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RESUMEN

Esta ponencia se pregunta “;Qué determina el éxito de una gran ciudad?” y pasa a
explorar algunos aspectos del éxito en lo que se refiere al transporte terrestre. El Comité
Técnico B.3 de Mejora de la Movilidad en Areas Urbanas examind cuatro estudios de
casos de estrategias para equilibrar el volumen de transporte urbano de toda la ciudad.
Sobre esa base se abordan temas relativos a la integracién de modalidades de transporte
terrestre.

La integracion tiene lugar a nivel institucional, y cualquiera sea su forma, es esencial tener
en cuenta las relaciones entre los distintos factores de los sectores de transporte y de uso
del terreno. Las estrategias publicadas son un punto de referencia comdn para elaborar
enfoques integrados. Sin embargo, el usuario final percibe de un modo muy distinto la
integracion, y la conclusién es que un sistema integrado esta aprobado cuando pasa una
doble prueba: la percepcidn del publico y la conectividad entre las instituciones.

1 CIUDADES EXITOSAS

1.1 Coémo se mide el éxito

¢, Qué determina el éxito de una gran ciudad? En las ultimas décadas los analistas, los
académicos y las empresas han tratado de medir diversos aspectos de las ciudades, para
poder comparar diferentes caracteristicas. Es interesante examinar estos indices de
ciudades de todo el mundo, que nos revelan lo que a su criterio significa “éxito”. ElI Urban
Land Institute (ULI — organismo internacional que agrupa a los principales desarrollistas
inmobiliarios del mundo) ha realizado una comparacion de muchos de los indices que se
usan en la actualidad. En este trabajo, el ULI menciona los factores de éxito “ampliamente
aceptados”, que son los siguientes:

e Conectividad y espacio para crecer
Calidad de vida y de espacio (disefio urbano)
Aptitudes de la fuerza laboral
Innovacion y creatividad
Espiritu empresarial
Estructura industrial
Transparencia del entorno empresarial
Marca ciudad e identidad

Luego de aplicar 30 indices para comparar ciudades de todo el mundo, el ULI concluy6
gue Londres, Paris, Tokio y Nueva York seguian siendo las “cuatro grandes” ciudades del
mundo si se tenian en cuenta los indicadores generales. Sin embargo, no lograban ocupar
una posicion favorable en la totalidad de los indicadores, en especial en los de calidad de
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vida que, segun la tendencia, estaban encabezados por ciudades de Escandinavia, Suiza,
Canada y Australia/Nueva Zelanda. [1]

Como australiana que vive en Melbourne, siempre es noticia en los titulares cuando
Melbourne se destaca en uno de los indices. El principal es el indice de Calidad de Vida
(Liveability Rating) preparado por la Division de Inteligencia Econdmica de The Economist
(Economic Intelligence Unit - EIU), segun el cual en afios anteriores Melbourne ocupé el
puesto niumero uno y desde entonces ha permanecido entre los tres primeros puestos. Un
dato interesante es que la gente de Melbourne desconoce los otros indices y me animo a
decir que lo mismo pasa en otras ciudades. Es poco probable que The Financial Times
informe a viva voz que Vancouver ocupa el primer lugar en el indice de Calidad de Vida,
cuando Londres no alcanza un puntaje alto debido a la congestion del transito y los altos
indices de delincuencia.

1.2 El papel de la autoridad vial

¢, Qué papel juegan las autoridades viales para contribuir al “éxito” de una ciudad? De los
factores antes enumerados, los que tienen mayor afinidad son los espaciales
(conectividad y espacio para crecer, calidad de vida y de espacio), si bien es posible que
la accion de las autoridades viales también afecte la marca ciudad (por ejemplo, mediante
la construccion de puentes icénicos). No obstante, no existe una “Gnica” medida a la que
las autoridades viales puedan recurrir. En parte, porque el usuario final en general no
califica la “red de carreteras” como tal. Es mas probable que el usuario final cuando utiliza
los espacios publicos -incluidas las carreteras por supuesto-, piense en términos de poder
transitarlos facilmente, y en el deleite de hacerlo, a la vez que experimente una sensacion
general de placer por el entorno.

