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RESUMEN

Los centros urbanos a nivel mundial han mostrado en los ultimos afios un crecimiento
exponencial de la densidad poblacional planteando en consecuencia grandes retos relacionados
con la organizacion territorial y la gestion de los recursos, entre ellos, sin duda, los recursos
asociados a satisfacer las necesidades de desplazamiento de los habitantes dentro de las

ciudades.

En particular sobre movilidad urbana, actualmente las ciudades no solamente enfrentan
escenarios de crecimiento poblacional (con el consecuente incremento en la demanda de
servicios de transporte), sino que también enfrentan un escenario caracterizado por la innovacion

aplicada a la oferta de servicios de movilidad en la ciudad.

Para una correcta gestion de la demanda y oferta de los servicios de movilidad urbana
las ciudades deben partir por una evaluacion integral de su situacion actual y un analisis de sus
caracteristicas particulares y como estas caracteristicas pueden afectar la implementacién de

nuevos modelos de transporte urbano.

La evaluacion de la movilidad urbana debe considerar el estudio objetivo de factores
operativos (densidad poblacional, cantidad de automdviles, kilébmetros adecuados para
bicicletas, etc.) pero también debe considerar el estudio de factores subjetivos relacionados con
el comportamiento de los usuarios y sus preferencias a la hora de elegir como desplazarse dentro
de la ciudad.

En el presente estudio, se parte de un andlisis de la actualidad de la movilidad urbana en
diferentes ciudades del mundo marcando un paralelo con la ciudad de Buenos Aires para luego
proponer una serie de instrumentos de evaluacion objetiva y subjetiva de la movilidad en Buenos
Aires. La evaluacion objetiva busca definir criterios operativos que permitan la comparacion
con otras ciudades; mientras que la evaluacion subjetiva se propone desde el estudio del
comportamiento de los usuarios y sus preferencias a la hora de elegir medios de transporte

urbano.
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La propuesta de instrumentos de evaluacién busca brindar herramientas que ayuden a la
formulacion de politicas de gestion en materia de movilidad urbana para la ciudad de Buenos
Aires buscando un sistema sustentable e inteligente de acuerdo con el plan de movilidad
planteado por el gobierno de la ciudad.
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El movimiento de personas cobra mayor importancia en ambitos urbanos donde se
incrementa la densidad poblacional y son cada vez més las personas que buscan desplazarse al
mismo tiempo y dentro del mismo espacio disponible.

Desde el afio 2006, mas de la mitad de la poblacion mundial vive en las ciudades y se
estima que, para el afio 2050, la poblacion urbana llegara al 67% (Deloitte, 2014). Esta tendencia
es aln mayor en regiones como China donde se preveé el nacimiento de nuevas mega ciudades

para la proxima década.

La movilidad urbana es un tema prioritario en los programas de planeacion de las
ciudades de regiones desarrolladas y es uno de los principales puntos a resolver para ciudades
en regiones en via de desarrollo. Todas, sin excepcion, tienen basicamente el mismo reto:
proveer desplazamiento eficiente entre un punto A y un punto B en un contexto de crecimiento

poblacional y restricciones en el espacio disponible para la circulacion.

En los ultimos afios se han implementado diversas alternativas que, directa o
indirectamente, ayudan a mejorar la movilidad urbana. Las clasificaciones habituales sobre este
tema se agrupan en dos grandes grupos: aquellos que buscan eliminar la necesidad de transporte

y aquellos que buscan optimizar los desplazamientos.

En el primer grupo (eliminar la necesidad de transporte) podemos encontrar las
relacionadas con el comercio electrénico y la portabilidad de las comunicaciones que han
permitido el trabajo a distancia. Por ejemplo, la posibilidad de realizar pagos electrénicos desde

el teléfono celular elimina la necesidad de dirigirse al banco a realizar este tipo de tramites.

En el segundo grupo (optimizacion de los desplazamientos) tenemos nuevos modelos de
operacion como lo son las diferentes configuraciones de transporte colectivo urbano, viajes
compartidos y los servicios de transporte por demanda, entre otros. Por ejemplo, buscando la
optimizacion de los recorridos, existen modelos de transporte urbano colectivo donde las rutas
van siendo modificadas de acuerdo a las necesidades de los usuarios mediante complejos

algoritmos de gestion de la demanda. En el mismo sentido, son cada vez mas los modelos
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basados en economia colaborativa, que buscan conectar propietarios de automdviles particulares

que tienen lugares disponibles, con pasajeros demandando servicios de transporte.

A pesar del desarrollo de nuevas alternativas de transporte y nuevos modelos de negocio
adaptados a la movilidad urbana, ninguna de las alternativas puede ser considerada como una
solucién éptima que pueda ser adaptada a todo tipo de ciudad, en cualquier contexto y para todo

tipo de usuario.

Lo que sucede en general es que cada nueva alternativa de transporte urbano entra para
ampliar la oferta disponible. Esto significa que la implementacion de un nuevo modelo no
implica la salida de algin otro que estuviera previamente instalado. En muy pocos casos se
implementa un nuevo sistema de transporte como remplazo de otro. El objetivo mayor se

corresponde con agregar servicios complementarios.

Partiendo de la premisa de que no existe una Unica solucién viable que pueda ser
adaptada en cualquier lugar y contexto, el éxito en la implementacién de soluciones de
movilidad pasa a estar mucho mas relacionado con las preferencias y comportamientos de los
usuarios y con como estas alternativas son integradas a la dinamica urbana previamente

establecida.

En general, la decision de incluir un nuevo sistema de transporte urbano en una ciudad
se basa en criterios objetivos como los costos de implementacion y operacidn y/o en las mejoras
que se puedan obtener en los tiempos de desplazamiento, sin embargo, existen evidencias de la
importancia de aspectos subjetivos como la percepcion de seguridad y la resistencia al cambio
de los usuarios, que pueden definir el éxito de un nuevo modo de transporte o una nueva politica
de movilidad. Un sistema rapido de transporte podria no tener aceptacion dentro de los usuarios

si estos lo perciben como un medio inseguro o costoso.

En este sentido, la ciudad de Buenos Aires no escapa a esta logica. EI gobierno de la
Ciudad ha llevado a cabo numerosos cambios, a diferente escala, para dinamizar la movilidad
urbana, incluyendo la implementacion de nuevos modos de transporte y la ejecucion de nuevas

politicas de promocion o restriccion bajo condiciones especificas.
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Lo explicitado hasta este punto nos lleva a reflexionar cuéles serian las herramientas
necesarias para medir las preferencias en movilidad urbana como instrumento clave que

complemente la vision puramente operativa al momento de formular politicas publicas a tal fin.

El objetivo de esta investigacion es explorar movilidad urbana mediante el analisis de
estudios en la materia y encontrar las preferencias de los usuarios. Se busca analizar cuéles son
los criterios claves que tienen los usuarios a la hora de planear y realizar sus desplazamientos
diarios. En esta linea se pretende identificar oportunidades y obstaculos para la implementacion

de nuevas alternativas de movilidad urbana para la ciudad de Buenos Aires.
Para ello, la presente investigacion se estructura en tres etapas:

La primera describe el estado actual de la movilidad urbana en las diferentes regiones
desde el punto de vista operativo y de eficiencia apoyandose en indicadores difundidos por
diferentes estudios. Dicha descripcion permite trazar un paralelo con el estado de la movilidad

en la ciudad de Buenos Aires identificando fortalezas y debilidades.

En una segunda etapa se abordan aspectos mas subjetivos de la movilidad urbana,
tomando como base diferentes estudios publicados sobre perfiles y comportamiento de usuarios
en otras ciudades del mundo. Se busca plantear variables que puedan ser aplicadas a la

evaluacion de preferencias en movilidad urbana en la ciudad de Buenos Aires.

En la tercera se busca construir un instrumento de medicion basado en las conclusiones
de las etapas anteriores que permita medir la preferencia de movilidad urbana de la Ciudad de
Buenos Aires incluyendo herramientas que sirvan de marco para la formulacion de politicas

publicas a tal efecto.

El presente trabajo tiene un disefio l6gico de investigacion exploratorio y pretende
identificar caracteristicas existentes en temas de movilidad urbana, su correlato con la dindmica

en la Ciudad de Buenos Aires y la posibilidad de construir un instrumento de medicion.
El estudio se basa en el andlisis de fuentes secundarias mencionadas en la bibliografia.

El alcance del tema de la presente investigacion esta limitado al ambito de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires considerando los modos de transporte que tienen la posibilidad de
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operar parcial o totalmente por su territorio. Asimismo, la poblacion considerada se limita a
todas aquellas personas que durante los dias habiles realizan desplazamientos dentro de los
limites de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires incluyendo aquellos que podrian iniciar o
terminar su viaje en la provincia de Buenos Aires pero que, durante algin momento de su
trayecto, ingresan al ambito de la Capital Federal. Se observaran los estudios realizados a tal

efecto y politicas publicas desde el afio 2009 hasta 2015.
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CAPITULO I - ALCANCE Y DEFINICIONES

En este capitulo se expondran las definiciones conceptuales a ser utilizadas en la

investigacion.

En este sentido, entendemos por movilidad la capacidad de moverse o al desplazamiento
de una persona entre un origen y un destino, derivando en movilidad urbana cuando estos

desplazamientos son efectuados dentro de los limites de las ciudades o urbes.

Sin embargo, actualmente, la definicion de movilidad urbana tiene un sentido mucho
mas amplio que cubre no solo el simple deslazamiento de personas entre origen y destino sino
también las interacciones que se producen durante estos desplazamientos entre los propios
viajantes y entre ellos, y la infraestructura urbana. EI compendio de buenas practicas en
movilidad urbana publicado por el National Institute of Urban Affairs (NIUA, 2015) define
movilidad como el movimiento eficiente de personas y bienes a través de medios de transporte
eficientes, ecol6gicamente sustentables, seguros y asequibles que contribuyan a mejorar la

equidad social, la salud publica y la productividad en las ciudades.

Para efectos de la presente investigacion, se considera por movilidad urbana el uso de
recursos por parte de los habitantes de una ciudad para satisfacer sus necesidades de
desplazamiento y las consecuencias que el uso de estos recursos pueda tener. El término
recursos abarca, entre otros, el espacio fisico para el desplazamiento y estacionamiento de
vehiculos, el tiempo y la informacion necesaria para planear y realizar los viajes, el costo total
del transporte, la emision de particulas contaminantes y el costo de oportunidad de las
actividades que se dejan de hacer durante los desplazamientos urbanos. Una gestion apropiada
de la movilidad urbana busca satisfacer las necesidades de desplazamiento de los usuarios de

manera equitativa y segura mediante un uso eficiente de los recursos disponibles.

Por preferencias en movilidad urbana se hace referencia al conjunto de acciones que son
tomadas de manera preponderante por los usuarios de servicios de transporte en un espacio

urbano, en este caso la ciudad de Buenos Aires. El conocimiento de estas preferencias permitiria
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definir perfiles de comportamiento que facilitan la formulacion de politicas de gestion de la

demanda de servicios de transporte.

La gestion de la demanda de servicios de movilidad urbana, es entendida como el
conjunto de acciones que buscan influir en la intensidad, horarios y distribucion espacial de la
demanda (Cheung, 2011). Como ejemplos podemos contemplar la peatonalizacién de calles en

el centro de la ciudad, la designacion de carriles exclusivos o la promocion al uso de bicicletas.
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CAPITULO Il - MOVILIDAD URBANA EN EL MUNDO

11.1 Consideraciones generales sobre movilidad

En este capitulo se realiza una descripcion de las principales innovaciones en movilidad
urbana que han sido implementadas alrededor del mundo recorriendo las diferentes regiones,
para posteriormente culminar con una descripcion del estado de la movilidad en la ciudad de

Buenos Aires.

La descripcion para cada una de las regiones se realiza tomando como base los resultados
del estudio sobre el futuro de la movilidad urbana publicado por Arthur D Little en 2014 (D
Little 2014).

Las alternativas de movilidad actualmente disponibles pueden ser divididas entre medios
no motorizados y motorizados. Dentro de los no motorizados se consideran los desplazamientos
que se realizan caminando y mediante el uso de bicicletas. Dentro de la categoria motorizados,
se cuentan tanto los medios rodantes (automdviles, motocicletas, buses, etc.) como los que se
desplazan por rieles y otros tipos menos comunes a nivel urbano como transportes fluviales o

aéreos.

Otra clasificacion adicional es entre medios privados y publicos. El punto de divisién se
marca con la responsabilidad de los gobiernos citadinos de proveer servicios de transporte
mediante la regulacion de la oferta representada, principalmente, por los medios masivos y

algunos esquemas individuales como el servicio de taxis. Estos son los medios publicos.

La categoria de medios de transporte privado esta representada por vehiculos y

motocicletas de uso particular.

Sin embargo, existe una creciente tendencia a que privados empiecen a proveer servicios
de transporte urbano. Bajo este esquema se encuentran modelos de reciente implementacion de
servicios de transporte por demanda o transporte compartido (como Uber, Cabify, lyft, entre

otros) y el alquiler de vehiculos por periodos cortos (Car2go, Drivenow, Fleety, entre otros).
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En este sentido varias empresas automotrices han decidido iniciar proyectos
relacionados con movilidad para extender el campo de accion y pasar de ser solo proveedores
de productos para el transporte a ser proveedores de servicios de transporte. Dentro de este
esquema podemos nombrar a BMW con “iVentures”, Cadillac con “Super cruise”, Volkswagen
con “Quicar”, Peugeot con “MU “o el programa de Ford “25 proyectos de movilidad” que busca
experimentar con 25 proyectos diferentes alrededor del mundo buscando la mejor manera de
establecer un servicio de movilidad. Este concepto es conocido por su sigla en inglés como
MaaS (movilidad como servicio).

La introduccién de estas variantes se ve relacionada a los cambios tecnoldgicos
disponibles para los usuarios. La portabilidad de las comunicaciones y la facilidad de acceso a
la informacién han habilitado la entrada de privados al mercado de la movilidad aprovechando
las debilidades de los medios publicos tradicionales en cuanto a disponibilidad, seguridad,
previsibilidad, facilidad de acceso y facilidad de pago, entre otros.

Con estos nuevos servicios, se empieza a fortalecer el concepto de proveer servicios y
no productos de movilidad para poder brindar una mejor adaptacion a las necesidades de los

usuarios.

Una categoria mas adelante en innovacion de sistemas de movilidad se encuentras los
sistemas basados en el empleo de vehiculos autonomos. Si bien hasta el momento solo existen
algunos pocos esquemas implementados a nivel experimental, la opcién tecnoldgica es una
realidad a la espera de la consolidacion contextual, regulatoria y de infraestructura para su uso.
Esta opcion viene a llenar los vacios en versatilidad y seguridad que dejan muchos de los medios
tradicionales privados motorizados proporcionando un medio de transporte individual seguro

con la posibilidad de realizar actividades alternas durante los tiempos de viaje.

De la descripcién de los diferentes medios disponibles de transporte se evidencia que
cada uno de ellos por si solo no proporciona una solucion integral a los problemas de movilidad
urbana, cada uno tiene ventajas y desventajas que varian de acuerdo al contexto en el cual son

implementados y de las caracteristicas o perfiles de sus usuarios.

