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Una respuesta El transito, uno de los grandes problemas

latinoamericana de la vida urba?a, perjudica sobre todo a
. los sectores mas pobres, que carecen

ala pesadllla de autos particulares y se ven obligados

del transito a utilizar el transporte publico. Las vias

segregadas para buses, que no se
Los buses sobre greg P “

, inventaron en América Latina pero que
vias segregadas

se popularizaron y perfeccionaron en la
region, constituyen la respuesta de muchos
gobiernos locales a este problema, y hoy
funcionan con relativo éxito en varias
ciudades brasilefas, en Quito, Lima y
Bogota. La principal ventaja de este
sistema es que permite trasladar a una
gran cantidad de personas en poco tiempo
y a un costo de infraestructura mucho
mas bajo que el de un metro. Sin embargo,
para que funcione adecuadamente, debe
disefarse junto con una reorganizacion
IAN THomsoN N. general del sistema de buses.

L a congestion de transito es causada principalmente por los automovilis-
tas. En condiciones tipicas de las horas de mayor demanda en las ciuda-
des de América Latina, cada ocupante de un automévil es responsable de una
congestion 12 veces mayor que la que produce quien se desplaza en un bus.
Entonces, puesto que los pasajeros de los buses no son responsables de la con-
gestion, seria justo mantenerlos fuera de ella, asignandoles un espacio vial
propio a los vehiculos que los transportan. No hacerlo implica tolerar una si-
tuacién en la cual los ciudadanos mas acaudalados, que manejan autos,
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quitan bienestar a las personas de menores ingresos, que se trasladan en bu-
ses. En Santiago de Chile, solo 15% de los viajes efectuados por las familias de
las comunas mas ricas se realizan en transporte publico, mientras que en los
municipios mas pobres apenas 15% de los traslados se concretan en transpor-
te privado.

Este tipo de consideracién nos conduce directamente al concepto de las vias
segregadas para buses, por donde los buses circulan en forma exclusiva, sin
interrupcion de vehiculos particulares. Aunque no se trata de un invento la-
tinoamericano, es en esta region donde mas se han desarrollado, con frecuen-
cia como parte de una reorganizacién mas amplia del transporte ptiblico de
superficie que también suele incluir un reordenamiento general de las lineas
de buses, muchas veces sobre el principio de rutas troncales atendidas por li-
neas locales de alimentacién y distribucion. Estos sistemas también suelen in-
cluir una integracion tarifaria para que los usuarios puedan efectuar trasbor-
dos entre lineas con un costo bajo o nulo y una asignacién de vehiculos de
mayor capacidad en las rutas troncales.

Con estas medidas, se ha logrado transformar el humilde bus en un sistema
de transporte masivo que, por razones de capacidad y velocidad, ha logrado
quitarle al tranvia la mayor parte —y quizas todo— de su espacio en el merca-
do en América Latina.

El punto de partida: Curitiba, hace mas de 30 afnos

El transporte masivo mediante buses tiene una historia de mas de 30 afios.
Comenz6 en Curitiba, en 1974, con la aplicaciéon del plan regulador de la ca-
pital paranaense sancionado en 1966. Se trat6 de un plan visionario, que
buscaba contener la expansién horizontal de la ciudad y orientar su desa-
rrollo alrededor de ejes estructurales lineales que pudieran ser atendidos
por el transporte publico. En 1969, se propuso que el transporte se realizara
a través de lineas de buses de alta capacidad sobre vias segregadas. Esas li-
neas, una por cada via exclusiva, se integrarian, fisica y tarifariamente, con
las lineas locales.