Asi que esta percepcidén general que tiene el usuario final le da impulso a las autoridades
viales, las del transporte publico y de planificacion, para trabajar con miras a obtener
resultados generales que integren el sistema de transporte y la ciudad. Es interesante
destacar que, si bien suena simple, esto nunca antes se ha logrado. Algunas ciudades,
por otro lado, han adoptado deliberadamente un enfoque integrado a la hora de elaborar
planes y llevarlos a cabo.

El Comité Técnico B.3 se ha ocupado de la Mejora de la Movilidad en las Areas Urbanas.
El Grupo de Trabajo N° 1 de este comité ha tenido el desafio de analizar la integracion de
modalidades, equilibrando la distribucion de modalidades para mitigar la congestion de
trdnsito y mejorar la movilidad. A través de estudios de casos se analizaron, por un lado,
las estrategias aplicadas con alcance en toda la ciudad que produjeron multiples mejoras
simultaneas y, por otro lado, estrategias mas focalizadas, como crear un nuevo
establecimiento o sumar una nueva caracteristica para lograr mejoras en la movilidad.

Esta sesion especial sobre grandes ciudades ha sido estructurada en dos partes,
trazando un paralelo con el enfoque de nuestro grupo de trabajo. La primera parte se
ocupa de las estrategias con alcance en toda la ciudad, y la segunda parte trata sobre la
aplicacién de estrategias individuales para abordar la necesidad de mayor accesibilidad y
movilidad.

Las cuatro estrategias con alcance en toda la ciudad que analizé el Grupo de Trabajo N° 1
del Comité Técnico B.3 fueron las aplicadas en Zarich, lle de France, Sell y Santiago. Si
bien el tema de la integracién es comun a todas ellas, es diferente para cada ciudad. Mas
adelante nos ocuparemos de esto. Primero vamos a reflexionar sobre sus componentes.
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2 ASPECTOS A INTEGRAR

2.1 Componentes de un sistema de transporte

Antes de ver como se podria realizar una mejor integracion de las modalidades de
transporte terrestre, es (til considerar cuales son sus componentes. Desde una
perspectiva amplia, se considera que el sistema de transporte tiene dos componentes: la
infraestructura y los usuarios.

2.1.1 Infraestructura

La infraestructura comprende la totalidad de activos fisicos e instalaciones de los sistemas
de transporte, es decir:

e Las carreteras que pertenecen a una autoridad nacional o de un estado
Las carreteras privadas
Las carreteras que pertenecen a una autoridad local
Los trenes y tranvias que pertenecen a la autoridad ferroviaria
Los operadores de zonas de estacionamiento (aparcamiento)
Los puntos para acceder a los tipos de infraestructura antes mencionados desde
los diferentes usos del terreno (por ejemplo, acceso vehicular a las propiedades,
intersecciones, estaciones ferroviarias, paradas de autobus)

2.1.2 Usuarios

Se ha dividido a los usuarios del sistema de transporte en dos grupos: los profesionales y
los particulares, ya que demuestran una diferente actitud respecto del uso que hacen de
la red.

Los usuarios profesionales de la red de carreteras son mas conscientes de los costos,
estan orientados hacia el servicio y por tener gran experiencia en el uso de la red, aportan
informacion Unica para el desarrollo del sistema e influyen en su éxito. Este grupo tiene
gran interés en que el transporte funcione correctamente — jdespués de todo, es su
trabajo! La categoria de usuarios profesionales comprende los siguientes actores:

e Operadores de servicios de transporte publico (pueden ser varios)

e Operadores de taxis

e Empresas de transporte de carga y logistica

Los usuarios particulares de la red de carreteras se basan en factores muy diferentes
para tomar sus decisiones, y estos factores se ven muy influenciados por lo que ellos
mismos perciben, que puede 0 no ser una representacion exacta de la realidad. Por
ejemplo, al elegir la modalidad pueden estar influenciados por factores de costo, que no
contemplan los costos fijos de un automovil privado. Al elegir una ruta se basan en la
experiencia previa, o bien recurren al conocimiento de rutas alternativas por si algo saliera
mal. Para los usuarios particulares, el transporte es un medio para alcanzar un fin. La
categoria de usuarios particulares comprende los siguientes actores:

e Pasajeros de los diversos servicios de transporte publico
Conductores de automaviles y sus acompafiantes
Ciclistas
Peatones
Usuarios de motocicletas y scooters



