Urban Transport Development. Documento preparado para la Revision de la
Estrategia de Transporte Urbano. http://wbIin0018.worldbank.org/transport/utsr.nsf/ o http://www.worldbank.org/
transport/.

2.53 Mientras que un mercado libre de tierras puede de este modo mejorar la eficiencia con
la que el uso del suelo es asignado y ajustado a las cambiantes condiciones econdmicas,
existe una tension potencial entre las operaciones del mercado de tierras y el deseo de enfocar
las politicas de transporte para beneficiar a los pobres. Las inversiones en transporte cambian
la estructura de valores de la tierra. Si hay una fuerte competencia por el uso del suelo y la
propiedad esta altamente concentrada, las rentas aumentan y los beneficios por mejoras en el
transporte llegan a los propietarios ricos y no a los ocupantes pobres de la tierra. Las
inversiones enfocadas al transporte pueden, a través de este proceso, simplemente expulsar a
los mas pobres hacia otras localidades mas baratas. Este potencial de redistribucién perversa,
tratado mas ampliamente en el préximo capitulo, enfatiza la necesidad de que el transporte sea
parte de una estrategia integral de desarrollo urbano para evitar que los relativamente mas
acomodados se apropien exclusivamente de los beneficios de las mejoras en transporte. Es
critico que haya algun mecanismo para capturar, para el bien publico, los incrementos del valor
de la tierra que resultan de las inversiones en infraestructura publica.
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J. Coordinacion de Politicas Sectoriales en las Estrategias de Desarrollo de las
Ciudades

2.54 Las implicaciones de que la demanda por transporte sea derivada no estan confinadas
al nivel de estructura general del espacio. También existen importantes implicaciones para la
formulacién de una gama de politicas del sector social y para estructuras institucionales y de
planeacion financiera.

Politicas del sector social

2.55 En la provision de servicios de salud el sector publico domina en muchos paises. Ya
sea que la provision de servicios de salud sea formalmente una responsabilidad nacional o
local, la autoridad local de salud generalmente tiene un alto grado de independencia de las
autoridades municipales. Esto puede tener un numero de efectos adversos. Primero, las
decisiones sobre tamafo y ubicacion de hospitales y clinicas tienden a ser tomadas en el
interés de minimizar los costos del sector de la salud o de mejorar la calidad del servicio de
salud. Se le da menos peso a las consideraciones de accesibilidad a las instalaciones, tanto de
pacientes como de visitantes. Segundo, aun en paises como Bangladesh, donde el impacto de
los accidentes de transito sobre los servicios de salud es muy grande, parece darsele poca
importancia al disefio de estrategias médicas para mejorar la disponibilidad de servicios
médicos, o para aunar los intereses del sector para dar una prioridad mayor a la seguridad vial.

256 En el sector de educacién hay una variedad aun mas amplia de problemas. La
ubicacién de las instalaciones no es generalmente un problema, aunque en algunas ciudades
como Santiago de Chile, la combinacién de politicas liberales de eleccién escolar con la
ubicacién de las escuelas mas atractivas en las areas de ingresos mas altos impone demandas
muy altas al sistema de transporte publico. Ello se acentua a veces por una coincidencia
planificada de los picos de viaje a la escuela y al trabajo, especialmente en los paises con
ingresos mas altos donde algunos padres llevan a sus hijos en automovil a la escuela. Desde el
punto de vista de la operacion del transporte publico este problema tiende a acentuarse por la
tradicional (y a veces obligatoria) provisiéon de tarifas reducidas para estudiantes. Mientras que
el costo financiero de estas tarifas recaiga sobre el presupuesto de transporte, y no haya un
canal institucional a través del cual los intercambios potenciales puedan ser examinados y
negociados, el resultado sera probablemente subdptimo.

2.57 Un conjunto similar de problemas se relaciona con la seguridad social. En algunos
paises existe una base estatutaria o constitucional para establecer una tarifa libre o reducida
para los pensionados o los desempleados, sin alusién ni a cualquier limitacién a tal derecho
(solamente fuera de las horas pico) ni a su financiamiento. Donde esto aplica sélo a los
proveedores del sector transporte publico, tiende a confundir los asuntos para decidir como
organizar mejor los servicios de transporte publico. Particularmente en algunas republicas de la
antigua Union Soviética la proliferacion de concesiones ostensiblemente motivadas por razones
sociales ha jugado una parte significativa en la decadencia de la capacidad de servicio del
transporte publico.

