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RESUMEN

En la actualidad, una de las preocupaciones centrales en nuestras ciudades es el disefio y la implementacion de
un sistema de transporte publico que facilite el acceso igualitario a las oportunidades en el territorio. En este
sentido, se abre un amplio abanico de desafios relacionados generacion de informaciéon que incorpore la
dimensioén social del transporte. Este trabajo propone algunas reflexiones acerca del disefio de un sistema de
informacién que, integrando intereses diversos provenientes de varias disciplinas, permita diagnosticar el estado
del transporte publico y la movilidad y aporte elementos para la toma de decisiones. Luego de revisar
criticamente las herramientas de generacion de informacién mas utilizadas en la actualidad —como las encuestas
origen-destino o los estudios exclusivamente cualitativos- se ponen a consideracion otros métodos como las
encuestas de motilidad y la construccién de indicadores a través de sistemas de informacion geogréfica. El
desafio abordado en el trabajo consiste pues en la reflexion sobre qué deberia incluir un sistema de informacion
sobre movilidad que sea comprehensivo y que, a la vez, integre los diversos métodos y herramientas que
constituyen la plataforma central para planificadores publicos y tomadores de decision en el Ambito urbano y del
transporte.

ABSTRACT

Designing and implementing a public transport system that enables equal access conditions to daily opportunities
is a central challenge in our cities today. In this framework, a wide array of issues is incorporated, particularly a
social dimension of transport policy and systems. The current work presents some ideas about the set-up of an
information system which integrates different interests of various disciplines and allows analyzing the state of
public transport and mobility, as important basis for decision making. After a critical review of existing information
tools (such as origin-destination surveys o purely qualitative studies), further methods are introduced, for instance
the so-called motility-surveys and the creation of indicators under support of geographic information systems.
Thus, the challenge of this work refers to an in-depth reflection about what is needed for a comprehensive
mobility information system, which integrates the different methods and tools of a central decision platform used
by public transport planners and decision makers on local level.

Palabras Claves: Movilidad; Transporte publico; Sistemas de informacién; América Latina.
Palavras-chave: Mobility; Public transport; Information system; Latin America.

Keywords: Mobilidade; Transporte publico; Sistemas de informacéo; América Latina.

1. INTRODUCCION Y FUNDAMENTACION

En la actualidad, una de las preocupaciones centrales de las ciudades de los paises
emergentes es el disefio y la implementacion de un sistema de transporte publico moderno y
eficiente que facilite el acceso igualitario a las oportunidades en el territorio. En este sentido,
se abre un amplio abanico de desafios relacionados a la definicién de calidad del servicio,
regulacion, monitoreo y el proceso de planeamiento y dimensionamiento de la red. Lo mismo
sucede a la hora de generar insumos para la planificacion —asi como rendir cuentas a la
sociedad sobre el desempefio del sistema- que incorporen la dimension social del
transporte.
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Este trabajo propone discutir los fundamentos asi como los componentes sustantivos sobre
los que deberia disefiarse un sistema de informacién que permita diagnosticar el estado del
transporte publico (y la movilidad en general) al mismo tiempo que aporte elementos para la
toma de decisiones. Dicho sistema deberia integrar los diversos intereses provenientes de
las disciplinas que giran en torno al transporte. En tal sentido, lleva adelante una revision de
las herramientas de generacion de informacién que son utilizadas frecuentemente en la
actualidad —tales como las encuestas origen destino para la construccion de modelos
matematicos o los estudios exclusivamente cualitativos- y se ponen a consideracion otros
métodos adicionales como las encuestas de motilidad y micro-observaciones a nivel de
manzana basadas en sistemas de informacién geogréfica (SIG).

Luego de analizar detenidamente los beneficios y limitaciones de las técnicas provenientes
de los distintos &mbitos disciplinares, en el articulo se argumenta que es necesario
considerar el uso de todo el abanico posible de fuentes y técnicas. Mas alla que se
identifican distancias muy importantes entre los abordajes resefiados, se estima factible que
desde un sistema de informacion integrado se logre superar la brecha metodoldgica -y las
tensiones que ésta provoca en el proceso de generacion de informaciéon y planificacion-
entre la perspectiva de la ingenieria (trabajando a nivel urbano global con altos grados de
formalizacion y abstraccion) y el andlisis antropolégico (enfocado en el nivel micro de las
comunidades locales). Esto se lograria utilizando la informacién proveniente de estas
corrientes naturalmente antagénicas y a la vez sacar mayor provecho del espacio intermedio
entre ellas, esto es, poner a consideraciéon otras técnicas y métodos y evaluar qué es lo que
pueden ofrecernos en materia de indicadores Utiles para un mejor conocimiento del sistema
de transporte publico y la movilidad en una ciudad.

Por supuesto que para un analisis como el que se presenta aqui, la prioridad debe colocarse
en la definicion de las preguntas sustantivas a responder asi como las dimensiones
analiticas a abordar. En pocas palabras, el desafio consiste en la reflexibn sobre qué
deberia incluir un sistema de informacién sobre movilidad que sea comprehensivo y que
integre los diversos métodos y herramientas que constituyen la plataforma central para
planificadores publicos y tomadores de decision en el ambito urbano y del transporte. Es asi
que uno de los puntos mas relevantes de esta propuesta es que el eje de la discusién no
gira en torno a diversos métodos y disciplinas sino que lo debe hacer alrededor de intereses
concretos, interrogantes e indicadores pertinentes. Por ello, primeramente se debe lograr un
consenso sobre: a) las preguntas que se deben formular para configurar un marco analitico
general sobre movilidad, y b) los indicadores adecuados para responderlas.