La experiencia de Curitiba fue muy exitosa, pero dificilmente hubiera podido
concretarse sin la contribucién de dos factores importantes, el segundo de los
cuales fue totalmente fortuito. Si estos dos factores no se hubiesen registrado,
el transporte masivo por buses seguramente existiria, pero no habria encon-
trado el grado de aceptacién que hoy ha alcanzado. El primer factor fue
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politico: el arquitecto Jaime Lerner, impulsor del sistema, fue elegido por tres
periodos como alcalde de la ciudad, lo que garantiz6 una fuerte continuidad
en el desarrollo progresivo del sistema. El segundo factor es la crisis del pe-
troleo de 1973, que elevo el precio del barril a alturas inimaginadas y que lle-
v6 al gobierno militar brasilefio a adoptar medidas drasticas para reducir la
dependencia del petréleo importado. La mas importante de ellas fue el pro-
grama de produccién de alcohol a base de cafia de azticar como combustible
para automoviles, pero el transporte masivo mediante buses también formé
parte de la reaccion ante la crisis. En ese sentido, resulta significativo que el
entonces presidente de facto, el general Ernesto Geisel, acompafiara a Jaime
Lerner en la inauguracion del pionero Bus Rapid Transit (BRT) de Curitiba.

En distintas ocasiones se ha propuesto en Curitiba el reemplazo de los buses
de alta capacidad por tranvias o metro, pero hasta el momento esto no ha
ocurrido. La respuesta de las autoridades a tales propuestas fue el bus biarti-
culado, producido por la planta de Volvo en la propia ciudad de Curitiba, con
una capacidad maxima de 300 personas. El uso de esos vehiculos ha permiti-
do trasladar voliimenes de 14.000 pasajeros por hora, sentido y pista, con una
capacidad de hasta 18.000. Su velocidad comercial, paraderos incluidos, es de
unos 19 kilémetros por hora, unos 10 kilémetros por hora menos que un me-
tro tipico, cuyas estaciones suelen encontrarse mds espaciadas entre si que los
paraderos de los buses de Curitiba, lo cual le permite al metro cubrir mayo-

res distancias a velocidad de crucero.

Aunque el magnifico modelo
curitibano de integracion
entre desarrollo urbano y

transporte masivo por buses

no fue adoptado exactamente
igual en ninguna parte, el
componente BRT —-es decir, los
buses de gran capacidad que
circulan por vias exclusivas- si
se aplicé en otras ciudades
brasilenas, como Goiania, San
Pablo, Recife y Porto Alegre

Las diferencias de costos son enor-
mes. La construccién de la infraes-
tructura de un metro fluctia entre 40
y 200 millones de dodlares por kilo-
metro, mientras que las vias para bu-
ses de Curitiba no superaron los dos
millones. Los buses biarticulados
cuestan unos 400.000 doélares cada
uno, lo cual es caro, pero mucho me-
nos que los carros del metro, que
nunca bajan del millén de délares.

Aunque el magnifico modelo curiti-
bano de integracion entre desarrollo
urbano y transporte masivo por bu-

ses no fue adoptado exactamente igual en ninguna parte, el componente BRT

—es decir, los buses de gran capacidad que circulan por vias exclusivas— si se
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aplico en otras ciudades brasilefias, como Goidnia, San Pablo, Recife y Porto
Alegre. Cada una lo adapt6 a sus necesidades. Por ejemplo, en Porto Alegre y
San Pablo los buses corren sobre vias segregadas en convoyes ordenados por
zona de destino, lo cual permite un aumento importante de la capacidad de
transporte. Estos buses, ademds, no terminan sus recorridos en estaciones
donde los pasajeros deben abordar otros buses locales, sino que, una vez fina-
lizado el recorrido, salen de la via segregada para dejar a los usuarios cerca de
sus destinos finales: el resultado es una reduccién en la necesidad de trans-
bordar, lo cual constituye un alivio importante para los pasajeros. La produc-
tividad del sistema de buses ordenados en convoyes que circulan sobre una
via exclusiva ha permitido transportar a mds de 20.000 personas por hora a
una velocidad de 20 kilémetros por hora, detenciones incluidas.

Al igual que en Curitiba, los costos de la infraestructura de esos sistemas ra-
ras veces superaron los dos millones de délares por kilometro, puesto que los
canales ocupados por los buses eran vias antes utilizadas por el transito en ge-
neral. A veces los autores de estudios e investigaciones sobre el tema agregan
el costo de los propios buses, lo cual puede ser una confusioén, ya que, si las
vias segregadas no existieran, los buses circularian mas lentamente y seria ne-
cesario contar con una mayor cantidad de ellos para atender la demanda.
Desde luego, si en lugar de convertir en vias segregadas las calles ya existen-
tes hubiera que construirlas, los costos subirian mucho.