Naturalmente, los pasajeros de los servicios de transporte publico estdn de algin modo
conectados con los operadores de tales servicios. Sin embargo, estan representados por
separado porque las decisiones que realizan quienes suministran el servicio son
independientes de las decisiones de los usuarios del servicio.

2.2 Como perciben la integracion los usuarios de carreteras

Cuanto mejor integrado esté el sistema de carreteras, menos lo notaran los usuarios. Los
usuarios advierten los limites fisicos y las barreras. Por ejemplo, un usuario de carretera
notaria si hay alguna interrupcién fisica en el sistema de transporte o si hay una
discontinuidad en el sistema de pago (por ejemplo, si hay diferentes tipos de billetes
(tickets) o de cobro de peajes), y también percibiria aquellos sistemas de transporte con
mala coordinacion (es decir, virtualmente discontinuos). El usuario de carreteras no
necesariamente notaria la falta de integracion entre la planificacion del uso del terreno y
los sistemas de transporte, ni tampoco percibiria si los diversos operadores del transporte
publico no persiguen un unico objetivo para el sistema.

Las autoridades viales estan bastante acostumbradas al concepto de redes de carretera
sin interrupciones — por ejemplo, no es comun, salvo en el caso de las carreteras de peaje,
gue los conductores de automdviles sean conscientes del momento en que dejan la red
local de carreteras y entran a la arteria principal, si bien ambas redes son administradas
por diferentes organizaciones. Se puede disculpar al publico por no saber a qué autoridad
dirigirse para quejarse, por ejemplo, por los baches que hay en una determinada carretera,
ya que las autoridades se han ocupado de que las dos redes funcionen juntas dentro de
un sistema sin interrupciones.

En términos generales, si le preguntasemos a los usuarios de carreteras sobre la
integracion, volveriamos a los indicadores mas generales que definen el éxito de una
ciudad, enumerados en la seccion 1.1. Esto es asi porque quienes usan las carreteras de
una ciudad son sencillamente las personas que viven en la ciudad. Para tener una
perspectiva mas compleja de la integracion es necesario que la mirada vaya “mas alla”,
gue penetre en la integracién de estrategias, llegue a los entornos legales, y conozca los
objetivos urbanos en general. Con esa mirada descubriremos que en la integracion juegan
un papel importante los sistemas de transporte, asi como su tecnologia, planificacién,
mejoras y administracion.

2.3 CoOmo hacer de la integracién una estrategia

Luego de analizar dos de las estrategias con alcance en toda la ciudad, a saber, la
Estrategia de Movilidad de Zurich y el Plan de Desplazamiento Urbano de lle de France,
el area metropolitana de Paris, el Grupo de Trabajo N° 1 del Comité Técnico B.3 articuld
una serie de principios y desafios.

El Cuadro 1 describe los principios de la estrategia de Zurich y los desafios de lle de
France, trazando un paralelo entre ellos.