En este sentido, seria posible identificar cuatro preguntas centrales que deberian enmarcar
la discusion sobre transporte pablico y movilidad:

a) ¢, Cual es el acceso real de las personas al transporte y a las actividades desde un
punto de vista espacial y econémico?,

b) ¢Cuales son los obstaculos de las personas para poder efectivamente sacar
provecho de dichas condiciones de acceso?,

c) ¢Qué rasgos adicionales deberian estar presentes para maximizar una adecuada
movilidad para todos? y

d) ¢Cuales son las caracteristicas institucionales del transporte publico en tanto
politica publica? (subsidio publico, tipo de provision publico o privada, etc).

Para todas estas preguntas deben incorporarse variables de control significativas para poder
conocer la forma en que la movilidad en tanto capital se distribuye entre la poblacién, tanto
desde el punto de vista geogréafico como socioeconémico y de género. Como otros tipos de
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capital, no se distribuye de forma igualitaria entre los hogares y las personas por lo que la
cuestion distributiva no debe ser perdida de vista.

En virtud de los objetivos y fundamentaciones presentadas, el articulo se estructura en tres
secciones principales. En la primera, se abordan las tensiones entre las dos corrientes
metodoldgicas “antagoénicas”. los enfoques desde la ingenieria y aquellos de corte
exclusivamente cualitativo. Alli se describen sus aportes en materia de informacién, sus
principales ventajas asi como limitaciones. En la siguiente seccion, se propone la utilizacion
—y se describen- una serie de métodos que ya existen en la actualidad y son utilizados en
varias partes del mundo. Alli se sefala que estos métodos pueden, en algunos casos, ser
una herramienta util para superar las brechas metodolégicas de las dos corrientes
principales y que valdria la pena incorporarlas a una plataforma integrada de informacién
sobre transporte y movilidad. En la seccién final se concluye exponiendo fortalezas y
debilidades de la discusion propuesta en el articulo, enfatizando especialmente posibles
caminos de trabajo futuro.

2. INFORMACION PERTINENTE PARA EL TRANSPORTE PUBLICO: ENCUESTAS
ORIGEN DESTINO Y ENFOQUES CUALITATIVOS

El proceso degeneracion de informacion sobre un sistema de transporte puablico urbano
constituye un gran desafio en el que se involucra un equipo de expertos proveniente de
distintas disciplinas. En las lineas que siguen se analizan criticamente las aproximaciones
tradicionales provenientes mayoritariamente desde la ingenieria asi como otros métodos
también consolidados —aunque mas recientes- de corte cualitativo.

2.1. Métodos tradicionales: énfasis en los viajes

Generalmente, el dimensionamiento de la oferta se basa en la cuantificaciéon de la demanda
llevada a cabo por ingenieros de transporte, esto es, la determinacion de las llamadas
matrices origen destino (matrices que muestran el origen y el destino de los viajes en
distintos modos de transporte). Estas matrices se construyen sobre la base de modelos
tedricos en los que el area urbana se divide en zonas de trafico dentro de las que se asume
una conducta homogénea en materia de transporte. Los flujos de trafico entre estas celdas
son estimadas a partir de la generacion de fuentes de atraccion por cada celda, tales como
el nimero de habitantes asi como de oportunidades laborales o actividades centrales
(educativas, comerciales, recreativas, etc.). Elaborando sobre informacion socioeconémica
basica relacionada principalmente a las tasas de motorizacion, edad y género, se levantan
supuestos concernientes a los modos de transporte y las rutas e itinerarios elegidos para
concretar los desplazamientos entre una y otra celda®. A los efectos de “adaptar’ este
constructo tedrico al mundo real es necesario contar con informacién proveniente
fundamentalmente de encuestas origen-destino (EOD) y conteos de trafico a lo largo de los
principales ejes de transporte y en puntos nodales centrales. Precisamente, estas encuestas
alimentan a los modelizadores con la informacion que necesitan, como por ejemplo el
namero de viajes por persona y dia para diferentes propoésitos, los modos utilizados, la
distribucion temporal de los viajes a lo largo del dia asi como la informacion socioecondmica
minima de los encuestados.

Esta informacién es extremadamente relevante, no obstante lo cual, es mas que obvio que
ella sélo cubre parte de la demanda real por transporte. Esto porque se refiere a los viajes
efectivamente realizados (demanda observada) y no es capaz de reflejar todos aquellos
viajes que podrian haber sido realizados si la oferta de transporte hubiera sido distinta en
algun sentido. Mas aun, quedan pendientes cuestiones como los viajes intra-zona, la