Algunos casos latinoamericanos

Las experiencias, generalmente exitosas y siempre interesantes, de las ciuda-
des brasilefias se divulgaron a través de congresos de especialistas y de los
medios de comunicacién. Sin embargo, durante muchos afios la tinica aplica-
cién de esta tecnologia fuera de Brasil fue la de la Via Expresa para buses en
el espacio central del Paseo de la Reptublica de Lima. Se inauguré en 1974 y
nada debe a la experiencia brasilefia, ya que fue concebida debido a las difi-
cultades de la ciudad para financiar la construccién de un metro que iba a
ocupar el mismo espacio. Trasladaba unos 8.200 pasajeros por hora y sentido
y puede llevar hasta 14.000, a una velocidad de unos 35 kilémetros por hora,
mayor a la de muchos metros, debido basicamente a la distancia bastante ex-
tensa entre las estaciones. La idea es que la Via Expresa se incorpore a un sis-
tema mas amplio.

El primer sistema de transporte de este tipo elaborado fuera de Brasil con ase-
soramiento brasilefio fue la Troncal Caracas, que consistié en una via segregada
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de dos pistas por sentido instalada en Bogota en 1989. La experiencia no fue
exitosa, pues no contemplaba, en su primera fase, una reestructuracion gene-
ral del sistema de transporte publico, a lo que se sumaron diferentes proble-
mas operacionales: el sistema simplemente consistia en que los buses podian
circular por una via, de dos pistas por sentido, en principio de uso exclusivo,
aunque a veces otros vehiculos las invadian.

En 1995 se inauguro el trolebtis de Quito, sobre una via de unos 17 kiléme-
tros de largo, principalmente segregada, por donde corre una linea de troles
integrada con servicios de alimentacién en terminales de transbordo. A dife-
rencia de la primera etapa del sistema de Bogota, el de Quito si dio buenos re-
sultados y se amplié posteriormente sobre otros ejes, con buses a diesel, y
ademads inspird la adopcién del mismo esquema en Guayaquil. El volumen
de pasajeros por hora y sentido fluctia entre 4.000 y 8.000, con lo que alcan-
za para atender la demanda.

Los trolebuses articulados son caros: entre 650.000 y 750.000 délares cada
uno. Por eso, en las ampliaciones del trolebis de Quito se emplearon vehicu-
los a diesel. En principio, los trolebuses son especialmente indicados para sis-
temas que contemplan vias segregadas, estaciones de transbordo y redes de
lineas troncales con alimentadoras. Explico por qué: la inversién en infraes-
tructura que requiere una linea de troles es alta y sélo se justificaria en las
avenidas principales. En el caso de las redes convencionales de lineas, las per-
sonas tendrian que llegar a una estacion de trole tras caminar distancias im-
portantes o en un bus convencional, por lo que muchas veces prefieren sim-
plemente olvidarse del trole y realizar todo el viaje en bus. Sin embargo, si la
red se redisefiara con troncales y alimentadoras, tendrian de todos modos
que acceder a la troncal caminando o mediante lineas alimentadoras, sea la
troncal operada a diesel o mediante trolebuses. Por eso, para la linea troncal,
el trole pierde sus desventajas y resulta mas adecuado.

La siguiente etapa en la evolucion del sistema de buses sobre vias exclusivas
en Sudamérica fue el ampliamente conocido Transmilenio de Bogot4, disefia-
do en base a la experiencia brasilefia por la gestion de Enrique Pefialosa, ele-
gido alcalde de la ciudad en 1997. Aunque su mandato duré solo tres afios,
fue suficiente para que pudiera cortar la cinta del primer tramo antes de
abandonar el cargo. El Transmilenio era parte del plan que tenia Pefialosa de
humanizar la capital colombiana. En el largo plazo, la idea era que la red del
Transmilenio cubriera toda la ciudad. Aunque quizas la publicidad que ha re-
cibido supere los alcances reales de sus indudables beneficios, lo cierto es que
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ha sido exitoso y que ha contado con el impulso del sucesor de Pefialosa, An-
tanas Mockus.