Una evaluacion sobre el estado actual de movilidad urbana a nivel mundial es provista

por el estudio publicado sobre este particular por Arthur D Little (Arthur d Little, 2014). Este
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estudio define 11 criterios asociados con la madurez de las ciudades en temas de transporte y

otros 8 criterios asociados con el desempefio objetivo de las mismas.

Los criterios relacionados con madurez hacen referencia al papel del sector pablico en
las politicas de movilidad y la participacion de los diferentes modos de transporte en la dindmica
urbana de cada ciudad.

Por su parte, los criterios asociados al desempefio muestran datos objetivos como la
cantidad de emisiones contaminantes, fatalidades asociadas al transporte, entre otros. El estudio
se realiz6 mediante la evaluacion de 84 ciudades alrededor del mundo compuesto por las 40
ciudades del C40 (grupo de 40 mega ciudades lideres en acciones para combatir la emisién de
gases de invernadero); mas un grupo de 24 ciudades seleccionadas de acuerdo a su PBI y 20
ciudades més elegidas por ser ejemplo de buenas précticas en movilidad urbana.
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Tabla 1. Criterios de evaluacion de madurez segun estudio Arthur D. Little.

Criterio

Descripcion

Atractivo financiero del transporte
publico

Participacion del transporte pablico

Participacion de modos no
contaminantes

Densidad de calles

Densidad de ciclo vias

Densidad poblacional urbana

Penetracidn de tarjetas inteligentes

Desempenfio sistema de bicicletas
compartidas

Desempefio sistema de automoviles
compartidos

Frecuencia del transporte publico

Iniciativas del sector publico

Relacion entre el costo de realizar 5 kilometros en transporte
publico y realizarlos en transporte privado

Porcentaje del total de viajes que son realizados mediante
transporte publico

Porcentaje del total de viajes que son realizados caminando
0 mediante el uso de bicicletas

Relacion entre la cantidad de kildmetros de calles de uso
puUblico vy la superficie de la ciudad (Km/Km?)

Relacién entre la cantidad de kilémetros destinados al uso
de bicicletas y la superficie de la ciudad (Km/Km?)

Habitantes por Km? en el area urbana (solo superficie
urbanizada, se descuentan lagos, rios, bosques, etc.)

Relacion entre la cantidad de tarjetas inteligentes y la
cantidad de personas

Cantidad de bicicletas bajo modelos de uso compartido por
habitante

Cantidad de automdviles bajo modelos de uso compartido
por habitante

Frecuencia de la linea de transporte de mayor demanda

Evaluacion cualitativa de las iniciativas publicas
relacionadas con sustentabilidad, combustibles alternativos,
multimodalidad, e infraestructura
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Tabla 2. Criterios de evaluacion de desempefio segun estudio Arthur D. Little.

Criterio Descripcién

Emisiones de CO; relacionadas con el

Emisiones de didxido de carbono por habitante
transporte

Promedio aritmético anual de las concentraciones diarias

Concentracion de NO, de NO,

., Promedio aritmético anual de las concentraciones diarias
Concentraciéon de PM10

de PM10
Fatalidades relacionadas con el Ndmero de muertes anuales asociadas con el transporte en
transporte la ciudad
Incremento en la participacion del Incremento en el porcentaje del total de viajes que son
transporte publico realizados mediante transporte publico
Incremento en la participacion de Incremento en el porcentaje del total de viajes que son
modos no contaminantes realizados caminando o mediante el uso de bicicletas

Total de minutos utilizados por una persona para

Tiempo promedio de viaje .
PO P J trasladarse de su casa al trabajo

Densidad de vehiculos registrados Cantidad de vehiculos motorizados por persona

Ademas de los criterios especificos de evaluacion, el estudio plantea recomendaciones
y observaciones enmarcadas en 4 dimensiones fundamentales para el desarrollo de la movilidad

urbana. Estas dimensiones son:

e Vision estratégica
e Gestidn de la oferta
e Gestion de la demanda

e Politicas de financiacion.

La dimension relacionada con vision estratégica trata la necesidad de plantear desde el
inicio el modelo de ciudad al cual se quiere llegar. Resalta también la necesidad de establecer

un plan maestro con objetivos y politicas claras que permitan la coordinacién de diversos
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sectores hacia un fin comun. Solo la formulacion de un plan estratégico permite la integracion

de recursos en pro de la satisfaccion de las necesidades de transporte.

También se destaca la importancia de la gestion de la oferta. Desde este punto de vista
de la oferta se menciona la necesidad de ampliar las alternativas de medios de transporte de
manera integral, pero también en la necesidad de brindar valor agregado a los usuarios

enriqueciendo la experiencia de viaje.

En lo relacionado con la demanda, el estudio menciona la necesidad de medidas que

puedan influenciar el comportamiento de los pasajeros y sus necesidades de transporte.

Finalmente, es necesaria una base solida sobre la cual se pueda llevar adelante el plan
maestro de movilidad, la gestion de la demanda y la oferta. Esta base esta constituida por el
respaldo financiero que se debe otorgar a las diferentes iniciativas. Debe partir desde una
operacion sostenible econémicamente y desde la exploracién de alternativas de financiamiento

en conjunto con entes privados y en sectores complementarios al transporte publico.

De acuerdo a los criterios de evaluacion (Tabla 1 y Tabla 2), se fija una escala con un
puntaje maximo de 100 el cual podria ser obtenido por una ciudad que logre el mejor desempefio

dentro de la poblacién para cada una de las categorias evaluadas.

El promedio total del estudio es de apenas 43.9 puntos lo que significa, al menos en la
teoria, que, en promedio, las ciudades observadas logran menos de la mitad del potencial que
podrian llegar a alcanzar si implementaran las mejores précticas reportadas para cada categoria.

La Tabla N° 3 muestra las 10 ciudades de mejor desempefio con su respectivo puntaje

(el puntaje para todas las ciudades evaluadas puede ser observado en el anexo N° 1).
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Tabla 3. Las 10 ciudades de mejor desempefio de acuerdo con el estudio de Arthur D. Little

Ranking Ciudad indice
1 Hong Kong 58,2
2 Estocolmo 57,4
3 Amsterdam 57,2
4 Copenhague 56,4
5 Viena 56
6 Singapur 55,6
7 Paris 55,4
8 Zurich 54,7
9 Londres 53,2
10 Helsinki 53,2

Fuente Arthur D. Little (2014)

Vemos que la ciudad con mejor desempefio es Hong Kong con un puntaje de 58,2.

Buenos Aires ocupa el lugar 48 con 42.4 puntos.

A continuacion, analizaremos la movilidad urbana en las diferentes regiones del mundo.

I1.2 Presente de la movilidad urbana en Norteamérica

En el caso de Norteamérica se tienen dos escenarios de movilidad urbana contrapuestos
en muchos aspectos. A pesar de contar con algunas de las ciudades mas innovadoras en términos
de movilidad urbana como New York, San Francisco o Montreal, la region, en general, se
caracteriza por tener un modelo de ciudad mas enfocado en el uso del auto particular como

solucion de transporte.

Dentro de la misma regidn se encuentra el caso de New York donde para el afio 2009 el
30% de los desplazamientos por motivos de trabajo eran realizados mediante el uso de transporte
publico, y, casos como Houston donde para el mismo afio la participacion del transporte publico

en el total de viajes era de apenas 2.2 % (U.S. Census Bureau, 2010).

Tradicionalmente Norteamérica ha sido la region con méas automoviles particulares per

capita siendo Estados Unidos el caso mas representativo de esta situacion. Sin embargo, de
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acuerdo con lo reportado en la literatura, la tenencia de automdvil es una preferencia que tiende
a disminuir principalmente entre los jovenes. Esta tendencia es reflejada en la disminucion de
indicadores como la cantidad de kildmetros recorridos por afio y la cantidad de nuevas licencias
de conduccion otorgadas. Se estima que en Estados Unidos la cantidad de licencias de
conduccion decrecio un 9% entre 1995 y el 2010 dentro del grupo de hombres de 20 a 30 afios
y hasta un 20% considerando hombres menores de 20 afios (Le Vine, 2014). Asimismo, la
cantidad de vehiculos por persona, por conductor y por hogar ha mostrado cifras decrecientes
en los Gltimos afios, segun los datos publicados por Sivak (citados por Bouton et al., 2015).
Entre el 2006 y el 2012 la cantidad de vehiculos por persona en Estados Unidos cay6 un 6,3%
evidenciando una tendencia similar al observar la cantidad de vehiculos por hogar que presentd

una disminucion del 5,9% en el mismo periodo.

A pesar de las diferencias en planeamiento urbano que cada ciudad pueda tener, en la
region de Norteamérica conviven varios modelos de transporte urbano, ademas de los publicos
tradicionales (trenes, buses, taxi, etc.). La mayoria de las ciudades cuenta con oferta de servicios
de movilidad compartida. Por ejemplo, para enero de 2015 el nimero de usuarios de servicios
de autos compartidos solo en el esquema B2B (Business to Business) superaba el millén y medio
entre México, Estados Unidos y Canada (Helper, 2015). Norteamérica es también escenario de
diversas alternativas aun en fase experimental como flotas de vehiculos autbnomos y complejas
redes de comunicacion entre vehiculos (conocido como comunicacion V2V) y de vehiculos con

la infraestructura urbana (conocidos como comunicacion V21).

A continuacion, veremos como es la movilidad en Europa

11.3 Presente de la movilidad urbana en Europa

A diferencia de Norteamérica, en Europa el modelo urbano de la mayoria de las
principales ciudades estd enfocado en el uso de alternativas sustentables no motorizadas
(caminar y bicicletas) y no en el automdvil particular, dando gran importancia a la integracién
entre los diferentes modos de transporte pablico. De acuerdo con el estudio de movilidad urbana
publicado por Arthur D Little (Arthur D Little 2014), ocho de las diez ciudades con mejor indice
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de movilidad son europeas con un puntaje promedio entre ellas de 55.4 puntos (el promedio

general de todas las ciudades estudiadas es de 43.9).

La participacion de modos de transporte no motorizados dentro del total de viajes
realizados es mucho mas alta que en otras regiones del mundo dando gran importancia al uso de
la bicicleta. Dentro de las alternativas motorizadas, la mayoria de las ciudades muestra un uso
equilibrado de medios publicos y privados de transporte; en las principales ciudades la
participacion de medios privados no excede el 35% siendo muchos de ellos vehiculos
pertenecientes a flotas privadas de autos compartidos. En promedio, en los paises miembros de
la Comunidad Econémica Europea se tiene un vehiculo particular por cada dos habitantes (segin
datos publicados por ACEA para el afio 2013 (ACEA, European Automobile Manufacturers

Association).

Europa es también uno de los principales escenarios para la implementacion y
experimentacién de nuevos modelos de movilidad principalmente relacionados con medios no
motorizados y con esquemas de vehiculos compartidos; la mayoria de ciudades cuenta con
extensas redes habilitadas para el uso urbano de bicicletas (incluyendo proyectos para la
construccidn de autopistas exclusivas para bicicletas), ademas de varios esquemas de vehiculos
compartidos y algunas innovaciones en fases primarias como los servicios de buses por demanda
donde el recorrido de los vehiculos de transporte colectivo es determinado de manera Optima
por un algoritmo que procesa datos de demanda, estado del trafico, y unidades disponibles para

el transporte.

A pesar del desarrollo e innovacion presente en paises como Francia, Holanda, Finlandia
y Alemania, entre otros; aun hay grandes retos en movilidad para ciudades del este Europeo.
Segun el indice de movilidad propuesto por Arthur D Little (2014), en general, las ciudades del
Este de Europa tienen resultados inferiores a los reportados por ciudades occidentales, en parte
por una menor presencia de modos alternativos de transporte y un crecimiento urbano menos

ordenado.

Un desafio interesante lo plantea la integracion de actores privados al mercado de la

movilidad urbana. En ciudades como Madrid o Paris existe una gran resistencia por parte de
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agrupaciones de taxistas contra la entrada de servicios de transporte por demanda o plataformas

de contratacion de servicios de transporte mediante aplicaciones para celular como Uber o Lyft.

En general, la movilidad urbana en Europa se caracteriza por tener baja dependencia del
automovil particular y por dar gran importancia al uso de modos de transporte no contaminantes,
principalmente la bicicleta. El uso del automdvil particular como medio de acceso a los centros
urbanos es desincentivado por las caracteristicas propias del disefio urbano pero también por la
implementacion de restricciones a la circulacion; estas condiciones favorecen la aparicion de
nuevos modelos de movilidad cuya implementacion cuenta con gran apoyo de los gobiernos

locales

11.4 Presente de la movilidad urbana en Asia

Una de las principales caracteristicas que afectan la movilidad en la region asiatica es el
nacimiento y crecimiento acelerado de nuevas ciudades en China e India. Se estima que para el
afio 2030 nueve nuevas ciudades chinas entraran en el grupo de las 50 ciudades méas grandes del
mundo en términos de producto interno bruto llegando a un total de 17 ciudades que
representaran el 40% del PBI de este grupo de 50 (Oxford Economics, 2014).

Por otra parte, las diferencias culturales entre paises de la misma region hacen que sea
dificil identificar una tendencia general para el futuro de la movilidad en Asia. Cada pais ha
tenido un abordaje diferente del modelo de ciudad que planean tener, aunque tienen algunos
puntos en comun como la necesidad de implementar soluciones sustentables dados los altos
niveles de contaminacion y el énfasis en los medios de transporte publico, principalmente
aquellos sobre rieles cuya participacién es mayoritaria en el total de viajes realizados en las

principales ciudades de China, Japon y Corea.

Otra manifestacion de las diferencias culturales es observada en el porcentaje de jovenes
(Generacidn Y) que planean comprar automovil en los proximos 5 afios. Mientras que en China
e India este porcentaje asciende al 80%, en Japdn, menos de la mitad de los jovenes planea tener
auto. Estas diferencias, en parte, son explicadas por diferentes niveles de acceso a los medios de

transporte publico y por las diferencias en el desarrollo econémico que cada pais ha tenido. En
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algunas regiones, el auto particular sigue siendo considerado un simbolo de estatus social al cual

no se tenia acceso hasta hace poco tiempo.

El presente de la movilidad urbana en Asia tiene dos realidades muy diferentes; en un
primer escenario, se encuentran las condiciones presentes en ciudades como Tokio, Seul u Hong
Kong donde es notable el desarrollo en movilidad urbana con sistemas de transporte altamente
eficiente e integrado entre si. Este desarrollo es evidenciado en la eficiencia ejemplar del
transporte urbano de Hong Kong o en el desarrollo de los sistemas sobre rieles en Seul o los
incentivos impositivos implementados en Japdn para promover el uso de vehiculos de tamafio

reducido (K-cars).

De otro lado, aparte de las ciudades previamente descriptas, Asia enfrenta un continuo y
rapido crecimiento de los centros urbanos, sumando cada vez mas habitantes quienes a su vez
cuentan con mayor acceso a medios de transporte particular individual como automoviles y
motocicletas. Varios de los centros urbanos en India, Tailandia o Filipinas, entre otros, son

reconocidos por su densidad poblacional y el caos de trafico que deben enfrentar.