% Clasica “modelizacion en 4 etapas” asi como modelos integrados avanzados.
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concentracion en viajes tipo hogar-trabajo asi como la subestimacion de diversos “loops” al
interior de viajes pendulares. En cuanto a esto ultimo, es relevante tener en cuenta que el
encadenamiento de viajes constituye un asunto que reviste cada dia mayor importancia en
tanto la concatenacion de actividades antes de arribar al destino final (por ejemplo trabajo u
hogar) constituye una de las varias estrategias por parte de las personas para lidiar con las
crecientes restricciones espacio-temporales. Buena parte de las criticas a este modelo
responden al hecho que la reflexiébn sobre la actividad humana (el viajar y el moverse) se
basa en un supuesto basico de racionalidad absoluta de las personas (Pattaroni et al.,
2009). Por supuesto que la realidad se aleja considerablemente de este paradigma, y la
estimacion de la conducta “irracional’ es, por definicion, una dimensién altamente compleja
a la hora de analizar el comportamiento. Para lograr captar y explorar una explicacion que la
abarque, los modelos matematicos presentan serias limitaciones situando en el término de
error todos los factores sobre los que no pueden dar cuenta, los que, en algunos casos,
pueden llegar a ser muy significativos.

Finalmente, las encuestas OD enfrentan dos obstaculos adicionales, relacionados a su alto
costo. El primero y mas importante es que, al igual que los censos de poblacién, el intervalo
entre los relevamientos es, en la mayoria de los casos, muy prolongados, normalmente son
implementadas cada 10 afios. Por tanto existe un riesgo real de pérdida de vigencia de la
informacion con que se trabaja para el periodo inter-encuestas®. El segundo obstaculo esta
relacionado al alto nivel de agregacion y la falta de una segmentacion socioeconémica mas
fina, la que podria aportar informacion valiosa y dotada de mayor significado que los
indicadores socioeconémicos mas duros.

De més estéa decir que poner en tela de juicio el sentido de la existencia de la modelacion de
la demanda de transporte basado en encuestas OD seria, por lo menos, torpe. En Ultima
instancia, constituye un elemento crucial —y probablemente la forma mas conveniente- para
cuantificar y representar los patrones de trafico de toda la ciudad. Algunas dudas podrian
sostenerse acerca de los supuestos basicos y los constructos teéricos en los que los
modelos se basan asi como de la calibracion de los métodos con respecto a los viajes
observados y efectivamente llevados a cabo. Igualmente es innegable su utilidad para
dimensionar la oferta de transporte para la ciudad en su conjunto. Esto es particularmente
relevante cuando se tiene en cuenta el proceso de toma de decisiones al nivel central.

Lo que resulta deseable entonces, y ese es el punto central de este articulo, es que la
discusion debe dar lugar a métodos complementarios, algunos de mayor trayectoria y otros
mas recientes y “en desarrollo”.

2.2. Enfoque cualitativo: énfasis en los individuos

Estos métodos descentran el campo del analisis y planificacion de transporte del foco
exclusivo en los desplazamientos y la cuantificacién de flujos observados y pone al individuo
como protagonista. La conviccion de que la ingenieria del transporte centrada en los
desplazamientos no es suficiente para realmente entender las necesidades de transporte de
la poblacion se podria rastrear hasta la Escuela de Chicago en la década de los 30, cuando
los determinantes naturales y ambientales de las conductas y decisiones humanas se

* De todas formas, el campo de las encuestas origen destino se encuentra en permanente evolucion. Asi por
ejemplo en algunos casos se han planteado, e implementado, el “quiebre” de las grandes muestras en lapsos de
3 a 5 afios para contar con informacion relativamente reciente en todos los casos. Para una discusion sobre
disefio de encuestas ver Ampt et. al. (2008). El caso de Santiago de Chile es un ejemplo de intervalos de 10
afos, hasta 2006 donde se implementaron algunas modificaciones metodoldgicas a partir de las cuales se
relevan muestras anuales mas pequefias. Claro esta que esto también significa menor potencia estadistica y
potencial de generalizacién para toda la ciudad que es justamente uno de los atributos mas atractivos de esta
corriente. En este caso es posible adoptar algunas estrategias mixtas en las que se trabaje con muestras
moviles.
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vuelven un objeto de investigacion de interés (Kaufmann, 2008). Asimismo, la creencia
sobre la importancia del capital productivo, humano y social para la participacion plena de un
individuo en sociedad impulsé la emergencia de nuevas teorias y métodos de investigacion.
Desde esta perspectiva se busca entender en profundidad la conducta de las personas asi
como los criterios de consumo, basados no solamente en variables socioeconémicas
clasicas sino que también en factores actitudinales, de valores, experienciales y de
percepcion. Estos, a su vez, se encuentran fuertemente correlacionados con el rol de los
individuos en la sociedad, su participacion en redes sociales y su estatus social. Es en este
contexto comienza a ser comun la utilizacion del “movilidad”, que tiene que ver la capacidad
de la personas para moverse en el espacio geografico y social (Flamm and Kaufmann, 2006;
Kaufmann et al., 2004)°.