Cuadro 1 — Comparacioén de los principios y desafios de
las estrategias de transporte de Zurich e lle de France

Zarich — principios lle de France — desafios

cultura global de movilidad; e ofrecer accesibilidad a toda la comunidad,

incluidas las personas con una discapacidad;

planificacion de la movilidad orientada a la oferta | ¢ encontrar modos de desalentar el uso de
(y no a la demanda); automoviles particulares;

ajuste del crecimiento urbano y desarrollo de la e definir una politica sobre las formas urbanas, la
movilidad; infraestructura y los espacios publicos;

coexistencia en vez de separacion;
gestiéon de la movilidad que complemente la

infraestructura;
e optimizar gestion del transito en general; e informar sobre los costos reales y otros temas
e promover las interconexiones entre las relacionados con los viajes, para que se tome la
modalidades de transporte y las ciudades; mejor decision para desplazarse desde y hacia
e considerar la capacidad del transporte de la zona suburbana;
pasajeros; e garantizar que el transporte publico cubra la
demanda y pueda cubrir todos los viajes
posibles;
e promover y poner en practica una ciudad de e reconocer la importancia de la caminata dentro
viajes cortos; de la cadena de transporte;

e estimular un mayor uso de la bicicleta para
muchos mas viajes cortos;

e adaptar y encontrar un papel adecuado para los
vehiculos de dos ruedas con motor;

e optimizar la modalidad que se usa para el
transporte de carga,;

e movilizar a todos los participantes para que se
cumpla el plan, incluida la responsabilidad de
financiamiento;

Entonces, ¢cuales son las caracteristicas de la integracién segun se define en los
estudios de casos antes mencionados? Los temas de integracion que se observan son los
siguientes:

La idea de viajes cortos, por definicion, significa que se deben cambiar ya sea el
lugar de salida o de destino, 0 ambos. Esto implica una integracion del uso del
terreno y del transporte. También podria suponer un cambio cultural y de
conductas, a partir del cual las personas utilicen los servicios que estan mas cerca
en vez de viajar mayores distancias.

La idea de coexistencia en vez de separacion influye en la forma urbana. Por
ejemplo, la creacion de sistemas que permitan entornos donde se puede circular a
menor velocidad, promueve que los peatones y ciclistas coexistan con el transporte
publico. Esto supone sistemas fisicamente integrados — lo que también se logra
promoviendo las interconexiones entre modalidades.

La idea de desalentar el uso de vehiculos privados y a la vez alentar otras
modalidades también es un claro ejemplo de enfoque integrado. El enfoque no
deja de brindar accesibilidad a todos los miembros de la comunidad vy, lo que es
importante de destacar, tiene en cuenta la capacidad y la conectividad de los
servicios de transporte publico. En Ultima instancia, desalentar el uso del automdévil
y alentar el uso de otras modalidades son estrategias que van en la misma
direccion.




e La necesidad de cooperacion a nivel institucional es un tema de integracion, que
se trata con mas detalle en la proxima seccion.

3 INTEGRACION DE LAS ADMINISTRACIONES

Si bien para una persona que esté en medio de una ciudad no necesariamente es obvio el
modo en que funcionan las estructuras administrativas urbanas, son estos aspectos
“ocultos” de la organizacion de las ciudades los que pueden tener mayor influencia sobre
una real integracion 6ptima de las modalidades de transporte terrestre.

3.1 Acuerdos institucionales — ciudades protagonistas de estudios de casos

En los estudios de casos que investigd nuestro grupo de trabajo, las estrategias de todas
las ciudades (Zurich, lle de France, Seul y Santiago) [2] tuvieron diferentes acuerdos
institucionales.

En lle de France, el area metropolitana de Paris, el desarrollo de un plan de
desplazamiento urbano tiene como uno de sus diez “desafios” movilizar a todos los
participantes a que cumplan el plan, incluida la responsabilidad de financiamiento. La
necesidad de movilizar a las autoridades pertinentes se perfila de antemano, cuando se
esta disefiando el plan.

En Zurich, el Departamento de Transporte e Infraestructura es quien aplica la Estrategia
de Movilidad; sin embargo la Ciudad de Zurich la respalda totalmente y es un referente
para todas las decisiones que influyen en la forma urbana y en las operaciones cotidianas
del sistema de transporte. Todo apunta a los ocho principios de la estrategia de movilidad.