I1.5 Presente de la movilidad urbana en Suramérica

El manejo de la movilidad urbana es uno de los principales retos que enfrentan las
ciudades de Suramérica. La mayoria de ellas ha tenido una expansién poco ordenada donde el
transporte privado individual ha tenido gran crecimiento en los Gltimos afios, principalmente, en
la categoria de motocicletas de bajo y medio cilindraje. Los medios de transporte publicos ain
muestran informalidad en varias ciudades y, en otros casos, los sistemas de Buses de Transito
Rapido (BRT) tienen colmada su capacidad. Las nuevas alternativas de transporte urbano que
pueden ser observadas en otras regiones, en general, estan ausentes en las urbes suramericanas,
salvo algunos casos aislados y de caracter experimental en ciudades como S&o Paulo, Santiago

de Chile y Bogota.

En cuanto a medios de transporte publico colectivos, ademas del esquema tradicional de
vehiculos con rutas y frecuencias predeterminadas sobre carriles mixtos, las principales ciudades
suramericanas han implementado sistemas de transporte masivo con buses con carriles

dedicados. Si bien los casos de Curitiba y Bogota han servido como ejemplos de implementacion
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de este tipo de sistemas de transporte, aun existen oportunidades de mejora en la ampliacion del

sistema y en su integracion con los demas modos de transporte disponibles.

En general, laregion, muestra deficiencia en los medios de transporte sobre rieles. Varios
centros urbanos no tienen sistemas de metro o trenes urbanos y en muchos casos, las lineas que
sirven como ingreso y egreso de la ciudad se encuentran desmanteladas o subutilizadas. A pesar
del estado actual de los sistemas férreos de transporte urbano es de resaltar las inversiones que
en este sentido estan en curso en la region; incluyendo la construccion de nuevos sistemas de

metro como en Lima o Bogota y la ampliacion de lineas existentes.

La oferta de movilidad privada esta centrada principalmente en los servicios de
transporte colectivo provisto por privados a un grupo cerrado de usuarios, como por ejemplo,
vehiculos colectivos pagos por empresas para proveer transporte a sus empleados; La oferta de
plataformas que posibilitan los viajes compartidos, tipo “pooling”, en general, esta dirigida a
grupos de afinidad previamente establecidos o agrupaciones privadas. Aun no se tiene una

amplia difusion de este tipo de servicios al publico.

En la regién todavia no se han implementado esquemas de alquiler de vehiculos del tipo
pay per use donde sea posible rentar y conducir vehiculos pertenecientes a una flota privada por
periodos cortos de tiempo (por ejemplo Zipcar, Drivenow, entre otros). EXxisten proyectos en
fase experimental para operar esta clase de sistemas en Santiago de Chile y algunas ciudades de
Brasil pero aun sin expectativas de ofrecer servicios a los niveles en los cuales se opera en
ciudades de Norteamérica o de Europa. Teniendo en cuenta el insipiente desarrollo de estas
alternativas en la versién B2C (Business to Costumer) la implementacion de esquemas de

alquiler entre particulares, esquema P2P (Peer to Peer) es alin mas lejana.

De la misma manera que se observa en algunas ciudades de Europa, en Suramérica
existen grandes retos para lograr la aceptacion e integracion de proveedores privados de
servicios de movilidad. Gobiernos locales y asociaciones de taxistas han mostrado su oposicion
a la entrada de este tipo de alternativas, resistiendo su ingreso mediante regulaciones especiales

0 medidas de fuerza en contra de su aparicion.

Las condiciones y caracteristicas especificas de Suramérica imponen grandes retos, pero,

son también un contexto propicio para la innovacion en la creacién e implementaciéon de
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soluciones de transporte urbano. Como fue mencionado previamente, Curitiba y Bogota han
sido consideradas ejemplos en la operacion de sistemas BRT. En el mismo sentido, estudios
como el publicado por el National Institute of Urban Affairs (NIUA, 2015) destaca el plan de
peatonalizacion puesto en marcha por el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires en algunas
calles del centro de la ciudad. En cuanto a nuevos modos de transporte, se destacan los sistemas
de “Metrocable” implementados en las ciudades colombianas de Medellin y Manizales. Alli,
como respuesta a las dificiles condiciones geograficas se implement6 un sistema de teleféricos

urbanos adecuadamente integrados al resto de modos de transporte urbano.

El estudio sobre movilidad urbana de Arthur D. Little (2014) ubica a Santiago de Chile
como la ciudad suramericana de mejor desempefio en la region otorgandole un puntaje de 47,1.
El estudio evidencia un desempefio equilibrado de Santiago de Chile en todas las categorias de
evaluacion siendo especialmente notable la participacion de los modos no motorizados dentro
del total de viajes realizados en la ciudad y la cantidad de autos por habitante, reflejado también
este Ultimo resultado en el aumento de la participacion del transporte publico en el total de viajes

respecto a la primera edicién del estudio de Arthur D. Little en el 2011.

Tabla 4. Indice movilidad urbana Suramérica, Arthur D. Little

Ranking Ciudad indice
30 Santiago de Chile 47,1
32 Bogota 46,3
34 San Pablo 45,7
39 Curitiba 44,0
40 Rio de Janeiro 44 4
44 Lima 435
48 Buenos Aires 42 4
58 Caracas 40,1

11.6 Presente de la movilidad urbana en la ciudad de Buenos Aires

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA) tiene poco mas de 3 millones de
habitantes, pero, este numero es duplicado al contabilizar la cantidad de personas que se
desplazan diariamente dentro de la ciudad, segun datos publicados en la encuesta de movilidad
urbana (Enmodo, 2009). Todos los dias se realizan méas de 16 millones de viajes que afectan de
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alguna manera el espacio de la CABA. De estos viajes, cerca de 5 millones tienen origen y

destino dentro de los limites de la Ciudad (sin pasar por la provincia de Buenos Aires).

La oferta de medios de transporte publicos colectivos esta compuesta por una red
ferroviaria con siete ramales que ingresan a la ciudad desde distintos puntos en la provincia de
Buenos Aires y 6 lineas subterraneas de metro (Subte); Adicionalmente se cuenta con una red
de colectivos con méas de 140 lineas varias de ellas operando bajo el sistema BRT (Bus Rapid
Transit) desplazandose por carriles de uso exclusivo en 6 corredores (Metrobus). La oferta
publica colectiva se complementa con servicios de microbuses (Combis) que prestan servicios

desde y hacia puntos en la provincia de Buenos Aires.

En cuanto a servicios publicos individuales de transporte motorizado la oferta esta
principalmente limitada al sistema de taxis. En la CABA, la cantidad de vehiculos habilitados
como taxis se ha mantenido mas o menos constante en los Gltimos 15 afios, segun los datos
reportados por el Ministerio de Hacienda de la Ciudad son cerca de 40 mil las unidades
habilitadas. La oferta de transporte individual motorizado se complementa con el servicio de
remises donde vehiculos con chofer son alquilados para trayectos y horarios que son
programados con anticipacion con un costo establecido de acuerdo a las zonas de origen y
destino. Este servicio comprende cerca de 3700 vehiculos habilitados dentro de la Ciudad de

Buenos Aires al afio 2014.

En los dltimos afios se ha impulsado de manera significativa el uso de la bicicleta como
medio de transporte urbano. Actualmente la ciudad cuenta con una red de infraestructura ciclista
que se extiende por 130 Km, y que representa el 3% del total de viajes realizados dentro del
espacio de la Capital Federal segun los datos publicados por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID, 2015). En términos comparativos el uso de la bicicleta tiene gran aceptacion
como alternativa de movilidad ubicando a Buenos Aires en el cuarto puesto del ranking
latinoamericano de uso de la bicicleta publicado por el BID (BID, 2015). Sin embargo, existen
grandes retos principalmente en la integracién con otros medios de transporte disponibles en la
ciudad. Hoy en dia, las personas que deciden hacer uso de la bicicleta en sus desplazamientos,
se encuentran con la imposibilidad practica de combinar con otros modos de transporte, no

existen medios de transporte publico con la capacidad de transportar bicicletas o
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estacionamientos habilitados en las estaciones de trenes o subterraneos que estén integrados en

términos de infraestructura y medios de pago.

Complementando las alternativas no motorizadas de desplazamiento urbano, los viajes
realizados a pie se estiman superiores al 25% del total de viajes dentro de la ciudad de Buenos
Aires siendo un modo principalmente complementario de otros como el sistema de subterraneos,
segun datos publicados en la encuesta de movilidad urbana Enmodo 2009 (ENMODO, 2009).
El 51% de los usuarios de Subte camina entre 1 y 5 cuadras antes de ingresar al sistema y un

62% recorre una distancia similar al salir del mismo.

De los datos publicados por la encuesta de movilidad urbana Enmodo 2009 (ENMODO,
2009), se extrae que la cuarta parte de los viajes dentro de la ciudad de Buenos Aires son
realizados mediante el uso de medio de transporte motorizado privado (en todos sus modos
disponibles, automovil particular, motocicleta, transporte colectivo privado, etc.)
principalmente automovil particular. Argentina es uno de los paises de la regién con menos
cantidad de habitantes por automovil (mayor cantidad de automdviles per capita) estando mas
de la mitad de ellos concentrados en la provincia de Buenos Aires y CABA. Existen algunas
compafiias que facilitan el contacto entre conductores con lugares disponibles en sus
automoviles y personas con necesidad de transporte en rutas similares (pooling). Sin embargo,
esta alternativa para el ambito urbano esta actualmente enfocada a proveer dichos servicios a
grupos previamente establecidos como empresas 0 agrupaciones sociales sin mayor difusién a

usuarios independientes sin una relacion previa.

El estudio sobre el futuro de la movilidad de Arthur d Little (Arthur D Little, 2014) ubica
a Buenos Aires en el puesto 48 dentro de las 84 ciudades analizadas que a su vez equivale al
puesto numero 7 dentro de las 9 ciudades latinoamericanas consideradas en la evaluacion. La
Ciudad Autonoma de Buenos Aires puntda en el primer lugar en aspectos relacionados con la
infraestructura destinada al uso de bicicletas como la cantidad de kilometros de ciclo-rutas
respecto del area total de la ciudad (322 Km/km? considerando solamente los carriles exclusivos
para circulacion de bicicletas) y la cantidad de unidades disponibles para el uso en sistemas de
bicicletas compartidas.
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Dentro de los puntos en los que la puntuacion de la Ciudad de Buenos Aires es mas baja
se encuentra la participacion de medios de transporte no contaminantes dentro del total de viajes
realizados diariamente, esto es, qué porcentaje de viajes se realizan diariamente caminando, en
bicicleta o en otros medios no contaminantes. Si bien la participacion de la bicicleta es superior
al promedio de la region, es baja en otros medios no contaminantes y nula para el caso de

vehiculos eléctricos.

Otro de los puntos donde la calificacion es baja es el desempefio de sistemas de vehiculos
compartidos del tipo B2C (Business to Customer, donde una compafiia renta por periodos cortos
vehiculos de su propiedad). Actualmente en Buenos Aires no existen este tipo de alternativas de
movilidad. Dentro de las ciudades analizadas por Arthur d Little, solo San Pablo y México

cuentan con sistemas de autos compartidos.

Una vez realizada la descripcion del estado presente de la movilidad urbana en las
diferentes regiones del mundo, en el préximo capitulo se abordan las principales tendencias que

delinearan el futuro de la movilidad en los &mbitos urbanos.
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CAPITULO 111 - TENDENCIAS GLOBALES AFECTANDO LA
MOVILIDAD Y POSIBLES ESCENARIOS FUTUROS

Luego de la descripcidn del estado de la movilidad urbana en varias regiones del mundo,
en este capitulo expondremos y analizaremos las tendencias globales que afectan la movilidad

y los escenarios posibles.

Existe una serie de caracteristicas y hechos que se manifiestan de manera comun en
diferentes centros urbanos convirtiéndose asi en tendencias que permiten pronosticar

comportamientos y preferencias en diversos aspectos entre ellos la movilidad urbana.

La primera parte de presente capitulo proporciona una descripcion de las tendencias
asociadas con la rutina de los centros urbanos y como estas pueden influir en la movilidad urbana
presente y a mediano plazo. Se mencionan hechos como el aumento de la poblacién urbana, la
evolucion tecnoldgica aplicada a las comunicaciones y el creciente interés por la adopcion de

habitos saludables y patrones de consumo responsable.

Tal como fue mencionado en la Introduccion, hoy en dia, mas de la mitad de la poblacién
mundial vive en los centros urbanos y se espera que para el afio 2050 el total de poblacion urbana
a nivel mundial ascienda al 67% (Deloitte, 2014). De acuerdo con un estudio realizado por
Oxford Economics (Oxford Economics, 2014) se pronostica que para el afio 2030 las 750
ciudades més grandes del mundo representaran el 35% de la poblacién mundial, generando mas
del 60% del PBI mundial. En el camino para llegar a ese nivel de urbanizacion se estima que se
requieren 540 millones de m? adicionales en espacio de oficinas y 240 millones de puestos de

trabajo.

Teniendo en cuenta que la mayoria de ciudades no tiene superficie terrestre sobre la cual
extenderse; el aumento en cantidad de habitantes es también un aumento en la densidad
poblacional de las ciudades; mayor cantidad de personas viviendo en un mismo espacio fisico

representa a su vez una mayor demanda de servicios de movilidad.

Producto de la hiper urbanizacién, la mayoria de las ciudades esta enfrentando el

problema de tener una gran cantidad de personas con la necesidad de desplazarse entre los
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mismos puntos criticos de la ciudad (destinos similares) y en los mismo horarios (horas pico);
problema que se evidencia en el incremento de las congestiones vehiculares, mayor tiempo de
desplazamiento y una oferta de medios de transporte que se queda deficitaria ante la demanda

de servicios.

En segundo lugar, el desarrollo tecnoldgico aplicado a las comunicaciones representa
otra de las tendencias que afectan a la movilidad urbana. La consolidacion de las redes de
telefonia celular y el crecimiento en el uso de dispositivos moviles con capacidades de
geolocalizacion y pago electronico abren, sin duda, un mundo de oportunidades para nuevos

modelos de servicios de movilidad en el ambito urbano.

En particular, la caracteristica de portabilidad que identifica las comunicaciones
actuales, ha motivado que los usuarios de casi cualquier producto o servicio demanden
informacién en todo momento y en todo lugar. Como nunca antes, los consumidores actuales
son consumidores altamente informados. Este aumento en la demanda de informacion esta
también acompafiada por una explosion sin precedentes en la generacién de datos: los usuarios
demandan mayor informacién pero también generan informacion al planear, ejecutar, calificar
y recomendar (o desaconsejar) casi todas sus actividades diarias. El reporte de Ernst & Young
sobre tendencias (Ernst & Young Global Limited, 2015) menciona que el 80% de las compafiias
reconoce que sus consumidores han cambiado la forma en la cual acceden a sus productos y/o
servicios y, sin embargo, la mayoria de ellas reconoce fallas al usar la cantidad de datos

generados por sus clientes.