Los autores citados canalizan la nocién de movilidad formulando el concepto de “motilidad”,
gue podria ser entendido como la potencialidad de ser movil con independencia de si un
desplazamiento fisico es llevado a cabo o no. Esta potencialidad requiere de tres atributos:
el acceso fisico al transporte, las competencias individuales y las capacidades de
apropiacion y voluntad (Kaufmann et al, 2004). Claro esta que este paradigma es uno de los
varios desarrollos en el marco de los estudios de movilidad y es traido aqui a los efectos de
ejemplificarlos y, principalmente dar cuenta de los avances que han implicado para el
conocimiento y comprension de la movilidad. Existen otros —anteriores y posteriores-que
hacen uso de otras terminologias (como por ejemplo accesibilidad) pero que mantienen
varios puntos de contacto: entre otros, la nocién de potencialidad de movimiento (mas alla
del movimiento en si mismo) y la interaccion entre el espacio social y geogréafico a la hora de
abordar la movilidad (ver, por ejemplo, Currie et al, 2009; Cass et al. 2005; Urry, 2007;
Miralles y Cebollada, 2003; Wenglensky y Orfeuil, 2006 y Wenglensky, 2006; Church et al,
2000).

Desde las ciencias sociales se viene vislumbrando hace varios afios el abordaje de tépicos
como el transporte urbano, considerados como campos “naturales” de la ingenieria. Estos
estudios en general incluyen entrevistas en profundidad, etnografias y observaciones
participantes a nivel barrial. Estas investigaciones de corte netamente cualitativo corren con
gran ventaja respecto a los métodos clasicos en tanto permiten desentrafiar varios
fendmenos complejos. Ellos pueden estar relacionados, por un lado, a restricciones
potenciales a la movilidad en la forma de viajes no realizados debido a una oferta
inadecuada de transporte. Por el otro, también seria posible detectar y entender problemas
experimentados durante los viajes que si se realizan (por ej, costos, seguridad —vial y
ciudadana- confort, acceso a informacién sobre la red asi como restricciones surgidas de las
capacidades y competencias fisicas y cognitivas). En el segundo tipo de variables, el acto de
viajar podria estar asociado a una experiencia costosa en términos personales (estrés,
preocupaciones, temores) y por ende generar una percepcion negativa. Claro esta que
también es posible que exista un efecto interaccion entre ambos tipos de factores
(inadecuada oferta con una experiencia de viaje socialmente deficitaria). Este tipo de
factores dificilmente serian identificables a partir de conteos de pasajeros, viajes o
vehiculos.

En ocasion de desarrollar estudios sobre el caso de Santiago de Chile, los autores de este
articulo han experimentado la importancia de una comprension multidimensional de la
movilidad cotidiana que vaya mas alla de una visiéon dicotomica (en la I6gica desplazamiento
vs no desplazamiento y modo). En el caso de Santiago, la introduccion en febrero de 2007
de un nuevo y sofisticado sistema de transporte publico con ambiciones de “clase mundial’

® La investigacion desde el paradigma de la movilidad (en el sentido de trascender la vision mas estrecha de
transporte) cuenta con una larga trayectoria en el contexto europeo y norteamericano. Aun es bastante novel en
cambio en el latinoamericano (ver, por ejemplo, Avellaneda, 2007; Witter, 2007; Hernandez, 2008; Jiron, 2008;
Gutierrez, 2009).
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llamado Transantiago implicO cambios sustanciales en las condiciones de acceso de las
personas a sus actividades diarias. El sistema anterior (conocido como las “buses amarillas”
se caracterizaba por bajos niveles de regulacion y la operacién simultanea —y muchas veces
superpuesta- de varios recorridos de operacion privada y en su mayoria proveedores
individuales duefios de un vehiculo, los que muchas veces actuaban de hecho como los
disefiadores de las rutas. A pesar de los serios problemas en materia ambiental, de
seguridad asi como de fijacion de tarifas en base a criterios exclusivamente de mercado,
esta oferta habia sido especialmente conveniente para los sectores mas deprivados de la
periferia del &rea metropolitana de Santiago por el simple hecho que llegaba hasta cualquier
rincon donde surgiera demanda a partir de nuevos asentamientos y que, en general,
también era posible llegar a cualquier punto de la ciudad en funcién de las enormes
longitudes de los recorridos.

El Transantiago buscaba la integracion entre el sistema de superficie con la red del metro, a
partir de un sistema tronco-alimentador y una tarifa comun e integrada entre ambos modos.
Inspirado en la exitosa y muy promocionada experiencia del Transmilenio en la ciudad de
Bogota, la intencion fundamental fue la de implementar un sistema eficiente con nuevos
buses, un moderno sistema de control a través de GPS, mecanismos electronicos de cobro
y una infraestructura sofisticada de sendas segregadas para buses y paradas que
posibilitaran ascenso y descenso expeditivo de pasajeros. Sin embargo, este ambicioso
sistema fue percibido como un fracaso de proporciones y sufrid resistencias de todo tipo por
parte de los usuarios. Ademas de los problemas iniciales relacionados a las fallas en la
planificacion, disefio e implementacion, es probable que muchos de los inconvenientes
también hayan tenido que ver con la imposicién de cambios en la conducta diaria de viajes
de las personas, tales como la necesidad de adaptarse a una red totalmente nueva y
desconocida, con nuevas paradas, mayores tiempos de espera, necesidad de transbordos y
la utilizacion de medios de pagos electrénicos, entre otros®.