En Sedl, la integracion de tecnologia y la unificacion de las operaciones de autobuses y
de transito ha producido resultados extraordinarios en el funcionamiento de las carreteras.
La integracion de estos dos aspectos del sistema de transporte ha sido real y completa.
Desde un centro de control totalmente integrado se verifica la operacion de los autobuses,
la gestion de control de estacionamiento en los carriles para autobuses, e incluso el uso
de informacion en los autobuses para comunicar el tiempo estimado de viaje segun las
condiciones del transito.

En Santiago, todo el sistema de autobuses fue completamente revisado en 2007 y asi se
creo el “Transantiago”. El Transantiago es también un sistema de tarifas comunes para la
red de transporte publico. Si bien el sistema de autobuses ha tenido problemas en sus
comienzos, especialmente durante los primeros dias, de a poco estd mejorando [3].
Ademas, en Santiago las autoridades viales actualmente trabajan en mayor colaboracion
con las autoridades de desarrollo urbano, para lograr la transferencia de aptitudes para el
desarrollo de infraestructuras y una mayor integracion de la planificacion de carreteras de
concesion y la restante red de transporte. Sin embargo, en general esto se ha logrado con
un cambio institucional relativamente menor por parte de las autoridades y con la
participacion de empresas privadas en la provision del sistema.

Una observacion general es que no importa tanto si las organizaciones realmente estan
unidas, sino que lo que cuenta es como trabajan juntas. Si las autoridades de planificacion,
las de transporte publico y las viales pueden todas consultar un Gnico plan maestro, y se
establecen acuerdos de buen gobierno apropiados, no es necesario que exista una
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organizacion totalmente integrada. Por otro lado, a veces la Unica forma de provocar un
cambio cultural es introducir nuevos acuerdos institucionales.

3.2 Un marco para lograr la integraciéon

La preparacion de un plan maestro, como se mencioné en el parrafo anterior, requiere un
alto nivel de cooperacion, si ha de tener en cuenta la totalidad del sistema de transporte y
los factores de uso del terreno que influyen en la movilidad de una ciudad. Un plan
maestro o plan rector (“blueprint”) es una meta algo ambiciosa para algunas ciudades,
pues deben partir de una base minima de cooperacién, coordinacion e integracién. Por lo
tanto, a continuacion se presenta la idea de un marco. Aun sin datos reales de cudl seria
el formato final de una ciudad, y cdbmo podria funcionar, el poder tener un marco ayuda a
seguir adelante, de a un paso por vez, hasta llegar a la meta.

En el capitulo anterior, se presentaron los componentes de un sistema de transporte
(infraestructura y usuarios). A los fines de tener un marco, necesitamos ampliar el
panorama un poco mas, y tener en cuenta también el contexto del sistema de transporte
dentro de la ciudad. El sistema de transporte es algo asi como “el medio para llegar a un
objetivo”, donde el “objetivo” (o punto de llegada) son las personas, que viven en lugares,
trabajan, estudian y “pasan su vida” en otros lugares que, casualmente, por lo general
estan en la misma ciudad, y las “cosas” (0 mercancias) que se necesitan para mantener
las condiciones de vida de la ciudad. También debemos tener en cuenta, por separado,
las “modalidades” — 0 “medios de desplazamiento”.

El Marco de Transporte Integrado (Figura 1) es, basicamente, una forma de mostrar la
relacion entre las personas, los lugares y bienes, y las modalidades y redes que permiten
la movilidad. Se lo puede representar de la siguiente forma:
e EI punto de llegada (las personas/mercancias que estamos desplazando y
desde/hacia donde).
e Las modalidades (la forma en que se desplazan los usuarios/las mercancias, las
modalidades provistas y que se utilizan a nivel publico y privado).
e Las redes (los elementos de la infraestructura a través de los cuales se alcanza el
punto de llegada)

[ Personas ] [ Lugares ] [ Mercancias ] PROPOSITO
(de qué se trata)

Tren
A pie Automovil
Tranvia MODALIDAD
Bicicleta Camioén
Autobus
[ Carretera Ferrocarril Puerto REDY
) ) ) NODO

Figura 1 - Relacién entre personas, lugares y mercancias, y las modalidades y redes que
sustentan la movilidad. (Fuente: Departamento de Transporte, Victoria, Australia, Inédito).
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Este diagrama es util para aquellas situaciones en las que existen multiples organismos,
empresas privadas y departamentos que se ocupan de los diversos componentes del
sistema de transporte. Las interconexiones institucionales no tienen porqué ser barreras
si se entienden cudles son los puntos de conexion entre ellas.