La movilidad urbana, como es de suponer, no es ajena a la portabilidad en las
comunicaciones y a la explosion en la generacidn de datos. Los consumidores de servicios de
transporte dentro de las ciudades también demandan informacion en cualquier momento y en
cualquier lugar. Desde el punto de vista de los usuarios, desean contar con informacion precisa
que les permita planear mejor sus desplazamientos en términos de rutas y medios de transporte
a usar, durante la ejecucion de los viajes desean mantenerse “on line” y tener la posibilidad de
realizar actividades alternas mientras que viajan; al finalizar los viajes, desean, ademas de poder

pagar electronicamente, poder compartir y calificar su experiencia de viaje.
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Desde el punto de vista de los proveedores de servicios de transporte, la cantidad de
datos generada por los pasajeros les permite identificar patrones de consumo, preferencias,
desempefio y oportunidades en los servicios que proveen. Un ejemplo del uso de datos aplicado
a la movilidad urbana son algunos de los servicios ofrecidos por la compafiia Uber;
recientemente se anuncid que esta compafia usara los datos generados por los teléfonos
celulares de los pasajeros y conductores para recibir reporte sobre aceleraciones bruscas que
pueden ser asociadas a conductas agresivas de manejo y de esta manera afectar la puntuacion
del conductor en el sistema. En el mismo sentido podemos mencionar el sistema finlandés
“Kutsuplus” que hace uso de un complejo algoritmo para procesar datos de demanda, oferta y

situacion de la red vial para optimizar los recorridos de las unidades de transporte.

Finalmente, otra de las tendencias con potencial de modificar las caracteristicas de la
movilidad urbana es la creciente preocupacién por el medio ambiente y el consumo sustentable.
Temas como el calentamiento global o el uso indiscriminado de recursos naturales han hecho
que las personas cada vez mas adopten habitos de vida mas saludable y patrones de consumo

mas responsables priorizando alternativas de menor impacto ambiental.

En relacion con la movilidad urbana, la tendencia a adoptar habitos de vida mas
saludable hace que cada vez mas personas consideren la posibilidad de realizar sus
desplazamientos, o parte de ellos, mediante el uso de alternativas no motorizadas como caminar
0 el uso de la bicicleta. De la adopcion de patrones de consumo responsable y la preferencia por
opciones de menor impacto ambiental se desprende que cada vez sean mas los pasajeros que
demandan, y las empresas que ponen a disposicion, datos sobre emisiones contaminantes (hulla
de carbono), politicas de reciclabilidad y otros factores relacionados con el cuidado del medio
ambiente. En una encuesta realizada por Deloitte (Deloitte, 2014) a jovenes generacion Y en 6
paises (Estados Unidos, China, Alemania, India, Japén y Brasil) excepto en Alemania, el resto
de los encuestados mayoritariamente manifestaron la intencion de conducir vehiculos
impulsados por combustibles alternativos en 5 afios (expectativa para el 2019 de acuerdo a la
fecha de publicacion del estudio).

Luego de la descripcion previa de tendencias, podemos concluir que la dindmica del
mercado de servicios de movilidad urbana estd cambiando y que, producto de esta

transformacion se empieza a consolidar como un mercado de volumen creciente muy
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concentrado espacialmente (muchos usuarios en poco espacio fisico), con usuarios altamente
informados y exigentes que demandan conocimiento detallado de los servicios a los cuales
acceden y que a su vez son generadores de informacion para otros usuarios y para empresas
prestadoras de servicios constituyendo asi un ecosistema colaborativo. Estos cambios
representan un gran reto para los proveedores tradicionales de servicios de movilidad urbana
quienes tendran que adaptarse a este nuevo escenario no solo de nuevos usuarios sino también
de nuevos proveedores tanto a nivel de medios de transporte como proveedores de recursos y

servicios complementarios como el procesamiento de datos.

Es también un reto para los gobiernos de los centros urbanos quienes tendran que ajustar
o crear planes de desarrollo urbano que tengan en cuenta las nuevas caracteristicas de los
usuarios y que permitan la inclusion de nuevos modelos de negocio que estén de acuerdo con el
modelo de ciudad planeado. El balance entre actores publicos y privados es un punto

fundamental en la construccion de una movilidad urbana sustentable.

Hasta este punto se han presentado las principales caracteristicas de la movilidad urbana
en las diferentes regiones y se han descrito los factores que marcan el futuro en esta misma
materia; tomando como base este contexto, a continuacion, se plantean y describen posibles

escenarios para la movilidad en los espacios urbanos.

Como se ha discutido en los capitulos previos, cada vez mas son las personas que deciden
vivir en las ciudades conduciendo a un aumento acelerado en la densidad poblacional de las
mismas; los cada vez mas numerosos habitantes urbanos, a su vez estan cambiando sus habitos
hacia un consumo mas responsable y sustentable, todo es favorecido en gran manera por el
avance tecnoldgico en las comunicaciones que ha creado una explosién en la cantidad de datos

generados y demandados por los ciudadanos.

En la segunda parte de este capitulo se plantean algunos escenarios posibles para la

movilidad urbana como producto de los factores antes mencionados.

Es claro que el desarrollo tecnoldgico en las areas de comunicacion y transporte han
puesto a disposicion de todas las ciudades una serie de herramientas que de una u otra manera
les van a permitir el desarrollo del modelo urbano que cada una de estas ciudades haya

establecido como el adecuado, sin embargo, la forma en la cual las ciudades hacen uso de esas
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herramientas y las caracteristicas propias de sus habitantes haran que los escenarios a mediano

plazo difieran entre ellas aun cuando a largo plazo puedan coincidir en varios aspectos.

En el estudio publicado por Deloitte (2015), se plantean dos visiones sobre la evolucion
de la movilidad urbana, siendo el rol del vehiculo particular el factor clave en la determinacion
del modelo a seguir. En un primer escenario, la evolucion de la movilidad urbana se da de
manera progresiva manteniendo una fuerte influencia de los medios de transporte publico
tradicionales y el uso del vehiculo particular como medio preferido; la inclusién de nuevos

modelos se realiza de manera lenta y progresiva.

Se plantea también un segundo escenario donde la evolucion es disruptiva y basada en
el uso de nuevas tecnologias aplicadas a la movilidad, en este escenario un punto de saturacién
del esquema actual de movilidad es rapidamente alcanzado después del cual la implementacién

de nuevas herramientas y modelos de negocio se da de manera acelerada.

El camino que pueda seguir cada ciudad en la evolucion de su movilidad urbana, sea este
un camino progresivo incremental o un camino disruptivo, va a depender en gran medida de las
caracteristicas actuales de su contexto, factores como la densidad poblacional, calidad del
servicio de transporte publico actual, o la capacidad de compra de sus habitantes facilitaran o

impediran la innovacion de sus medios de transporte.

En un estudio publicado por McKinsey en Septiembre de 2015 (McKinsey, 2015) se
definen 7 grandes factores que determinan la forma en la cual las ciudades evolucionaran en sus
sistemas de transporte urbano. Estos estan divididos entre los que modifican la oferta de
servicios de movilidad, nuevos modos de transporte, y aquellos que modelan la forma en la cual

los nuevos modos de transporte son integrados a la ciudad.

Dentro del grupo de nuevos modos de transporte se considera el papel cada vez mas
importante que tienen los servicios de transporte publico y los desplazamientos por medios no
motorizados (caminatas y bicicletas). En este punto la evolucion de cada ciudad estara
principalmente dictada por el desarrollo que se tenga en infraestructura destinada al uso de
bicicletas y a la eficiencia operacional de sus medios de transporte publico colectivo. En un

escenario de desarrollo total, una ciudad debe contar con diferentes medios motorizados
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colectivos completamente integrados entre si tanto en operacién como en sistemas de cobro e

informacion a los usuarios.

Otro de los factores determinantes del desarrollo en cuanto a oferta de servicios de
movilidad es la inclusion de nuevos modelos de negocio aplicados a la movilidad urbana; la
implementacion e integracion de soluciones como la contratacion de servicios de transporte por
medios electronicos (herramientas como Uber, EasyTaxi, Lyft, etc.), los sistemas de autos
compartidos o los servicios de transporte colectivo por demanda (por ejemplo Bridj en San
Francisco) determinaran también los escenarios futuros de movilidad para las diferentes
ciudades. En este punto cabe notar que la integracion de nuevos modelos de negocio no solo
depende de factores econdmicos sino que principalmente estan limitados por topicos politicos y

de falta de regulacion que han impedido su expansion a todo tipo de ciudades.

Para la oferta de servicios de transporte urbano es fundamental el uso del vehiculo
particular y el cambio de rol que le mismo tiene dentro de la dindmica urbana. Como menciona
en el informe sobre revolucion automotriz de McKinsey (McKinsey, 2016), hoy en dia, las
personas usan sus automoviles como vehiculos multipropdsito; se usa el mismo vehiculo tanto
para ir a trabajar (muchas veces una sola persona por auto) como para dirigirse a actividades de
esparcimiento, ir de compras o realizar viajes de media y larga distancia. En un escenario futuro,
esta vision de vehiculo multipropésito es remplazada por la propuesta de un servicio de
movilidad para cada prop6sito; para un viaje de media distancia un vehiculo deportivo utilitario
puede ser la mejor opcion, pero para el desplazamiento al trabajo sera mas eficiente un servicio
publico colectivo o la bicicleta. La clave estd en que todas las opciones estén igualmente

disponibles.

Ademas de la oferta de servicios, existen otros factores que son propios de la dindmica
urbana de cada ciudad y que tienen la funcién de moldear y adaptar las nuevas herramientas a
las necesidades y limitaciones de cada region. Dentro de este grupo de factores, segun el analisis
publicado por McKinsey (2015), en un primer lugar se menciona el disefio y uso del espacio
territorial que cada ciudad tiene: una ciudad que se encuentra zonificada de acuerdo al uso del
suelo, separando por distritos las actividades residenciales, comerciales e industriales implicara

un alto nivel de desplazamiento de sus habitantes para cumplir con sus actividades diarias. Por
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el contrario, una ciudad multi-céntrica tendrd un mejor manejo de la demanda de servicios de

movilidad al incrementar la variedad de origenes y destinos.

El segundo de los factores, son los tépicos politicos y regulatorios que tienen el rol de
adaptar las nuevas soluciones a la realidad de cada ciudad. Este punto hace referencia a que las
medidas tomadas en el presente determinaran en gran medida la forma en que la ciudad
desarrollara su movilidad en el futuro, politicas como las restricciones vehiculares,
peatonalizacion de calles o espacios de circulacion exclusiva para ciertos tipos de vehiculos
hacen méas 0 menos propicio el contexto para la llegada nuevas soluciones de transporte. En el
mismo sentido, el manejo politico y regulatorio con el que se aborda la llegada de nuevos
jugadores al negocio de la movilidad urbana determina los plazos de implementacion de las
mismas. En la actualidad, son varios los casos de ciudades que enfrentan disputas entre
agrupaciones de taxistas con grupos entrantes que proveen servicios de contratacion de servicios
de transporte mediante medios electronicos y aplicaciones para teléfonos inteligentes. En otros,
la llegada de estos nuevos modelos ha sido acompafiada por adaptaciones a las regulaciones
existentes, pero en otros ejemplos, (entre ellos Buenos Aires) la respuesta inicial ha sido la

prohibicion.

Finalmente, las preferencias y comportamiento de los usuarios terminan por delinear las
caracteristicas y desarrollo de la movilidad en las diferentes ciudades. Uno de los principales
puntos a considerar es la actitud de los consumidores hacia la tenencia y uso particular del
automovil. Mientras que en la mayoria de ciudades de paises desarrollados es evidente la
disminucion en la intencion de poseer automovil particular, en regiones como India o China,
esta intencioén aun muestra sefiales de crecimiento. Cada ciudad alcanza un punto en el cual el
modelo basado en el automavil particular se agota y es necesaria la implementacion de modelos
mas sustentables. En algunos casos, este punto de agotamiento se alcanza sin tener definida una

estrategia de cambio y en otros casos esta migracion se efectla de manera gradual y planeada.

Complementando los aspectos relacionados con comportamiento y preferencias de los
usuarios de servicios de movilidad esta la adopcion de herramientas tecnologicas aplicadas a la
comunicacion y al transporte; en regiones con menos desarrollo en movilidad urbana, los
usuarios estan acostumbrados a una sola opcion de transporte que es la que tradicionalmente se

ha usado para desplazarse en la ciudad, hasta hace muy poco estas opciones tradicionales eran
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poco cuestionadas y se daba por hecho que los problemas de movilidad estaban exclusivamente
ligados a falta de infraestructura, sin embargo, gracias al desarrollo de las comunicaciones mas
y mejor informacion empezd a estar a disposicion de los usuarios quienes empezaron a hacer
comparaciones en términos de tiempo y dinero para luego reclamar la necesidad de nuevos

modos de transporte y un manejo mas eficiente de los ya establecidos.

Consolidando un escenario a futuro podemos mencionar que los usuarios de medios de
transporte urbano seran usuarios altamente informados que toman sus decisiones de transporte
basados en datos y que, como consecuencia, sus desplazamientos estaran caracterizados por la
intermodalidad con marcada preferencia por los sistemas de movilidad compartida, servicios
por demanda y los modos de transporte que le permitan un aprovechamiento de los tiempos de

traslado.

Referenciando el estudio publicado por Mckinsey (2015) y como resumen de un
escenario futuro de desarrollo pleno de la movilidad urbana podemos mencionar 4 lineas de
cambio que son: el paso de un esquema centrado en la tenencia de un automovil particular a un
esquema multimodal donde el automdvil pasa a ser uno mas de los servicios disponibles. En
segundo lugar, el paso de un sistema de opciones limitadas para los usuarios a un sistema de
pleno acceso equitativo a diferentes opciones y niveles de servicio. En tercer lugar, la
transformacion de un esquema de oferta altamente regulada por los gobiernos a un esquema
paralelo de operacion entre proveedores publicos y privados. Por ultimo, la migracién de un
sistema muy poco conectado y con grandes ineficiencias a un sistema de plena interconexion

haciendo uso de datos para promover eficiencia operativa.

¢QUE PASA Y PASARA EN BUENOS AIRES?

Tomando como base los direccionales de desarrollo descritos hasta este momento y el
estado actual de la movilidad urbana en la ciudad de Buenos Aires, es posible plantear un
escenario a largo plazo. Siguiendo la clasificacion propuesta por Bouton (Mckinsey, 2015),
podemos catalogar a Buenos Aires como una mega ciudad naciente, clasificacion otorgada de
acuerdo a la evaluacion de la calidad de los servicios de transporte publico y la densidad

poblacional actual. En el primer aspecto, los servicios de transporte urbano se destacan por su
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cobertura territorial, pero se adolece de integracion entre los diferentes modos. En el segundo
aspecto, la ciudad muestra una alta densidad poblacional teniendo en cuenta el conjunto de

personas que se desplaza por ella y no solo los habitantes permanentes.