Como ya se comentd, los autores de este articulo tuvieron la oportunidad de recoger en
estudios propios evidencia empirica que da cuenta para Santiago de Chile de algunos de
estos obstaculos a la movilidad. En uno de ellos, se realizaron 40 entrevistas en profundidad
a residentes en diferentes areas de contexto social desfavorable (comunas de San
Bernardo, Puente Alto y Lo Espejo), medicion de oferta real en paradas estratégicas —
observacion de frecuencias, tiempos de espera, tasas de ocupacion y consulta sobre los
principales origenes y destinos (ver Witter, 2009, 2010). En el otro estudio, se relevo una
encuesta en 50 hogares de la comuna de San Bernardo donde se indagaron las
necesidades de los habitantes en materia de movilidad, las percepciones y experiencias.
Los resultados de esta encuesta fueron complementados con informacién goerreferenciada
a partir de datos censales desagregados a nivel de manzanas asi como la oferta de
transporte publico en la zona de influencia. Asi se identificaron relaciones y vinculos entre
los rasgos espaciales y de oferta mas globales por un lado con atributos individuales,
sociales y de percepciones emocionales por el otro. Siendo conciente de las limitaciones en
materia de representatividad, alli se argumenta que estos hallazgos a nivel de una manzana
son transferibles a muchos asentamientos dentro del entramado urbano del é&rea
metropolitana, especialmente en la periferia donde muchos de los hogares de bajos ingresos
estan localizados (ver Hernandez, 2008).

Algunos de estos hallazgos ponen de relieve la importancia y el valor agregado que aportan
estos métodos. En el caso de la investigacion sobre una manzana en la comuna de San
Bernardo, es interesante constatar la utilizacién de alternativas informales (de mayor costo
para los usuarios) incluso cuando existian opciones de transporte formal en las
inmediaciones del vecindario. Dos motivos explicaban esta situacion: en primer lugar, la falta

® para una discusién sobre los problemas de implementacion del Transantiago ver Mufioz and Gschwender
(2008).
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de confianza en las frecuencias programadas de los servicios y la conviccion que, en las
horas punta, los autobuses estarian demasiado llenos. En segundo lugar, una fuerte
aversion a transbordar entre buses o entre distintos modos. La falta de confianza en modos
especificos asi como la muy baja propension a realizar transbordos también es registrada
por las entrevistas en profundidad en Puente Alto y Lo Espejo. Alli, las mujeres de bajo nivel
educativo declaraban una especial resistencia o incluso “temor” a utilizar el metro debido a
bajos niveles de confort, luz natural, menos orientacion o directamente falta de experiencias
previas en su uso’. Los resultados de estos estudios acotados a areas muy pequefias del
territorio también se ven reflejados en otros de similares caracteristicas, especialmente en
cuanto a detectar variables cuya observacion seria mucho mas compleja desde un abordaje
mas “duro” (ver, a modo de ejemplo, Lazo y Contreras, 2009; Jouffe y Lazo, 2010; Jiron,
2008; Avellaneda, 2007; Jaramillo, 1993).

En sintesis, las investigaciones relatadas y otras sugieren que la maximizacion del
discernimiento de los obstaculos a la movilidad y la brecha entre la oferta y la demanda real
seria posible de captar Unicamente a partir de observaciones muy detalladas a una escala
territorial pequefia y valiéndose de métodos que permiten ir al detalle, los que en la mayoria
de los casos son de caracter cualitativo. En efecto, probablemente sea este discernimiento
mas detallado el que permita formular y desarrollar nueva teoria, siempre y cuando se
preserve la validez interna de los hallazgos.

Ahora bien, la critica central a estos enfoques refieren a la falta de confianza (en el sentido
estadistico) e informacién que sea aplicable a la totalidad del universo de investigacion, esto
es, la validez externa de las micro-observaciones es muy poco factible y no justificable. De
hecho, la validez externa y la cuantificacién de la movilidad observada son prerrequisitos
indispensables para el proceso de planificacion asi como del correcto dimensionamiento de
la red de transporte y sus principales caracteristicas. Por supuesto que si alguien sofiara con
un sistema de investigacion y planificacion en su version ideal, requeriria encuestas
permanentes en toda el area urbana (con un muestreo por zonas de transporte como el de
la EOD) y que cubriera tépicos mas amplios de movilidad y no exclusivamente relaciones
OD. Estas encuestas de movilidad deberian profundizar en varios aspectos tales como
algunos atributos socioecondémicos, pero también percepciones, experiencias y actitudes
hacia los diferentes modos de transporte y a los desplazamientos en la ciudad en general.
Otra opcién, aunque menos factible que esta, seria la de contar con un sistema de
relevamientos cualitativos permanentes pero de una cantidad de casos muy relevante. Claro
esta que tanto la primera como la segunda opcién son excesivamente onerosas en el
contexto de los paises de la regién.

Frente a este panorama, surge la interrogante de como lidiar con el dilema de las mdultiples
visiones sobre transporte y movilidad. Basicamente se abren dos caminos. Uno es el de
optar por una vision global para toda la ciudad, integrando algunos rasgos individuales
basicos pero con la posibilidad de excluir otros igualmente cruciales. El otro es el de mayor
desagregacion, poniendo énfasis sistematico en una vision que considere la heterogeneidad
de la conducta humana, pero afectando notablemente los costos operativos y monetarios de
la planificacién y la generacién de informacion. Pero también existen caminos intermedios
que permiten dar cuenta de dicha heterogeneidad y “traducirla” en indicadores que puedan
ser relevados. Sobre estos caminos es que se comienza a reflexionar en la préxima seccion.