Por ejemplo, en el contexto de un sistema de transporte total, un organismo se puede
centrar en el movimiento del transporte de carga por carretera y por via ferroviaria, y en la
planificacion de puertos y terminales intermodales. Una empresa privada puede tener
concesiones para operar carreteras privadas, mientras que la explotacion ferroviaria
puede estar integrada horizontalmente y el proveedor de la infraestructura separado de
los proveedores de servicios. Los trenes de pasajeros pueden usar gran parte de la
infraestructura que utilizan los trenes de carga, si bien los puntos de destino final de los
pasajeros y de la carga pueden corresponder a usos totalmente diferentes del terreno.

El diagrama anterior nos permite crear una estrategia para el transporte de carga que es
atil para consultar con el sector de transporte de carga y planificar el futuro crecimiento
econdmico y mejoras en la productividad. No obstante, debido a las mdltiples
superposiciones entre las distintas partes, y al uso compartido de la infraestructura, sera
importante para toda estrategia de transporte de carga reconocer estos conflictos,
documentar la forma en que pueden solucionarse y garantizar la aplicacion de acuerdos
de buen gobierno apropiados para su implementacién.

Las partes pertinentes de este marco se muestran en la Figura 2.

S

Personas ] [ Lugares ] [ Mercancias ] PROPOSITO
(de qué se trata)

Tren
A pie Automavil
Tranvia MODALIDAD
Autobus
[ Carretera ] Ferrocarril [ Puerto ] RED Y NODO

Figura 2 — Marco de Transporte Integrado — Ejemplo de transporte de cargas

En otro ejemplo, si el operador de autobuses de una ciudad quisiera desarrollar una
estrategia de servicio de autobuses, seria muy dificil hacerlo sin tener en cuenta el papel
de las diferentes modalidades (incluidas las privadas) para el desplazamiento de personas
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y la forma en que debe operarse la red de carreteras. Este marco (ver Figura 3) identifica
los vinculos obligatorios que deben ser considerados para que se integre adecuadamente
una estrategia de autobuses.

[ Personas ] [ Lugares ] [ Mercancias ] PROPOSITO
(de qué se trata)

Tren

A pie Automovil
- N MODALIDAD
Tranvia
Autobus

[ Carretera ] Ferrocarril [ Puerto ] RED Y NODO

Figura 3 - Marco de Transporte Integrado — Ejemplo de estrategia para autobuses

3.3 Comunicacion al estilo antiguo

Cuando se decide mejorar el sistema de transporte y su nivel de integracién, una cosa es
identificar a las partes con quienes es necesario trabajar y otra cosa distinta es lograr
llevarlo a la practica.

La comunicacién, la construccion de relaciones de trabajo, y la superacion de viejas
diferencias culturales entre las organizaciones son aspectos realmente importantes para
lograr la integracion en las grandes ciudades. En algunas culturas, la integracion se logra
mediante la imposicién; en muchas, sélo si se va cultivando.

En Victoria, Australia, se combinaron estos dos enfoques en 2010, al sancionarse la
legislacion denominada Ley de Integracion del Transporte [4]. De acuerdo con esta ley, es
necesario que las partes intervinientes tengan en cuenta la vision general del sistema de
transporte y sus seis objetivos al establecer las metas para un determinado proyecto,
programa o plan; ademas se deben tener en cuenta siete principios para la toma de
decisiones al adoptar aquellas que afecten el sistema de transporte.