Al considerar a Buenos Aires como una mega ciudad naciente, desde un punto de vista
tedrico, se esperaria a mediano plazo una disminucion del uso del automovil particular, un
incremento en el uso de transporte publico con una inclusién progresiva de nuevos modelos de
transporte y una estabilizacion en el empleo de modos no motorizados. Sin embargo, el
escenario actual de la ciudad de Buenos Aires plantea decisiones importantes que, sin duda, van
a alterar el panorama a futuro. La ciudad debe definir el marco regulatorio para la entrada nuevos
proveedores privados de servicios de transporte, debe decidir los siguientes pasos para la
ampliacion y fomento de la bicicleta como opcidn de transporte y avanzar en la integracién
operativa de todos los modos disponibles, todo esto, tomando como base el conocimiento de las

preferencias y comportamiento de los usuarios.

En funcidn a todo lo descripto, observamos que de la movilidad urbana en Buenos Aires
se espera y vislumbra un escenario estdndar desde el punto de vista de las ciudades importantes

en tamafio y densidad.

Nuestro interés es poder ver como funciona la dindmica de movilidad desde un punto de
vista operativo y practico. Para ello, en el proximo capitulo describiremos en perspectiva
comparada los puntos altos y bajos de la movilidad urbana y el comportamiento de los
consumidores entre Hong Kong y Buenos Aires, dado que la primera ciudad es considerada

leading case en esta materia.
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CAPITULO IV - MEJORES PRACTICAS EN MOVILIDAD URBANA A
NIVEL OPERATIVO, HONG KONG VS BUENOS AIRES

En el presente capitulo se describen el caso de éxito paradigmatico de una ciudad
reconocida por la gestion que realiza de la movilidad urbana. Hong Kong es reconocido como
exitoso desde el punto de vista de la eficiencia operativa de los medios de transporte urbano que
tienen a disposicion, Dentro de los pardmetros de eficiencia se pueden mencionar la cantidad de
emisiones contaminantes o la cantidad de kilémetros adecuados para el transito de bicicletas.

Los parametros objetivos de eficiencia de los medios urbanos constituyen el marco
dentro del cual se analizan para establecer una comparacion con la realidad actual de la Ciudad
de Buenos Aires. Dicha comparacion posteriormente permitira evidenciar retos y oportunidades
para la implementacion de nuevos sistemas de transporte y formulacion de politicas de fomento

a la movilidad sustentable.

V.1 Movilidad urbana en Hong Kong

Hong Kong ha sido reconocida como una de las ciudades lideres en temas de movilidad
urbana ocupando, entre otros, el primer lugar en las dos ediciones del ranking de movilidad
publicado por Arthur D Little, convirtiéndose asi en un referente para el desarrollo urbano de
otras ciudades del mundo.

Hong Kong es también una de las ciudades méas densamente pobladas del mundo. Segun
datos oficiales publicados por el departamento de censos y estadisticas de Hong Kong (2015),
la densidad poblacional es de 6.690 habitantes por metro cuadrado. Son méas de 7 millones de
personas con necesidades de desplazamiento dentro de una dificil geografia caracterizada por

montafias y territorios insulares.

El sistema de transporte urbano de Hong Kong esta constituido por la integracion de
diferentes alternativas de transporte a una red ferroviaria principal. Se presenta de cara al

consumidor con una solucion integral de extremo a extremo: el acceso de los usuarios es
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gestionado a través del uso de una tarjeta inteligente (Octopus) que no solo posibilita el cobro
de la tarifa por el servicio de transporte, sino que también permite a los usuarios el pago de
productos y servicios complementarios como estacionamientos, tiendas de conveniencia,

estaciones de servicio entre otras.

Actualmente la participacion del transporte publico en el total de viajes realizados en
Hong Kong es del 55% vy se eleva al 92% si considera en conjunto con los viajes realizados
caminando (Arthur D Little, 2014). Estos indicadores hablan claramente de la aceptacion de los
sistemas publicos por parte de los usuarios, aceptacion que no solo es lograda con eficiencia en
términos de tiempo de viaje y costo sino también con el conocimiento y atencién a factores

relacionados con las preferencias de los pasajeros.

El documento, Futuro de Movilidad Urbana 2.0 publicado por Arthur D Little (Arthur D
Little, 2014) nomina a Hong Kong como ejemplo de buenas practicas por la evaluacion puntual
de 19 criterios pero también con la descripcion de politicas enmarcadas en cuatro dimensiones
principales: vision estratégica y ecosistema, gestion de la oferta, gestién de la demanda y
financiamiento del transporte publico. Hong Kong se presenta como ejemplo para cada una de

estas categorias con excepcion de la gestion de la demanda.

Segun este estudio, los 5 principales criterios que hacen de Hong Kong un lider en
movilidad urbana son: la penetracidn del sistema de tarjeta inteligente, la densidad de vehiculos
particulares (vehiculos per cépita), la participacion del sector publico, los bajos niveles de
emisiones de COzy el bajo nivel de fatalidades por millon de habitantes relacionadas con el

trafico.

Octopus es el sistema de tarjeta inteligente usado para acceder al sistema de transporte
publico en Hong Kong que consiste en un medio de pago electronico que permite pagar todos
los medios de transporte publicos de la ciudad pero que, con la inclusion de nuevos
establecimientos que aceptan su uso, se ha convertido en un sistema de pago del tipo “monedero
electronico”. Actualmente se encuentra en fase de experimentacion la version tarjeta SIM de

Octopus que permitira acceso a los mismos servicios de la tarjeta pero desde el teléfono celular.

La cantidad de automoviles particulares per capita es otro de los factores destacables en

la ciudad de Hong Kong: Se reporta que existen solamente 0,07 vehiculos por habitante lo cual
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es un valor muy bajo comparado con otras regiones como Estados Unidos donde el promedio es
de 0,8 vehiculos por habitante. La baja cantidad de automoviles particulares circulando por la
ciudad puede ser explicado en parte por la eficiencia del sistema de transporte publico: cuando
el sistema publico funciona bien y cumple ampliamente con las expectativas de los usuarios se
desestimula el uso del automavil particular. El foco en la operacién eficiente de los sistemas de
transporte publico en conjunto con el poco uso del automovil particular como medio de
transporte urbano hacen que la contaminacion por emisiones de CO> sea baja y sea otro de los
puntos destacables (segun el reporte de Artur D Little el nivel de emisiones de COz relacionado

con el transporte es de apenas 776 Kg per capita).

Continuando con los factores de éxito, aparece la baja tasa de fatalidades asociadas con
el transporte en la ciudad. Este dato habla de lo seguro que es el transporte en términos objetivos
(cantidad de fatalidades) y también, de alguna manera, muestra la integracion entre medios de
transporte y la vida diaria de la ciudad, medios adaptados a los usuarios y usuarios adaptados a

los medios de transporte.

Finalmente, para completar el conjunto de factores de éxito del sistema urbano de
transporte de Hong Kong tenemos; el involucramiento que se tiene de los entes publicos en la
planeacion, ejecucion y control de las politicas de movilidad urbana. El estudio de Arthur D
Little (Arthur D Little, 2014) propone un indicador subjetivo del compromiso del sector publico
en la movilidad mediante la evaluacion de 5 dimensiones: sustentabilidad en general,
motorizaciones alternativas, multimodalidad, infraestructura e iniciativas. El alto puntaje
obtenido en esta categoria significa un importante compromiso del sector publico que seria
imposible de lograr si no se tiene una politica clara de movilidad a largo plazo que tenga en
cuenta las necesidades de todos los actores involucrados.
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IV.2 Movilidad urbana en Buenos Aires, comparacion operativa

Teniendo como parametros de discusion los mismos criterios de evaluacion usados en el
estudio de Arthur D Little (Arthur D Little, 2014), en la presente seccion se realiza un recorrido
por los aspectos objetivos de la actualidad de la movilidad urbana portefia y se plantearan retos

y oportunidades de mejora en el mediano plazo.

Tomando como base los resultados del estudio, La Ciudad Autonoma de Buenos Aires
estd evaluada entre 9 ciudades en Latinoamerica (Curitiba, Lima, Ciudad de México, Rio de
Janeiro, Santiago de Chile, S&o Paulo, Bogota y Caracas). En la figura N° 1 se permite identificar
aquellos criterios destacados como fortalezas y aquellos puntos en los cuales se tiene poco o
nulo desarrollo en la actualidad. Los datos completos del estudio de Arthur D Little para Buenos

Aires pueden ser observados en el ANEXO N° 2
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Figura n° 1. indice de movilidad para Buenos Aires, comparacion contra el lider dentro de las

ciudades evaluadas en Latinoamérica

Ventaja econémica del transporte publico (Costo de 5Km en
transporte publico Vs vehiculo particular)

Ciudad de Mexico 0.9 ‘

Buenos Aires 1.14

Participacion del transporte publico dentro del total de viajes
realizados

Bogotd 57% ‘

|% Buenos Aires 40%

Participacion de medios de transporte de cero emisiones
dentro del total de viajes realizados.

Santiago de Chile 40% ‘

I%—/ Buenos Aires 9%

Densidad de vias. Longitud total de vias por metro cuadrado
de espacio urbano (Km/Km?2) Desviacion del valor optimo

San Paulo 0.2 ‘

|%— Buenos Aires 4.7

Densidad de vias destinadas al uso de bicicletas por metro
cuadrado de espacio urbano (Km/KmA2)

Buenos Aires 322 ‘

Densidad poblacional zona urbana (habitantes/KmA2)

Lima 14.3 ‘

[ <—— Buenos Aires 5.2

Cantidad de tarjetas inteligentes de pago (tarjetas per capita)

San Paulo 1.63 ‘

Buenos Aires 0.8 |

Desempefio de sistemas de bicicletas compartidas ( bicicletas
compartidas por millén de habitantes)

Buenos Aires 88 ‘

Densidad de vehiculos registrados (vehiculos per capita)

Santiago de Chile 0.13 ‘

Buenos Aires 0.38

Frecuencia de la linea de transporte mas demandada (veces
por dia en dias laborales)

Caracas 360 ‘

Buenos Aires 312 |

Cantidad de emisiones de CO2 relacionadas con el transporte
(Kg per cépita)

Curitiba 283 ‘

<———— Buenos Aires 633

Concentracién anual de NO2 (mcg/mA3)

Curitiba 23 ‘

Buenos Aires 33.1 |

Concentracién anual de PM10 promedio (mcg/mA3)

Curitiba 29 ‘

Buenos Aires 38 |

Fatalidades relacionadas con el transporte por millon de
habitantes

Curitiba 23 ‘

|&'Buenos Aires 69

Incremento en la participacidn del transporte publico dentro
del total de viajes realizados (%)

Santiago de Chile 15% ‘

Ie\ Buenos Aires -7%

Incremento en la participacién de medios no contaminantes
dentro del total de viajes realizados (%)

Curitiba 35% ‘

|% Buenos Aires - 44%

Tiempo promedio de viaje parair al trabajo (minutos)

Curitiba 27.4 ‘

|% Buenos Aires 38.3

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del estudio The future of urban mobility 2.0 Arthur D
Little (2014).
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Segun este estudio, la ciudad de Buenos Aires se destaca en lo relacionado con el sistema
de bicicletas publicas siendo una de las ciudades con mayor cantidad de bicicletas y de
kilometros adecuados para su uso. Los factores medio ambientales se ubican en un punto medio
en la escala; posicion que es de esperarse teniendo en cuenta que la Argentina se encuentra un
paso atras en cuanto a regulaciones para el combustible diésel, principal propulsor del transporte

publico.

Las principales oportunidades de mejora que tiene la ciudad de Buenos Aires a la luz de
los resultados publicados estan en el area de inclusion de modos no contaminantes a la dinamica
de movilidad de la ciudad. Actualmente, los modos no contaminantes se limitan a las bicicletas
y los desplazamientos realizados caminando. No existe aun oferta de vehiculos eléctricos y, en
cuanto a vehiculos hibridos, la oferta es muy limitada. Si bien la region latinoamericana no se
ha caracterizado por la adopcion temprana de tecnologias relacionadas con combustibles
alternativos es de destacar que varias ciudades de la region han iniciado programas
experimentales de flotas de taxis eléctricos, alternativa que ain no esta disponible en Buenos

Aires.

En comparacién con los resultados obtenidos por Hong Kong como lider mundial en

movilidad urbana, algunos datos sobresalen como oportunidades de mejora.

En el caso de infraestructura destinada al uso de la bicicleta (ciclorutas), Buenos Aires
es lider en la regién y obtiene valores que casi duplican los valores reportados para Hong Kong.
Sin embargo, la participacion de los modos no contaminantes en el total de viajes realizados en
la ciudad es el menor reportado para la regidn y casi una cuarta parte de los reportados para
Hong Kong. Si bien en este valor se incluyen también los viajes que son realizados caminando,
es un dato que permite suponer una subutilizacion de la infraestructura ciclistica que puede tener
como origen una integracion deficiente de la bicicleta a los demas modos de transporte urbano,
dejandola afuera de cualquier alternativa multimodal de movilidad. Actualmente no existen
medios de transporte urbano con la capacidad de transportar bicicletas ni estacionamientos

integrados a los medios de transporte colectivo.

En cuanto a otros indicadores del estudio y de manera similar a lo mostrado dentro de la

region, Buenos Aires muestra un desempefio muy inferior en temas relacionados con emisiones
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contaminantes al ser comparada con las ciudades lideres en movilidad urbana. A la luz de los
resultados existe una gran oportunidad de mejora en la implementacion de regulaciones
tendientes a disminuir la emision de gases contaminantes como producto de las operaciones de

transporte urbano.

Hasta este punto se han evaluado los indicadores objetivos de la movilidad urbana. Sin
embargo, como ha sido mencionado en capitulos previos, esta evaluacion objetiva no es
suficiente para el desarrollo de una movilidad sustentable y la formulacion de politicas
tendientes a mejorar estos indicadores no tendra resultado si no es acompafiada de una
evaluacion de aspectos relacionados con las preferencias y comportamientos de los usuarios de

medios de transporte.

Por ejemplo, aumentar el nimero de bicicletas disponibles y los kilometros de ciclorutas
resultaria en un esfuerzo infructuoso si no se acompafian estas medidas con un adecuado
entendimiento y gestion de los motivadores o inhibidores que actdan sobre una persona al

momento de decidir si usar 0 no la bicicleta para dirigirse a su trabajo.

Una vez descriptos los factores objetivos de la movilidad urbana, en el proximo capitulo
se aborda esta problematica desde el punto de vista de preferencias y comportamiento de los
usuarios, con este objetivo se discuten algunos estudios realizados al respecto y su aplicabilidad

a las condiciones de la ciudad de Buenos Aires.
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CAPITULO V - EL PAPEL DE LAS PREFERENCIAS DE LOS
CONSUMIDORES EN EL DESARROLLO DE LA MOVILIDAD
URBANA.

En el presente capitulo se discute el papel que tienen las preferencias de los usuarios en

el desarrollo de nuevos modelos de movilidad urbana.

Tomando como base estudios de segmentacion de usuarios, se busca reconocer en los
aspectos mas subjetivos de la movilidad un punto importante para la formulacion de politicas
que faciliten la integracién de los diferentes actores en la construccion de un modelo de

movilidad sustentable.