" En buena medida, las investigaciones propias recién resefiadas constituyen la motivacion principal para
plantear este articulo. Por un lado la riqueza de abordar la movilidad desde pardmetros mas amplios que surgia
de nuestros trabajos y, por el otro, el desafio de la representatividad con que los resultados de ellos se
enfrentaban. Vale mencionar que en ambos casos, el trabajo de los autores sigue en curso y ha incorporado
varios elementos de caracter algo mas cuantitativo. En el caso del primer trabajo, una encuesta de 2000 casos
en la ciudad de Santiago que es representativa para 6 comunas (y al interior de cada una). En el segundo (ahora
para la ciudad de Montevideo), la realizacion de mas de 30 entrevistas en profundidad a lo largo de la ciudad y
analisis espacial combinado con datos espacializados de encuestas de hogares para todo la ciudad.
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3. ¢ES FACTIBLE CONTAR CON INFORMACION “EN PROFUNDIDAD” PARA TODA LA
CIUDAD?

¢Qué se puede hacer si las herramientas existentes como las EOD y los métodos mas
cualitativos no parecen ser suficientes? La alternativa, desde nuestra perspectiva, es que un
sistema de informacion efectivo debe ser construido. Este deberia integrar diferentes
métodos y encuestas que abarquen diversos esquemas temporales, periodicidades y
alcances. Esta seccion se concentra en la construccion de este sistema y cuales serian sus
rasgos mas deseables.

3.1. Sobre el potencial de algunos métodos y herramientas actuales

Una vez que se define qué es lo que se debe conocer, vale la pena pensar en algunas
fuentes de informacién y estrategias de trabajo que pueden complementar los métodos
utilizados con mayor frecuencia. Asi, una de las consideraciones centrales a realizar tiene
que ver con la informacidbn que ya existe en la actualidad a partir de los métodos
tradicionales de recoleccion y las posibilidades de maximizar su utilidad.

Los indicadores provenientes de las EOD (por ejemplo, tasa de motorizacion, cantidad de
viajes, modo, distribucién horaria y por grandes tipos de propdsito) constituyen en la
actualidad aquellos que se publican de forma sisteméatica y regular. Este tipo de encuestas
podria proveer una descripcibn mas precisa aun de los patrones de movilidad de los
individuos y los hogares. En efecto, se podrian sacar mayor provecho de estas bases de
datos si se combinaran las caracteristicas socioeconémicas con los habitos y patrones de
viaje. Asi por ejemplo, los viajes efectivamente realizados y medidos constituyen un insumo
valioso para la reconstruccion de los viajes multietapicos, distancias cubiertas, propdsitos
(que deben ser indagados de forma mas detallada aun), ingreso, género, gastos del hogar
en transporte y composicion del hogar (especialmente relacionado a ciclo vital y presencia
de nifos). Seria posible —y muy deseable por su utilidad- generar tipologias de individuos en
relacibn a movilidades especificas (0, al menos patrones conocidos de viajes). De esta
manera, los indicadores sobre habitos de viaje permitirian formar grupos socio-moviles
especificos como, solo a modo de ejemplo, “mujeres de viaje pendular’ o “viajeros
pendulares periféricos”. Por supuesto que la definicion de estos grupos sera relevante
dependiendo del pais, ciudad y contexto socioeconémico y de politica publica. El proceso de
definicion de indicadores implicara ir respondiendo a la pregunta sobre cuantos grupos son
relevantes para conocer el estado de la movilidad y cuales deberian ser los criterios para
definirlos.