Esta Ley no soOlo se aplica a las autoridades de transporte sino también a las partes
conocidas como “organismos de interconexion”, que podrian tomar decisiones acerca del
uso del terreno. La Ley establece que: “Cuando un organismo de interconexion adopta
una decision que “probablemente tenga un impacto significativo sobre el sistema de
transporte”, quien tome la decision debe tener en cuenta la vision, los objetivos y los
principios.”



“Tener en cuenta” los objetivos o los principios no significa que, en consecuencia, se deba
cambiar la decision. Pero es necesario demostrar que se los ha tenido en consideracion, y
esto crea la obligacion de que exista comunicacion entre los organismos a medida que la
ciudad se desarrolla.

3.4 Acuerdo sobre los objetivos

Cuantas mas veces los distintos organismos se comunican acerca de las interconexiones
entre las decisiones que toman y la necesidad de integracion, mas obvia es la importancia
de ponerse de acuerdo al tomar decisiones para operar el sistema de transporte. Esta es
una de las conclusiones a la que llega la Estrategia de Movilidad de Zurich — Diez afios
después, que se presenta mas adelante en esta sesion [5]. Aun existe en Zurich el
desafio sobre cédmo decidir entre ensanchar la acera o construir una senda para bicicletas
— los datos especificos de lo que debe realizarse y donde.

En una ponencia que también se presenta en este Congreso, cuyos autores son Lethco y
otros [6], se sefalan los enfoques adoptados en las ciudades de Brooklyn, Nueva York,
Portland y Charlotte en los EE.UU. y en Londres, Reino Unido, sobre una gestion de
redes callejeras que integra y articula las necesidades de los distintos usuarios viales a
las distintas rutas en la red callejera. El enfoque del Plan Operativo de Redes que
funciona en Melbourne, Australia, y que se presenta mas adelante en esta sesién, logra
resultados similares [7].

4 LA PRUEBA DE LA INTEGRACION

Lo que prueba la integraciéon del transporte terrestre en una ciudad es que tanto en el
nivel de estrategias globales como en el nivel de operacion cotidiana, las conexiones sean
obvias no solo para los profesionales del sector sino también para los usuarios finales.

En el nivel superior, esto deberia reflejarse con mejores resultados en algunos de los
‘Indices de Ciudades” mencionados en la seccion 1. En el nivel inferior, podrian
observarse algunas de las caracteristicas que se detallan a continuacion.

Prueba de integracion: Sabemos que las modalidades de una ciudad estan integradas
cuando:
e La gente tiene una idea cada vez mas exacta de cudl es la mejor forma de viajar
e La gente no habla sobre las interrupciones en la coordinacion de los servicios
e La gente no habla sobre las barreras fisicas de cambiar de una modalidad a otra
e Las empresas de autobuses saben a qué autoridad vial deben llamar si se presenta
un problema en la carretera
e Existe uniformidad en las expectativas sobre la gestion de carreteras y hay un
punto de referencia para el caso de que deban solucionarse demandas en conflicto
e El uso del terrenos en las areas de mayor crecimiento no repite los problemas de
décadas pasadas
e Las decisiones acerca del uso de terrenos se toman con relacion a la
infraestructura de transporte existente
e Las decisiones acerca del transporte se toman haciendo referencia al uso de
terrenos existente
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Lograr una integracion genuina de las modalidades terrestres en las grandes ciudades sin
duda requerird la participacion de muchas partes. Las autoridades viales tienen un papel
que desempefiar en estos debates. En algunos lugares, seran protagonistas; en otros,
estaran en condiciones de igualdad. En algunos casos, las autoridades viales entraran a
la era de la integracion con gran resistencia. Y en algunas pocas ciudades, quienes toman
las decisiones se daran cuenta de que la mejor forma de lograr la integracién es
unificando las distintas funciones en un Unico organismo, integramente estructurado para
gue nada quede librado al azar.

Tengo mucho interés en conocer acerca de algunas de las ciudades mas grandes del
mundo — de qué modo la Ciudad de México, donde estamos reunidos hoy, aborda el
desafio que presenta el transporte, y como Beijing y Montreal han resuelto sus propios
desafios.
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