Generalmente, los criterios para la seleccion de nuevos sistemas de transporte a ser
implementados en los ambitos urbanos estan basados en datos técnicos objetivos. Normalmente
se seleccionan sistemas de acuerdo a las limitaciones de presupuesto y espacio que cada ciudad
tenga. Una vez superado este primer filtro, las opciones remanentes entran a ser evaluadas de
acuerdo a la reduccién en tiempo de transporte y costo que puedan representar para los usuarios.
Esta vision objetiva, aunque adecuada, es insuficiente para predecir el éxito y aceptacion de
nuevas alternativas de movilidad. Cada vez es mas evidente que existen factores subjetivos
relacionados con las percepciones y comportamientos de los usuarios que juegan un papel

preponderante en la dinamica urbana de los medios de transporte.

Cada ciudad tiene un perfil de usuario y una dinamica urbana diferente. Factores como
limpieza, seguridad o comodidad pueden ser medidos objetivamente, pero, al final, seran las
percepciones de los pasajeros los que determinardn si un medio de transporte es lo

suficientemente cémodo, seguro, limpio o practico para sus necesidades de movilidad.

Existen varios casos donde el sistema de transporte es disefiado o seleccionado
solamente con criterios operativos dejando de lado la interaccion con los otros medios ya
instalados o sin considerar los comportamientos presentes y esperados de los usuarios. Por
ejemplo, en los primeros afios de operacion del sistema BRT en la ciudad de Bogota

(Transmilenio) la falta de transporte entre las estaciones y en el interior de los barrios facilito la
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aparicion de transporte informal de pasajeros en bicicletas (Ilamados bici-taxis). El sistema BRT
cumplia con los parametros operacionales establecidos pero los usuarios mostraban una marcada
tendencia a preferir los transportes puerta a puerta; necesidad que empez06 ser cubierta por

sistemas informales.

En sistemas de subterraneos de varias ciudades como Rio de Janeiro, Tokio y México
entre otras, los reportes de agresiones a mujeres motivaron la implementacion de coches
exclusivamente femeninos en cada formacion. En este caso, igualmente, la efectividad
operacional del sistema de trenes subterraneos no estaba en discusion. Sin embargo, muchas
pasajeras dejaban de considerar este medio de transporte dentro de sus opciones por considerarlo

inseguro.

Otra iniciativa de reciente implementacion tiene lugar en Brasilia, Brasil; donde el
servicio de colectivos de la ciudad esta autorizado para realizar paradas fuera de los paraderos
después de las 22 horas siempre que la parada sea solicitada por una mujer. Esta medida busca
mejorar la percepcion de seguridad de las pasajeras del sistema quienes frecuentemente
manifestaban su incomodidad por tener que descender en zonas de baja iluminacién que

consideraban inseguras. (Magalhaes, 2014).

V.1 Comportamiento de los consumidores de servicios de movilidad urbana

Como fue mencionado en los parrafos introductorios, las acciones que tienen como meta
mejorar la movilidad urbana no pueden estar basadas solamente en parametros objetivos, sino
también deben considerar aspectos mas subjetivos como las preferencias y comportamiento de
los usuarios de los diversos medios de transporte. A este respecto, existen publicaciones sobre
investigaciones realizadas en diferentes poblaciones en diversas condiciones. Sin embargo, el
avance y disponibilidad de nuevas herramientas tecnoldgicas, asi como la aparicion de nuevos
modelos de movilidad, hacen necesaria la actualizacion de estos estudios dentro del marco de

un nuevo contexto urbano.

Dentro de los trabajos publicados sobre preferencias y comportamiento de los usuarios
de servicios de movilidad urbana podemos destacar el realizado en la Universidad de Tasmania

(Lyth et al., 2015) donde, a partir del estudio de las rutinas de viaje de los integrantes de la
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comunidad universitaria, se propusieron acciones e inversiones con el objetivo de mejorar los
desplazamientos en el campus vy, a la vez, proponer mejoras para el traslado de los estudiantes a
la universidad. En esta misma linea, se encuentra publicado un estudio sobre los visitantes de
predios administrados por la Fundacion Nacional para la Conservacion de Lugares de Interés
Histdrico en el Reino Unido (Anable, 2004). Aqui se hace uso de la segmentacion de los
visitantes de acuerdo con sus actitudes y comportamientos de viaje con el objetivo de identificar
aquellos segmentos mas dispuestos a cambiar el uso de automavil particular a otros medios de
transporte en sus visitas a los lugares administrados por dicha fundacion. Las soluciones
propuestas hasta antes de este estudio no tuvieron mayor éxito y demostraron falta de
conocimiento de las motivaciones, restricciones y actitudes de los visitantes arribando en
automovil. Como resultado se obtuvieron 6 segmentos diferentes y para cada uno de ellos se
propusieron iniciativas diferentes. Dentro de los segmentos se estdn los denominados como
motoristas descontentos (“malcontented motorists”), adictos al automovil (“car addicts”) y

aspirantes a ambientalistas (“Aspiring environmentalists ) entre otros.

En la presente investigacion se toma como referencia y base comparativa, el estudio
realizado sobre actitudes de viaje entre habitantes de las ciudades de Londres y Berlin (Kandt,
et al., 2015). En este estudio se generd un cuestionario de 67 items que buscaban evaluar las
actitudes de los encuestados en diferentes dimensiones relacionadas con el uso de medios de
transporte urbano, el uso de herramientas tecnoldgicas aplicadas a la movilidad, la importancia

del cuidado del medio ambiente, asi como otros aspectos generales de la movilidad urbana.

El procesamiento de los datos obtenidos en la encuesta permitié segmentar la poblacién
en seis categorias o perfiles de usuario en relacion a sus preferencias en movilidad urbana las

cuales se describen a continuacion.

En primer lugar, estan los usuarios llamados tradicionales orientados al auto particular
(“Traditional car-oriented”) que, segun el estudio, se caracterizan por la priorizacion del uso
del automovil particular rechazando otros medios por considerarlos impréacticos e incomodos.
Tambien se caracterizan por la poca inclusion de herramientas tecnologicas a sus rutinas de
desplazamiento. En similitud con este grupo se encuentran los pragmaticos escepticos del
transporte pablico (“Pragmatic transit-sceptics ”’) quienes se perfilan de la misma manera, pero

con una actitud mas abierta al uso de transporte publico urbano.
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En el otro extremo de la escala se encuentra el grupo que podriamos Ilamar viajeros
verdes (“Green travel-oriented”). Este grupo prioriza el uso de medios no motorizados y
presenta cierta tendencia a rechazar el uso del automovil particular. Son usuarios que, en general,
usan herramientas tecnoldgicas aplicadas a la movilidad. Cercano a este grupo se encuentran los
pragmaticos orientados al transporte publico (“Pragmatic transit-oriented”). En este grupo se
muestra una tendencia a priorizar los medios de transporte publico, aunque sin una preocupacion
marcada por el medio ambiente. Asi también, a diferencia de los viajeros verdes, este grupo
muestra menos afinidad con la tecnologia aplicada a la movilidad.

En relacion con el uso de tecnologia y el interés por los nuevos modelos de movilidad,
se encuentran los usuarios enfocados a la tecnologia (“Technology focused individualists”) y
los orientados a la innovacion (“Innovative access-oriented”). En el primer caso, el uso de
tecnologia los hace priorizar los servicios de movilidad privada motivados por la bisqueda de
privacidad e independencia. En el segundo caso, estan los que podriamos llamar fanaticos de la
movilidad, son los mas informados sobre las novedades y aquellos siempre dispuestos a probar

cada nuevo modelo de transporte que sea implementado.

La investigacion conducida por Kandt y colaboradores (Kandt et al., 2015) toma como
base los perfiles de comportamiento identificados durante la encuesta para plantear iniciativas
de intervencion en cada segmento con el objetivo de promover una movilidad urbana méas
sustentable. Si bien las intervenciones planteadas toman muchas caracteristicas especificas de
las ciudades estudiadas, Londres y Berlin, donde la distribucién de los usuarios dentro de las
categorias planteadas puede ser mas homogénea, la misma metodologia puede ser aplicada a

otras ciudades usando también la misma clasificacion.

De los estudios previamente descritos se evidencia la importancia del conocimiento de
los habitos de consumo de servicios de movilidad a nivel urbano, este conocimiento permite
adecuar las politicas de gestion de movilidad a la medida de los usuarios buscando que el cambio

hacia habitos sustentables y eficientes sea de manera gradual.

El procedimiento comun en los estudios publicados sobre esta materia comprende, la
seleccién de una poblacion de estudio para la cual se disefia un instrumento que tiene como

objetivo recolectar las preferencias hacia diferentes factores que afectan a dicha poblacion. Los
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resultados obtenidos mediante la aplicacion de los instrumentos sirven de base para la
identificacion estadistica de los segmentos en los cuales puede ser dividida la poblacion.
Posteriormente las caracteristicas comunes sirven para generar el perfil de usuario de cada
segmento. La descripcion y dimensionamiento de cada perfil es el principal resultado de este
tipo de estudios; con esta informacion se pueden identificar aquellos grupos donde con menor
esfuerzo se pueden obtener mejores resultados asi como también los grupos mas alejados del
esquema de movilidad urbana formulado por el gobierno de la ciudad y en los cuales se requiere

mayor trabajo para activar un cambio.

Teniendo en cuenta la importancia de entender el comportamiento y preferencias de los
usuarios, en la segunda parte del capitulo 6 se plantea un cuestionario propuesto como
instrumento de evaluacion de las preferencias de los usuarios de servicios de movilidad en el

ambito urbano de la ciudad de Buenos Aires.
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CAPITULO VI - PROPONIENDO UN INSTRUMENTO PARA MEDIR
PREFERENCIAS DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

En los capitulos precedentes se han descripto las evaluaciones de desempefio de la
movilidad urbana en diferentes ciudades, asi como también, se ha resaltado la importancia de
complementar este tipo de evaluaciones objetivas con medidas mas subjetivas que busquen
entender el comportamiento de los usuarios para, de esta forma poder formular politicas que

permitan tener una movilidad sustentable y eficiente.

En el presente capitulo se proponen una serie de instrumentos que tienen como objetivo
buscar una mejor evaluacion del desempefio de la movilidad en la ciudad de Buenos Aires y
que, a su vez, complementen los datos de demanda de transporte urbano obtenidos mediante las

encuestas de origen-destino realizadas para la region metropolitana de Buenos Aires.

Adicionalmente también proponemos un instrumento para la evaluacion de las
preferencias de los usuarios y su comportamiento como consumidores de servicios de movilidad

dentro del &mbito urbano de Buenos Aires.

Los instrumentos de evaluacion descriptos a continuacion tienen por objetivo proveer
herramientas para un conocimiento mas detallado e integral de la actualidad de la movilidad
urbana en Buenos Aires, asi como también para el analisis de escenarios a corto y mediano
plazo. Este conocimiento podria permitir mejorar la gestion de la oferta y demanda de servicios
de movilidad para que pueda ser encaminada de acuerdo a un plan sustentable planteado por el

gobierno de la ciudad de Buenos Aires.

El gobierno de la ciudad de Buenos Aires ha formulado el plan de movilidad sustentable
con el objetivo de “reordenar el transito, para que todos podamos trasladarnos de manera rapida,
segura y ordenada en nuestra Ciudad, contribuyendo ademas a una mejor calidad ambiental”.
Este plan de movilidad se formula sobre 4 pilares que son:

e la prioridad del transporte publico
e la movilidad saludable

e el ordenamiento de tréansito y seguridad vial
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¢ la movilidad inteligente.

Para poder alcanzar el desarrollo pleno del plan de movilidad sustentable es fundamental
conocer claramente el estado actual y que tan lejos se encuentra la ciudad del objetivo propuesto.
Solo con el conocimiento integral de la situacion real se pueden gestionar la demanda y oferta
de servicios de movilidad urbana reforzando fortalezas y actuando sobre las debilidades, pero
también, identificando tendencias y escenarios futuros para los cuales la ciudad debe estar
preparada. Se deberia poder anticipar politicas de gestion que permitan evitar conflictos en la

organizacion del transporte urbano.

V1.1 Instrumento de evaluacion de desempefio de la movilidad urbana

Respecto de la movilidad urbana en la region metropolitana de Buenos Aires,
actualmente, solo se cuenta con encuestas del tipo origen-destino (ENMODO, 2009). Este tipo
de encuestas tienen un cardcter cuantitativo de la demanda de servicios de transporte de la
poblacion. Los resultados permiten determinar los corredores viales de mayor demanda, la
cantidad de viajes por persona, los costos asociados al transporte y la participacion de cada uno

de los medios de transporte disponibles dentro del total de viajes realizados en la zona de estudio.

A partir de lo observado en estudios de movilidad aplicados en diferentes ciudades del
mundo y de los estudios comparativos publicados por diferentes consultoras, se evidencia la
necesidad de complementar las evaluaciones de desempefio de la movilidad urbana con
indicadores similares a los reportados por otras ciudades, de tal manera que se facilite la
comparacion entre las mismas y de esa manera tomar ventaja de los casos de exito y

oportunidades de mejora reportados internacionalmente.

A continuacion, se proponen una serie de indicadores de desempefio de la movilidad
urbana planteados como complemento a los items de evaluacion tradicionales de las encuestas
de origen-destino (datos demograficos, cantidad de viajes, medio de transporte usado, cantidad

de combinaciones, entre otros).
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Tabla 5. Indicadores propuestos para evaluacién de desempefio

item Indicador Descripcion del indicador
Ventai smica del t N Relacion del costo de realizar 5 Km. Mediante el
1 el?raja economica del transporte ;54 ge transporte publico versus el uso de auto
publico particular. ($/$)
Relacion entre los kildmetros habilitados para el
2 Densidad de vias de transporte transporte y el area urbana (Km/Km?)
Cantidad de kilbmetros habilitados para la
3 Densidad de vias para bicicletas circulacion de bicicletas (Km/Km?)
) o ) Participacion de los viajes compartidos en el total de
4 Cantidad de viajes compartidos viajes generados en la ciudad (%)
F ia de | - q Frecuencia del servicio de transporte publico de
5 recuencia de [os servicios de mayor demanda en la ciudad en hora pico (Servicios
transporte publico
/ hora)
) ) o Tiempo de viaje promedio para los desplazamientos
6 Tiempo promedio de viaje entre el domicilio y el lugar de destino y viceversa
Mei | icios habilitados al Porcentaje de mejora en la cantidad de servicios
7 €jora €n 10S Serviclos Nabilitados al o pjyitaos para la tarjeta SUBE. (%)
sistema de pago electronico (SUBE)
Fatalidad iad dios d Cantidad de accidentes con fatalidades asociados
8 alalidades asocladas a medios d€ .,y megjos de transporte particular
transporte particular
Fatalidad iad dios d Cantidad de accidentes con fatalidades asociados
9 alalidades asocladas a medios A€ ., megjos de transporte publico
transporte publico
10 Fatalidades asociadas al uso de S::gﬁﬂgodgeag?é?slgttzz con fatalidades asociados
bicicletas
Cantidad de usuarios con registro de conduccion
11 Potencialidad de conductores habilitado (% poblacién con registro)
L L Variacion porcentual en la cantidad de viajes
12 Variacion en la participacion del  reg)izados mediante transporte publico respecto a la
transporte plblico medici6n anterior (%)
o o Variacion porcentual en la cantidad de viajes
13 Variacion en la participacion del auto  realizados en automévil particular respecto a la
particular medicion anterior (%)
Variacié | ticinacion d Variacion porcentual en la cantidad de viajes
14 ngg(;:;%r; ?panas pg:tlec:]p())a0|on € realizados mediante medios no contaminantes
tl inant P (caminando o en bicicleta) respecto a la medicion
contaminantes anterior (%)
L, i .. Variacion porcentual en la cantidad de viajes
15 Variacion en la cantidad de viajes compartidos respecto a la medicién anterior (%)

compartidos
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Los indicadores propuestos se resumen en la tabla N° 5. Estos permiten obtener datos
objetivos sobre el desempefio y el desarrollo de la movilidad urbana, facilitan la comparacion
con otras ciudades, pero también, permiten monitorear la eficacia de las politicas de movilidad
implementadas en la ciudad.