2.58 Las actividades administrativas del sector publico pueden ser utilizadas como un
sector lider, particularmente en las ciudades capitales donde esta concentrado el empleo
gubernamental. Por ejemplo, el trasladar actividades del antiguo distrito central de Mumbai a
nuevas localidades mas al norte en la peninsula puede generar una contribucion muy
importante para mejorar la situacion del transporte en el viejo centro de la ciudad.
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Implicancias para la planificacién institucional y financiera

2.59 Muchos de estos problemas de coordinacion estratégica intersectorial tienen una
dimensioén institucional y una financiera. Institucionalmente exigen canales de coordinacion,
tanto entre funciones como entre jurisdicciones. No es posible proponer un modelo de
estructura institucional aplicable a todos los paises y sistemas politicos. El punto mas critico,
sin embargo, es que deberia existir algin mecanismo o proceso integrador efectivo a través del
cual los problemas se vuelvan explicitos y reciban atenciéon. Algunos principios y modelos
relevantes se tratan en detalle en el capitulo 11.

2.60 Paralelamente con la necesidad de una apropiada coordinacion de responsabilidades
institucionales esta la necesidad de planificaciéon financiera coordinada. El capitulo 10
argumenta a favor de un sistema financiero flexible para el transporte urbano, que permita que
los recursos sean asignados eficientemente entre modos. En algunos casos esto puede
justificar el establecimiento de un fondo para el transporte urbano multimodal. La relacion entre
esa medida, justificada en términos de eficiencia de asignacion de recursos al interior del
sector, y el proceso de distribucion del presupuesto municipal necesita una estructuracion
cuidadosa.

K. Conclusiones: Una Estrategia para el Transporte Urbano en el Desarrollo de
las Ciudades

2.61 Se ha argumentado que las ciudades son los motores del crecimiento econémico en la
mayoria de los paises en via de desarrollo, y que el transporte urbano es el lubricante que
previene que el motor se funda. Desafortunadamente, las condiciones de deterioro del
transporte ya estan dafiando en todo el mundo la economia de numerosas grandes ciudades, y
particularmente de las megaciudades. Como la demanda del transporte es esencialmente una
demanda derivada, el transporte urbano debe ser visto estratégicamente como un componente
integral de la economia de la ciudad y por lo tanto de su estrategia de desarrollo.

2.62 El desempefio econdomico del sector puede ser mejorado por medio de una atencion
mas cuidadosa a los requerimientos del transporte de carga y logistica, como también por
medio de mejoras en la infraestructura, lo cual incluye infraestructura financiada en forma
privada donde sea apropiado. Mientras que las ciudades que se expanden requieren de una
adecuada provision de infraestructura, es fisica y econdmicamente imposible escapar de la
congestién por medio de la construccion de vias en las ciudades mas densas. También se
requieren propuestas estructurales mas amplias. Se puede alentar la desconcentracion de
actividades, pero es dificil de conseguir. La planificacion y gestion de la estructura del uso del
suelo es esencial, pero tiene limitaciones practicas. La liberalizacion de los mercados de la
tierra puede ayudar, pero el impacto directo se debilita severamente por la incapacidad de
internalizar los costos externos del desarrollo. La integracion y coordinacién de las politicas del
sector es también central para el enfoque mas integrado de desarrollo.

2.63 Aunque ninguna politica estructural simple y por su cuenta ofrece una completa solucién
a los problemas relativos al transporte del crecimiento urbano, es posible identificar algunos
elementos de cada politica que pueden ser defendidos como componentes robustos de una
estrategia para transporte dentro de una estrategia de desarrollo urbano. Estos elementos
incluyen:

e Eliminacion de politicas que favorezcan a la ciudad capital junto con inversiones
rigurosamente evaluadas para transporte interurbano fuera de la regién capital
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Desarrollo de una capacidad de planificacion estructural como la base para estrategias de
desarrollo de la ciudad (EDC) explicitas

Provision dentro de los planes estructurales de espacio para infraestructura de transporte
que sea adecuado para la demanda inmediata y también capaz de ser adaptado al
crecimiento de la ciudad

Coordinacion de la planificacion y desarrollo del uso del suelo con aquellos de la
infraestructura de transporte y servicios

Fortalecer las habilidades de control del desarrollo a nivel de la ciudad

Eliminacion de obvias distorsiones de precio en los mercados de tierras y de transporte, lo
cual incluye la introduccion de precios por la congestion por el uso vial y de cobros de los
costos totales de conexion y tasas de impacto por el desarrollo de las tierras

Mejora de la evaluacion de la inversion vial para tener en cuenta los efectos econémicos y
ambientales del transito inducido al evaluar la necesidad de expandir la capacidad
Consideracion estratégica de los beneficios que podrian conseguirse a través de la gestiéon
del transito y de la restriccion de la demanda en el escenario base para la evaluacion de
inversiones viales

Coordinacion de las politicas del sector transporte con las politicas de los sectores a los
que el transporte sirve.