Respecto a esto ultimo la literatura sugiere dos aproximaciones basicas para la definicion de
tipologias de movilidad (Ohnmacht et al, 2009). La primera es la aproximacion “vertical’ a
partir de factores relacionados a clivajes de caracter socioeconémicos y de estratificacion
social mas clasicos. La segunda, cuya definicién se ha ido ajustando recientemente es la
“horizontal” que considera factores relacionados al estilo de vida, actitudes y patrones de
consumo. Independientemente de qué criterio se seleccione, resulta evidente que la
informacion necesaria para tomar uno y lograr desentrafiarlo de forma sustantiva no
provendréa de las EOD convencionales o, al menos, no de los procesamientos que derivan
en los indicadores que se difunden en la actualidad. Una vez més, la forma en que se
definan los grupos relevantes para el analisis asi como los criterios analiticos, umbrales y
calibraciones a utilizar para su construccion debe ser decidida caso a caso. No obstante ello,
se podria asumir que en América Latina el concepto clasico (aproximacion vertical) aparece
como mas robusto que aquellos vinculados a los estilos de vida urbana. Entre otras, una de
las razones para esta inferencia es la muy importante participacion del transporte publico en
la particion modal (con alta prevalencia de usuarios cautivos) y la importancia de los factores
econdmicos como la capacidad de copago por el uso de servicios (pago de tarifa).
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Asi como se podria sacar algo mas de provecho con las actuales EOD, se podria pensar el
mismo ejercicio para los métodos cualitativos resefiados en la seccidon anterior. Ellos
constituyen una gran oportunidad para explorar la tematica distribucional entre diferentes
grupos sociales y poder emerger con factores relevantes que pudieran ser incluidos en un
formulario de encuesta. Un método que apunta a esa direccion —y que ya forma parte del set
de herramientas frecuentes en algunos paises- es el de los llamados diarios de viaje. En
ellos se les pregunta a las personas durante un periodo de tiempo por las actividades que
realizan fuera del hogar. Vale mencionar que esta técnica ha enfrentado criticas severas por
la dificultad de implementarlas de forma masiva. A esto se suman dos factores criticos de
caracter operativo que ponen en tela de juicio la confiabilidad del instrumento: el primero es
gque no todas las personas recuerdan todos los viajes que realizaron y por tanto subdeclaran
sus desplazamientos (por ejemplo las caminatas); el segundo es la mortalidad de los
participantes de la investigacién luego de varios dias de relevamiento. En este caso, el
progreso tecnolégico ha sido de mucha ayuda y un ejemplo de Suiza puede resultar de
interés. Alli, se llevd a cabo un estudio en el que se le repartieron equipos GPS de bolsillo a
un set de participantes voluntarios. Estas personas se desplazaron con el GPS durante el
periodo del relevamiento, permitiendo el rastreo de todas las actividades durante ese
tiempo. La implementacion simultanea de un diario de viaje y una consulta posterior a través
de una entrevista en profundidad permitié6 comparar y compatibilizar los viajes reales con los
percibidos y de esa forma poder calibrar futuros estudios con la técnica del diario de viaje
(Flamm et al., 2007). Sin embargo, y como ya se menciond, estos estudios de corte mas
cualitativo no permiten generalizaciéon ni cuantificacion. Volviendo a las investigaciones de
los autores comentadas en la seccién anterior, se citaron algunos hallazgos que podrian ser
de interés. Pero seria también deseable que dichos hallazgos pudieran ser cuantificados o
presentados de alguna manera que permitiera conocer su distribucion en el territorio o entre
grupos sociales. Por ejemplo, saber qué porcentaje de la poblacion “quiebra” la légica de
integracion tarifaria en el sistema Transantiago (incluyendo la necesidad de transbordar)
debido a una oferta inadecuada de transporte publico (Hernandez, 2008). Igualmente
deseable seria hacer lo propio con el porcentaje de personas que evitan utilizar un modo de
transporte especifico debido a razones de seguridad o aversién personal (Witter, 2009). En
este punto se vuelve pertinente la discusion sobre posibles métodos complementarios.

3.2. Laintegracion de métodos complementarios

Como se sefiala con anterioridad, se propone la consideracién de dos métodos adicionales
para complementar las encuestas OD y los estudios cualitativos: una encuesta que ponga
énfasis en la complejidad de la problematica de la movilidad asi como datos provenientes de
un andlisis espacial en profundidad de las condiciones de motilidad y distribucion basado en
sistemas de informacién geografica.

Respecto a la encuesta propuesta —que podriamos llamar de motilidad- seria factible un
periodo inter-relevamiento de 3 a 5 afios. A través de ella, se podrian relevar temas de
acceso fisico y economico al transporte, pero también percepciones, asociaciones,
experiencias y sentimientos relacionados al viaje y al uso de diferentes modos. Estos temas
se relacionan a la cuestion de las competencias y las capacidades. También sera posible
indagar acerca del proceso de apropiacion de la persona (a partir de, entre otras variables,
sus motivaciones, los obstaculos o restricciones provenientes del estilo de vida) para lograr
conocer qué viajes no tuvieron lugar —aunque debieran haberlo tenido- y que podrian haber
sido realizados bajo otro esquema de movilidad. Una vez mas, el caso suizo constituye un
ejemplo interesante. En este pais opera una red de autobuses rurales interurbanos
operados por la compafiia nacional de correos y que en la actualidad se encuentra bajo un
proceso de modernizacidn y reorganizacion. Para entender las demandas y necesidades
reales de los residentes rurales —y no el uso observado de la red que estd condicionado por
la baja oferta actual- el correo implementé una encuesta comprehensiva de motilidad en
aproximadamente 15.000 hogares. Esta fue complementada con un diario de viaje basado
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en actividades que permitié observar las distintas matrices OD, los viajes multietpicos y sus
encadenamientos, modos y propdsitos. Mientras que en la primera parte de este estudio (la
encuesta) se buscaba esclarecer las competencias y los niveles de apropiacion de los
individuos, el diario de viaje abordaba la dimension del acceso, que terminaba de completar
un panorama global junto con los clasicos estudios de panel OD que son llevados a cabo
cada 5 afios en toda Suiza donde se relevan unos 60.000 hogares (Swiss Administration,
2009). Otro ejemplo de una encuesta de motilidad se refiere a un estudio en seis paises
europeos para conocer la aptitud de movilidad residencial y cotidiana de familias, para fines
de carreras profesionales (“‘Job Mobilities and Family Lives in Europe”, ver Widmer y
Schneider, 2006). El interés central no estuvo puesto en la descripciébn de matrices origen-
destino, sino que en el desarrollo de relaciones sociales (sobre todo familiares), integracion
social y bienestar subjetivo. Gente empleada era clasificada en varios grupos de motilidad,
segun su disposicion de soportar largas distancias entre el lugar de residencia de las
familias y el lugar de trabajo. Por supuesto, una encuesta de este tipo significa costos
elevados, que fueron pagados —en el caso mencionado- por fondos de la Comisién Europea.