V1.2 Instrumento de evaluacion de preferencias de consumo de servicios de movilidad
urbana

Como complemento a la evaluacion del desempefio de la movilidad urbana, en la
siguiente seccion se propone un instrumento para la evaluacion de las preferencias y
comportamiento de los usuarios de servicios de transporte en el ambito urbano de Buenos Aires.
El conocimiento del comportamiento de los usuarios permite saber e indagar sobre los
motivadores de seleccion de modos de transporte (costo, comodidad, impacto ambiental, etc.)
lo cual facilita la formulacidn e implementacion de acciones de gestion y educacion urbana en
pos de una movilidad mas eficiente, sustentable e inteligente de acuerdo al plan de movilidad

establecido para la ciudad de Buenos Aires.

La propuesta de evaluacion de preferencias esta basada en 7 factores que permiten la
construccion de diferentes perfiles de consumo de servicios de movilidad urbana. Con la
identificacion de ellos es posible la formulacion diferenciada de politicas de fomento al uso del
transporte pablico o de modos no contaminantes de transporte. Para una region con gran afinidad
por el uso del auto particular y poca conciencia del impacto ambiental, es posible que se
requieran medidas graduales de concientizacion antes que un programa masivo de bicicletas
publicas o una bateria de regulaciones de restriccion vehicular. De la misma manera, una
poblacion que demuestra preocupacion por el impacto ambiental de sus habitos de consumo;
probablemente requiera mayor atencion en asegurar la disponibilidad de medios de transporte
no contaminante (gestion de oferta) y en la difusion de indicadores sobre contaminacién

ambiental.

Los 7 factores propuestos para evaluar las preferencias de los usuarios de servicios de
movilidad urbana pueden ser agrupados en 3 categorias siendo la primera de ellas la afinidad de
los usuarios por los diferentes modos de transporte (auto particular, transporte publico y

bicicleta), seguida por los factores relacionados con el conocimiento y aceptacion de nuevos
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modos de transporte y por Ultimo una categoria asociada con el estilo de vida de los usuarios

donde se indaga sobre habitos de consumo y conciencia medio ambiental.

Dentro de la categoria de afinidad por cada uno de los medios de transporte (auto
particular, transporte publico y bicicleta), se busca identificar aquellos factores que los usuarios
destacan de cada uno de los modos disponibles en la ciudad, como pueden ser la rapidez,

comodidad, flexibilidad o costos.

Es de esperarse que en una ciudad con buen desempefio en movilidad urbana la afinidad
sea homogénea con cada uno de los modos de transporte disponible, es decir, que todas las
opciones estan plenamente desarrolladas e integradas siendo accesibles para todo tipo de
usuarios. Por el contrario, en escenarios donde los diferentes modos no estan desarrollados o
integrados entre si, es de esperarse una afinidad mayormente macada hacia alguno de los modos,
ya sea por ser el Unico disponible para sus necesidades de transporte o por desconocimiento de
las demas opciones disponibles. En cualquiera de los dos casos, la evaluacion de esta categoria
permite determinar el tipo de gestion requerido sobre la oferta, aumentar la disponibilidad de
opciones (nuevas rutas o frecuencias de transporte o nuevas ciclo rutas) o, una gestion via

campanas de informacion sobre las ventajas de las demas opciones de transporte.

En una segunda categoria, estan los factores asociados con el conocimiento y aceptacion
de nuevos modelos y tecnologias adaptadas al transporte urbano. Un primer factor dentro de
esta categoria tiene que ver con la adopcidn de innovaciones tecnoldgicas adaptadas al transporte
urbano. Se busca cuantificar el uso de herramientas como aplicaciones moviles para la
planeacion de desplazamientos dentro de la ciudad, consulta del estado de los medios de
transporte pablico, estado del trafico y la contratacion de servicios de transporte a través del

teléfono celular.

Un segundo factor dentro de esta misma categoria, busca determinar el conocimiento y
afinidad con nuevos modelos de transporte urbano. Actualmente en la ciudad de Buenos Aires,
los medios de transporte urbanos pueden ser catalogados como convencionales o tradicionales.
AUn no se encuentran implementados y/o regularizados nuevos modelos como la contratacion

de servicios de transporte desde el teléfono celular, el alquiler de vehiculos por periodos cortos

Pagina 52 of 70

TESI



J//A70RciaTo b1 TELLA

de tiempo en los esquemas B2C o P2P (Business to Costumer, o Per to Per) o los servicios de

transporte colectivo por demanda entre otros.

Determinar el grado de conocimiento y aceptacion de los usuarios hacia los nuevos
modelos de transporte otorga indicios sobre la posibilidad de implementacion de los mismos en
el contexto local, y permite anticipar medidas que promuevan un cambio incremental antes que
disruptivo. Esta categoria es también, de cierta forma, una mediada de las barreras de entrada
relacionadas con los consumidores que tendrian nuevos modelos de movilidad para su
implementacién en la ciudad. Un escenario de amplio conocimiento y aceptacion deberia
priorizar la revision de las normativas actuales para anticipar condiciones de conflicto con
nuevos jugadores en el negocio de la movilidad como ha sido visto en diferentes ciudades

alrededor del mundo (Uber por ejemplo).

La ultima categoria estda compuesta por los factores que buscan determinar la
importancia por el medio ambiente e indagar los aspectos relacionados con el estilo de vida que

puedan tener relacion con la movilidad urbana.

Dentro del factor medio ambiental, se busca evaluar el conocimiento que tienen los
usuarios sobre el impacto ambiental que tienen sus decisiones de transporte. Identificar el grado
de compromiso con el medio ambiente manifestado por los usuarios de medios de transporte
urbano. Permite moldear la intensidad de las acciones para la promocién de modos no

contaminantes dentro de la ciudad.

En cuanto a los aspectos enmarcados dentro del factor estilo de vida, se busca identificar
como las actividades productivas y de recreaciéon se ven afectadas por las condiciones de
movilidad urbana. En este punto se indagan las preferencias por actividades como trabajo desde
casa 0 compras por internet y de alguna manera se pretende determinar si existen rutinas o

habitos de consumo que se han modificado buscando disminuir el tiempo de transporte.

De acuerdo a la literatura consultada, para la determinacion de preferencias y
comportamiento de los usuarios de servicios de movilidad urbana, se sugiere la creacion de un
cuestionario donde, para cada uno de los factores en evaluacion, se disefian una serie de

afirmaciones que son presentadas a un grupo representativo para registrar su grado de aceptacién
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con cada una de ellas. En las tablas 6, 7 y 8, se presenta un cuestionario dividido en 3 categorias

propuesto para la ciudad de Buenos Aires considerando los 7 factores previamente detallados.

Tabla 6. Cuestionario de evaluacion de afinidad hacia los modos de transporte.

item Afirmacion a ser evaluada

1 Elauto particular es el medio de transporte mas rapido para desplazarse por la ciudad

2  Elauto particular es el medio de transporte mas seguro para desplazarse por la ciudad

3  Considero que conducir un auto particular en la ciudad es una actividad placentera

4 La contaminacion producida por el uso del automovil particular es minima comparada con
otras fuentes de contaminacion de la ciudad

5 A pesar de las condiciones de trafico de la ciudad, ningin otro medio de transporte puede
brindar las ventajas que ofrece el auto particular.

6 Es necesario continuar con medidas que desestimulen el uso del auto particular como las
restricciones de circulacion y la peatonalizacion de calles

7 Las condiciones actuales y los frecuentes conflictos internos en los sistemas de transporte
publico hacen que no sea posible realizar mis desplazamientos 100% en trenes, subtes o trenes

8 La solucion a los problemas de congestion vehicular en la ciudad es la construccién de nuevas
avenidas o ampliacién de las actuales

9 Tengo la posibilidad de realizar todos mis desplazamientos por la ciudad usando solo
transporte publico (colectivos y subtes)

10 Existe un adecuado nivel de informacion sobre el transporte pablico en cuanto a estado del
sistema, frecuencia de los servicios, cortes programados, etc.

11  El transporte publico es el medio mas rapido para desplazarse por la ciudad

12 El transporte publico es el medio méas seguro para desplazarse por la ciudad

13 Viajar por la ciudad en transporte publico es una actividad placentera

14 Las personas que usan transporte publico en la ciudad (colectivos y Subte) lo hacen porque no
tienen otra alternativa disponible

15  Conozco el funcionamiento del sistema de bicicletas publicas de la ciudad Ecobici

16  Labicicleta es un medio de comodo para desplazarse por la ciudad

17 Actualmente la bicicleta es una opcién mas de transporte urbano y no solo una actividad
recreativa

18 Labicicleta es un medio de transporte seguro para desplazarse dentro de la ciudad

19 Dadas las condiciones actuales, puedo considerar la bicicleta como una opcién de transporte

para mis necesidades de desplazamiento dentro de la ciudad
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Tabla 7. Cuestionario de evaluacion de Conocimiento y aceptacion de nuevos modelos y tecnologias
adaptadas a la movilidad urbana.

item Afirmacion a ser evaluada

1  Conozco la aplicacién para teléfonos méviles de la ciudad BA Mavil

2  Me informo del estado del transito a traves de aplicaciones en mi teléfono celular

3 Modifico mi ruta de viaje y/o el medio de transporte de acuerdo a la informacion que recibo
sobre el estado de transito y transporte

4 Prefiero contratar los servicios de taxi mediante el uso de una aplicacién en mi teléfono

5 Cuando necesito saber como llegar a algun sitio dentro de la ciudad, hago uso de mi teléfono
celular como primera opcidn de consulta

5 Comparto novedades de transito a través de redes sociales y/o aplicaciones para teléfonos
moviles como Waze

7  Estaria dispuesto a ofrecer en alquiler mi auto particular durante las horas del dia que no lo uso

8 Estaria dispuesto a unirme a un grupo de personas para adquirir en conjunto un auto y
compartir su uso asi como los costos de operacion y mantenimiento

9  Estaria dispuesto a alquilar un auto por horas para mis desplazamientos por la ciudad

10  Sé como funciona la plataforma de servicios de movilidad Uber

11 Sé como funcionan las plataformas de Carpooling disponibles en la ciudad

12 Sé como funcionan los sistemas denominados carsharing como Zipcar, Car2Go o Drivenow

13 Cualquier persona con lugar en su auto tiene el derecho a ofrecer servicio de transporte a otras
personas.

14 Buenos Aires esta al nivel de las principales ciudades del mundo en términos de movilidad

urbana
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Tabla 8. Cuestionario de evaluacion de preocupacion por el medio ambiente y estilos de vida.

item Afirmacion a ser evaluada

1 Estaria dispuesto a cambiar mi medio de transporte habitual para contribuir con la reduccién
de la contaminacion ambiental

9 La ciudad necesita de medidas regulatoria que ayuden a disminuir la contaminacion ambiental
producida por los medios de transporte

3 He cambiado habitos de consumo para tener una actitud mas responsable con el medio
ambiente

4 Es necesario promover la renovacién del parque automotor e introducir vehiculos menos
contaminantes

5 Las caracteristicas actuales de transito y/o estacionamiento condicionan mis actividades de
esparcimiento y recreacion en la ciudad

6  Considero que la tenencia de auto particular es un simbolo de estatus social

7 Valoro la posibilidad que brinda el transporte publico (colectivos, subtes y taxis) de realizar
otras actividades como leer, usar el teléfono o dormir mientras viajo

8 Siempre que me es posible, elijo actividades "On line" para evitar tener que desplazarme por
la ciudad

9 Estaria dispuesto a cambiar mi lugar de domicilio para disminuir el tiempo de viaje a mi trabajo

0 lugar de estudio

Los resultados de la aplicacién de un cuestionarios como los detallados en las tablas 6,

7 y 8 permiten en una fase posterior realizar un analisis de segmentacion buscando dividir la

poblacién y obtener grupos que sean plenamente diferenciables grupo a grupo pero que sus

componentes muestren similitud en relacion a los factores evaluados.

La importancia de la segmentacion de los usuarios radica en conocer que tan

homogéneos son los usuarios de servicios de movilidad urbana y cuéles son las caracteristicas

mas representativas de cada segmento; una vez caracterizados los segmentos es posible evaluar

medidas de gestion de la movilidad con el objetivo de dirigir oferta y demanda de servicios en

concordancia con el plan de movilidad sustentable propuesto por el gobierno de la ciudad de

Buenos Aires.
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CONCLUSIONES

En el presente estudio se exploraron los méas recientes documentos publicados sobre el
presente y futuro de la movilidad urbana en diferentes regiones. En esta exploracion se
incluyeron evaluaciones desde el punto de vista tradicional del desempefio, pero también se
consideraron evaluaciones alternativas relacionadas con las preferencias y comportamiento de

pasajeros como consumidores de servicios de transporte.

Como resultado de la primera etapa de investigacion del presente estudio, y a partir de
la descripcion del estado actual de la movilidad urbana alrededor del mundo, fue posible

identificar las fortalezas, deficiencias y oportunidades de la ciudad de Buenos Aires.

Dentro de las fortalezas identificadas para la ciudad de Buenos Aires se tiene la
infraestructura destinada al uso de bicicletas y la frecuencia de servicios de transporte publico
dentro de la ciudad. Adicionalmente, dentro del contexto urbano latinoamericano, Buenos Aires,
a diferencia de muchas ciudades de la region, cuenta, como fortaleza con los servicios de
transporte publico urbano sobre rieles tanto para ingreso / egreso de la ciudad como para
transporte interno. Si bien, es un sector que adn se encuentra lejos de los estandares operativos
mundiales, existe de base una infraestructura sobre la cual trabajar oportunamente. En los
altimos afios se ha proyectado y ejecutado obras de ampliacion y mejora en los subterraneos,

por ejemplo, pero aun dista demasiado de un funcionamiento bueno y eficiente.