Como ya sefialamos, el primer paso del Transmilenio fue la Troncal Caracas,
con sus dos pistas por sentido, operadas en forma desordenada. Luego, con
Pefialosa y Mockus, la infraestructura se reconstruy?6 y la red de rutas se redi-
sefi6. Las lineas troncales se licitaron, se instalé un moderno sistema de pago
de pasajes y las estaciones de intercambio permitieron articular esas lineas
con los servicios de buses locales. Se agregaron, ademas, nuevos buses articu-
lados para las troncales. Como resultado de todo eso, se obtuvo una capaci-
dad de transporte por hora y sentido (sobre dos pistas en cada sentido) de
unas 35.000 personas, a una velocidad de 26 kilémetros por hora.

En esta fase, el Transmilenio se ubic6 cerca del metro tanto en capacidad co-
mo en velocidad, a un costo de infraestructura de menos de seis millones de
délares por kilémetro, una cifra relativamente alta en comparacion con los sis-
temas de otras ciudades pero baja en relacién con lo que demandaria la cons-
truccion de un metro. La segunda fase insumié un costo atin mds elevado
—14 millones de délares por kilémetro— puesto que el punto de partida no
fue una via para buses ya existente, sino avenidas corrientes, que hubo que
transformar y, en algunos casos, ensanchar.

Luego surgieron planes y proyectos en otras ciudades latinoamericanas, como
México, Lima, Santiago y varias en Colombia. La aplicacién mas ambiciosa
fue el Transantiago, inaugurado en febrero de 2007, un sistema que habria lo-
grado mayor éxito si las vias segregadas contempladas en su planificacién hu-
biesen estado listas en el momento de su inauguracion.

Conclusion: ventajas y desventajas

Los sistemas de buses sobre vias segregadas tienen una serie de ventajas, en-
tre las cuales se destacan:

— La separacion de los buses de la congestién provocada por los automéviles
permite que los primeros circulen mas radpidamente que antes y, de este mo-
do, logren mayores indices de productividad.

— Los costos de implantacién son relativamente bajos.

— En principio, hay menor necesidad de hacer transbordos durante los viajes
(en comparacion, por ejemplo, con los metros), puesto que los buses que cir-
culan sobre vias segregadas lo pueden hacer también sobre las demas vias de
la ciudad.
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— El sistema permite que los microempresarios que operan las lineas de buses
se reagrupen y sigan prestando servicios en el marco del nuevo régimen.

— Finalmente, salvo con una demanda muy alta, los buses sobre vias segrega-
das permiten minimizar los costos de transporte por pasajero.

Sin embargo, los sistemas de este tipo no constituyen una panacea e implican,
también, una serie de problemas:

— Al formar parte de una reorganizacion de las lineas de buses de acuerdo con
el concepto de troncales y alimentadoras, aumenta el nimero de transbordos,
que no son convenientes para los usuarios.

— Los costos de infraestructura suben dramaticamente si es necesario cons-
truir vias nuevas en lugar de transformar las existentes.

— Aunque los buses puedan circular a velocidades bastante altas sobre la via
segregada, en las intersecciones con las calles transversales ocurren demoras
que se pueden aliviar, pero no evitar, mediante métodos sofisticados de con-
trol de transito.

— Las vias exclusivas crean dificultades para el trafico general que quiere vi-
rar hacia la izquierda o derecha cruzando la via segregada.

— Finalmente, la aplicacion de estos sistemas exige una revisién en la estruc-
tura de la red de lineas existente, a la cual los usuarios suelen estar muy acos-
tumbrados, muchas veces a lo largo de varias décadas de uso.

Para optimizar sus resultados, las vias segregadas para buses deben disefiarse
junto con una reorganizacién general de la red de lineas, sin la cual es dificil
ordenar la circulacién y aprovechar las bondades potenciales de este sistema.
En ciudades que no cuentan con fondos suficientes para invertir en opciones
como el metro, estos sistemas estan destinados a perdurar, ya que permiten
cubrir la demanda que en las ciudades europeas a menudo satisfacen el tran-
via o el metro. Aunque su éxito es relativo y no siempre esta asegurado, por
una simple cuestién econémica las vias segregadas para buses estan destina-
das a seguir formando parte del paisaje urbano de América Latina, al menos
en el mediano plazo.