En cuanto a las condiciones de movilidad actuales, Buenos Aires muestra deficiencias
en la integracién de los diferentes medios de transporte, tanto a nivel de integracion operativa
(por ejemplo, la imposibilidad de combinar facilmente trayectos en bicicleta con algin medio
colectivo publico) como a nivel de cobro de los servicios de transporte. Actualmente se cobra
por cada uno de los modos de transporte usados y no por trayecto. Con este esquema se resta

atractivos a la multimodalidad, acotando las opciones de transporte para cada destino.

En comparacion con las ciudades lideres en temas de movilidad, Buenos Aires enfrenta
grandes retos en cuanto a la integracion de nuevos modelos de contratacion y prestacion de
servicios de movilidad. La ciudad aun no cuenta con sistemas de autos compartidos (car

sharing) y los sistemas de “pooling” estan limitados a grupos cerrados de usuarios. El hecho de
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adolecer de estos sistemas es una debilidad en comparacion con otras ciudades, sin embargo,
representa también una gran oportunidad para anticipar su implementacion, tomando acciones
desde el punto de vista operativo y regulatorio. Las regulaciones existentes quedan obsoletas o
insuficientes para las condiciones que plantean los modelos de transportes alternativos e
innovadores. Ejemplo de ello es el desembarco de UBER que ha tenido resistencias en los

taxistas y en los gobiernos de la nacién y de la ciudad.

Otra oportunidad de mejora para la movilidad en la ciudad de Buenos Aires radica en el
impacto ambiental de las operaciones de transporte. Para llegar al nivel de ciudades lideres en
este campo, la ciudad requiere acelerar la implementacién de combustibles més limpios para las
unidades de servicio publico colectivo (diésel Euro 6, vehiculos colectivos eléctricos, entre
otros) y promover el uso de combustibles alternativos para los vehiculos particulares. En la
actualidad no se cuenta con oferta de vehiculos eléctricos y, la de vehiculos hibridos, es

practicamente nula.

Dentro de la segunda etapa del presente estudio se exploraron las investigaciones
publicadas en relacién con el comportamiento de los usuarios. A partir de ellas, se observa que
la metodologia puede ser empleada para la evaluacion de las preferencias en la ciudad de Buenos

Alires.

Se evidencia que los estudios de comportamiento y preferencias de los pasajeros
permiten dirigir mas eficientemente los esfuerzos destinados a contar con una movilidad urbana

sustentable.

Dadas las caracteristicas de las investigaciones consultadas sobre comportamiento de
consumo y preferencias sobre servicios de movilidad, la metodologia es aplicable a la ciudad de
Buenos Aires y es recomendable que se adelanten este tipo de estudios en conjunto con las
encuestas de origen-destino para conocer mas en detalle el perfil de consumo de las personas
que se desplazan por la ciudad: Buenos Aires encuentra en este tipo de investigaciones una gran
oportunidad para, en primera instancia, conocer la aceptacion por parte de los ciudadanos hacia
nuevos modelos de contratacion y prestacion de servicios de movilidad. Dicha aceptacion es

también una medida de las barreras de entrada que enfrentarian nuevos entrantes al negocio del
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transporte desde el punto de vista del usuario. Gran aceptacion puede ser asociada con facilidad

de ingreso al mercado.

El presente estudio propone desde el punto de vista objetivo y operativo, una serie de
indicadores que buscan medir el desempefio de la movilidad en Buenos Aires. Estos indicadores
facilitan la comparacién con otras ciudades del mundo y facilitan el seguimiento de las mejoras
alcanzadas como respuesta a la implementacion de politicas de gestion de la demanda y oferta

de los servicios de movilidad.

Desde el punto de vista subjetivo, se presenta un instrumento que busca un conocimiento
mas profundo de los habitos de movilidad dentro de la ciudad de Buenos Aires. El instrumento
propuesto busca evaluar las actitudes de los usuarios hacia los diferentes modos de transporte,
el conocimiento y actitud hacia nuevos modos de movilidad, su compromiso con el medio

ambiente (asociado con el transporte urbano) y comportamientos relacionados con la movilidad.

Dadas las caracteristicas de la presente investigacion, la aplicacion de los instrumentos
propuestos queda fuera de alcance. Sin embargo, quedan planteadas las siguientes

recomendaciones en cuanto a herramientas de evaluacion y seguimiento:

- Considerar los indicadores operativos propuestos como medida base de las
condiciones actuales, factor de comparacion con ciudades comparables vy
herramienta de seguimiento al desempefio de la movilidad en la ciudad.

- Considerar el instrumento de evaluacion de preferencias como complemento a las
encuestas de origen-destino y como herramienta para enfocar y dirigir mas
efectivamente el alcance de las politicas publicas formuladas para temas de

movilidad urbana

Para tener una ciudad circulable es necesario contar con un diagnostico adecuado y
realista de la dindmica de funcionamiento de manera estructural. Con todos los cambios
introducidos en la “city portefia”, las mejoras distan de ser efectivas. Como hemos mencionado
en la introduccién, muchas ciudades piensan un sistema integral y otras, no. Las primeras son
exitosas. Las otras, toman medidas cortoplacistas y de emparche que tienen corta vida. La ciudad

de Buenos Aires esta entre las no exitosas, pero con mucho potencial si se diagrama una politica

Pagina 59 of 70

TESI



L 35RETRT0 o1 e | Tesis

J//A70RciaTo b1 TELLA

integral basada en las preferencias y en el comportamiento de los ciudadanos, sumado a la

planificacion basada en un largo plazo ambientalmente sustentable.

Esta investigacion buscé indagar en aspectos evaluados con metodologias conocidas y
contribuir a pensar desde el punto de vista de una ldgica local. Ademéas se bosquejé un

instrumento que pueda aportar herramientas para medir las preferencias en movilidad urbana.

La extrapolacion acritica y ahistorica de metodologias puede contribuir a ampliar el
panorama, pero, sin el diagndstico y la interpretacion local y propia, no dejaremos de mirar

desde un parroquialismo consecuente.
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ANEXO 1. - RANKING TOTAL INIDICE DE MOVILIDAD URBANA
ARTHUR D. LITTLE 2014.

En las siguientes tablas se muestran los indices de movilidad obtenidos por cada una de

las ciudades consideradas en el estudio publicado por Arthur D. Little en el 2014.

Tabla 9. Grupo de ciudades con indice de movilidad por encima del promedio

Ranking  Ciudad  Indice

1 Hong Kong 58.2
2 Estocolmo 57.4
3 Amsterdam  57.2
4 Copenhague 56.4
5 Viena 56

6 Singapur 55.6
7 Paris 55.4
8 ZUrich 54.7
9 Londres 53.2
10 Helsinki 53.2
11 Munich 53

Tabla 10. Grupo de ciudades con indice de movilidad dentro del promedio parte 1.

Ranking Ciudad  indice
12 Stuttgart 51.9

13 Berlin 51.7
14 Wuhan 51.1
15 Madrid 50.3

16 Hanover 50.1
17 Bruselas 49.7
18 Sedul 49.3
19 Tokio 49.2
20 Barcelona 49.1
21 Shanghai 49.1
22 Frankfurt 48.8

23 Praga 47.8
24 Varsovia 47.8
25 Nantes 47.7
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Tabla 11. Grupo de ciudades con indice de movilidad dentro del promedio parte 2.

Ranking Ciudad indice
26 Shenzhen 47.7
27 Estambul 47.2
28 Beijing 47.2
29 Guangzhou 47.2
30 Santiago de Chile 47.1
31 Kolkata 47
32 Bogota 46.3
33 Ankara 46.1
34 San Pablo 45.7
35 Nueva York 45.6
36 Montreal 454
37 Moscu 44.4
38 Toronto 44.4
39 Curitiba 44
40 Rio de Janeiro 44.4
41 Mumbai 43.9
42 Washington, D.C. 43.7
43 Manila 43.6
44 Lima 435
45 San Petersburgo 43.4
46 Sidney 43.1
47 Tianjin 42.6
48 Buenos Aires 42.4

49 Ciudad de México 42.2
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Tabla 12. Grupo de ciudades con indice de movilidad dentro del promedio parte 3.

Ranking Ciudad indice
50 Melbourne 41.9
51 Lisboa 41.3
52 Boston 40.9
53 Roma 40.9
54 Chennai 40.7
55 Hyderabad 40.7
56 Dubai 40.6
57 Philadelphia 40.3
58 Caracas 40.1
59 Atenas 40
60 Ho Chi Minh 39.8
61 Karachi 39.5
62 Kinshasa 39.4
63 Dhaka 39.2
64 Chicago 39.1
65 Bangalore 38.9
66 Osaka 38.5
67 Los Angeles 38.1
68 Portland 37.8

Tabla 13. Grupo de ciudades con indice de movilidad por debajo del promedio.

Ranking Ciudad indice
69 Yakarta 37.4
70 El Cairo 37.4
71 Miami 37.3
72 Lagos 37.1
73 Addis Ababa 36.5
74 Bangkok 35
75 Johannesburgo 35
76 Houston 34.7
77 Kuala Lumpur 34.6
78 Dallas 33.8
79 Delhi 335
80 Lahore 33.1
81 Teheran 33
82 Atlanta 32.5
83 Hanoi 30.9
84 Bagdad 28.6
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ANEXO N° 2. - RESULTADO DETALLADO INDICE DE MOVILIDAD
PARA LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

(minutos)

MEJOR RANKING DE MEJOR MEJOR RANKING DE
PUNTAJE PUNTAJE MEJOR CIUDAD Bs. As PUNTAJEA | CIUDADA Bs. As A
CRITERIO PESO OBTENIDO DENTRO DE LA ) ’
POR Bs. As DENTRO DE REGION DENTRO DE NIVEL NIVEL NIVEL
"7 | LAREGION LA REGION MUNDIAL MUNDIAL MUNDIAL
Ventaja economica del transporte publico
(Costo de 5Km en trasnporte publico Vs 5 Km 4 1.14 0.90 Ciudad de Mexico 3 0.19 Adis Abeba 22
en vehiculo particular)
Participacion del transporte publico dentro del
pacion del transporte p 6 40% 57% Bogots 6 64% Teheran 23
total de viajes realizados (%)
Participacion de medios de transporte de cero
emisones dentro del total de viajes realizados 6 9% 40% Santiago de Chile 9 75% Dhaka 69
(%)
Densidad de vias. Longitud total de vias por
metro cuadrado de espacio urbano (Km/KmA2) 4 4.7 0.2 Sao Paulo 8 0.1 Munich 67
desviacion del valor optimo
Densidad de vias destinadas al uso de bicicletas
por metro cuadrado de espacio urbano 6 322 322 Buenos Aires 1 4,678 Helsinki 35
(Km/KmA2)
Densidad poblacional urbana 5 5.2 143 Lima 3 17.8 Karachi 39
(habitantes/KmA2) ’ ) !
Cantidad de tarjetas inteligentes d
antidad de tarjetas intefigentes de pago 6 0.80 1.63 Sao Paulo 3 3.08 Londres 16
(tarjetas per capta)
Desempefio de sistemas de bicicletas
compartidas (cantidad de bicicletas 6 88 88 Buenos Aires 1 9,552 Wuhan 32
compartidas por millon de habitantes)
Desempefio de sistemas de vehiculos
compartidos (cantidad de automoviles 6 0 3 Sao Paulo n/a 1,312 Stutgart n/a
compartidos por millon de habitantes)
Densidad de vehiclos registrados (vehiculos per . X
X 6 0.38 0.13 Santiago de Chile 5 0.03 Lagos 36
capita)
Frecuencia de la linea de transporte mas
uenct nea de transp 6 312 360 Caracas 2 515 Moscu 10
demandada (veces por dia en dias laborales)
Acci trategi b ilidad Bogotd/Ciudad d
cciones y estra eglaé sobre movilidad por 6 8 10 ogota/ |‘u ad de wa 10 na wa
parte del sector publico (escala de 0 a 10) Mexico
Cantidad de emisiones de CO2 relacionadas
: = - relact 4 633 283 Curitiba 7 55 Adis Abeba 23
con el transporte (Kg per capita)
Concentracion anual de NO2 (mcg/mA3) 4 33.1 23 Curitiba 3 12.2 Miami 37
Concentracion anual de PM10 promedio .
4 38 29 Curitiba 4 11 Melbourne 44
(mcg/m"3)
Fatalidad lacionad It rt;
a_ alidades ret acionadas con el transporte por 6 69 23 Curitiba 6 4 Copenhagen 61
millon de habitantes
| t | tici ion del t rty
neremento ena participacion def transporte 6 7% 15% Santiago de Chile 6 186% | Ho Chi Minh 63
publico dentro del total de viajes realizados (%)
Di ica de | di taminant
inamica de los meclo no contaminantes 6 -44% 35% Curitiba 9 148% Kolkata 82
dentro del total de viajes realizados (%)
Tiempo promedio de viaje para ir al trabajo .
6 38.3 27.4 Curitiba 8 18.4 Nantes 62

Fuente: The future of urban mobility 2.0, Imperatives to shape extended mobility ecosystems of

tomorrow, Arthur D Little (2014).

Pagina 68 of 70




Wl < orcoato o TeLLA | TESIS

III UNIVERSIDAD
TORCUATO DI TELLA
INDICE DE FIGURAS

Figura n° 1. indice de movilidad para Buenos Aires, comparacion contra el lider dentro de las

ciudades evaluadas BN LatiNOamMEIICa. .......cceie et e e e e e e e e e e e e e e e e eaaeees 40

Pagina 69 of 70



UNIVERSIDAD
W 5 orchaTo o1 TELLA | TESIS

J//A70RciaTo b1 TELLA

INDICE DE TABLAS

Tabla 1. Criterios de evaluacion de madurez segun estudio Arthur D. Little. ...............coc....... 14
Tabla 2. Criterios de evaluacion de desempefio segun estudio Arthur D. Little. ...................... 15

Tabla 3. Las 10 ciudades de mejor desempefio de acuerdo con el estudio de Arthur D. Little.17

Tabla 4. indice movilidad urbana Suramérica, Arthur D. Little.........cccocoeveevrrrrrreesrereceennn. 23
Tabla 5. Indicadores propuestos para evaluacion de desempefio .........ccccvvvevevieveere e ve e 50
Tabla 6. Cuestionario de evaluacion de afinidad hacia los modos de transporte. ..................... 54

Tabla 7. Cuestionario de evaluacién de Conocimiento y aceptacion de nuevos modelos y

tecnologias adaptadas a la movilidad urbana. ............cccccceiieiiiiccicce e 55

Tabla 8. Cuestionario de evaluacion de preocupacién por el medio ambiente y estilos de vida.

................................................................................................................................................... 56
Tabla 9. Grupo de ciudades con indice de movilidad por encima del promedio ...................... 65
Tabla 10. Grupo de ciudades con indice de movilidad dentro del promedio parte 1. ............... 65
Tabla 11. Grupo de ciudades con indice de movilidad dentro del promedio parte 2. ............... 66
Tabla 12. Grupo de ciudades con indice de movilidad dentro del promedio parte 3. ............... 67
Tabla 13. Grupo de ciudades con indice de movilidad por debajo del promedio. .................... 67

Pagina 70 of 70