En América Latina es poco sencillo identificar ejemplos de encuestas de motilidad centradas
en aspectos sociales y personales y no en matrices OD. Uno de ellos —el Unico en
conocimiento de los autores hasta el momento- es una encuesta de motilidad sobre las
percepciones individuales y los impactos sociales del Transantiago, el nuevo sistema de
transporte de Santiago de Chile (Witter, 2010), que constituye la segunda fase del estudio
mencionado antes y que motiva este articulo. En el marco de este estudio, se administraron
cuestionarios en 2000 hogares en varias zonas del area metropolitana. Alli, se relevd la
percepcion sobre el nuevo sistema de transporte y, especialmente, variables que indicaran
problemas en relacién a su uso (incluyendo competencias requeridas para organizar el viaje
y los transbordos, transferencia entre modos bus y metro, acceso a informacién al usuario
por Internet, el uso de la tarjeta electrénica de pago, etc.). Los resultados de esta encuesta
muestran como una parte de los problemas del Transantiago se deben a la falta de
competencias necesarias y los habitos de movilidad desarrollados durante la previa época
de transporte desregulado. También permiti6 ver que estos problemas han afectado
cambios en los patrones de actividad diaria (frecuencia y ubicacion de actividades,
especialmente actividades sociales, uso de modos y gastos en transporte) y aumentado el
riesgo de exclusién social de una parte de la poblacién (gente de menores ingresos y menor
educacion, gente viviendo en la periferia sin acceso al metro y gente mayor).

Resulta claro que un esquema que incluya elementos como los descriptos probablemente
sea imposible de asumir en los paises de la region debido a sus costos. Sin embargo una
opcién factible seria una encuesta de motilidad pero sin representatividad para zonas de
transporte sino que para territorios algo mas amplios. En efecto, en tanto el interés central
estard puesto en aspectos actitudinales y de competencias, la representatividad por clivajes
socioecondmicos puede ocupar un lugar algo mas protagoénico. En cualquier caso, también
hay que tener en cuenta que estos relevamientos tratan el lado de la demanda de movilidad.
En tal sentido, es necesario sacar provecho de los recursos actuales provenientes de los
Sistemas de Informacion Geografica para poder tener una vision mas detallada de la oferta
de transporte. En efecto, contando con la informacién georreferenciada de la red de
transporte publico (y sus rasgos mas relevantes) y combinandola con un grupo de destinos
relevantes, seria posible la generacion de indicadores sobre accesibilidad a la red pero
también de tiempo y costos para llegar a un conjunto de localizaciones relevantes. Mas alla
gue estas metodologias no son en absoluto nuevas, y se inscriben en una tradicion muy
prolifica de estudios de accesibilidad (ver a modo de ejemplo y también resefia Bosque
Sendra 2007; El-Geneidy y Levinson 2006; Geurs y Ritsema van Eck 2001; Knox 1979;
Moreno 2002; Moreno y Prieto 2003; Pinho et al. 2010; Silva 2008), en nuestra opinion se
trata de una herramienta de una potencia extraordinaria (maximizada ultimamente por los
avances tecnoldgicos) que en la actualidad se encuentra subutilizada para la produccion de
indicadores de interés en América Latina. De la misma forma también se podria afirmar que,
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en general por falta de informacion de calidad, tampoco ha sido explotada suficientemente la
veta correspondiente a la presentacion de resultados por variables de interés
(especialmente estrato socioecondémico).

Una condicion central para un uso eficiente de las herramientas SIG es contar con
cartografia vigente y precisa sobre la red de transporte publico y algunos servicios clave que
seran identificados en el mapa. Una vez que se cumpla con este requisito (que muchos
paises de la region ya lo hacen y en otros estan muy cerca), sera posible calcular distancias
para los diferentes tipos de transporte publico (clasificados por modo, tipo de oferta —por e;.
troncal o alimentador- frecuencia programada, frecuencia en horarios fueras de punta, etc) y
estimar impedancias (en términos de tiempo y costos) para llegar a las actividades clave
(por ej. escuelas y hospitales). En un escenario éptimo, se deberia incluir informacién
socioecondmica georreferenciada (de censos y encuestas de hogares) para definir
determinados grupos de interés especificos en relacion a determinadas actividades (por ej.
nifios de 6 a 12 afios para escuelas primarias).

Se podria encontrar un ejemplo interesante en el contexto latinoamericano, aunque no
consideran la accesibilidad de forma simultdnea para un conjunto de actividades relevantes
en relacién a una oferta dada de transporte publico (ver Gomide et al., 2005). A los efectos
de un sistema de informacién efectivo dicha simultaneidad deberia estar presente. Existen
otros ejemplos que intentan conformar un sistema de indicadores de accesibilidad (en
general vinculada al transporte publico) e integran varias dimensiones en dicho esfuerzo.
Muchas de esas dimensiones son capturadas a través de analisis espacial (Jara y Carrasco
2009; Salado Garcia et al. 2003; Silva 2008)%. No obstante, por su caracter seminal en
cuanto a la reflexion tedrica asi como su exhaustividad conceptual y de las dimensiones
tratadas, vale la pena repasar otro ejemplo europeo. El nulcleo de indicadores de
accesibilidad del gobierno britanico compila un muy completo set de datos espaciales, que
incluyen todas las municipalidades y la localizacion de las actividades relevantes
(educacion, salud, oportunidades laborales, supermercados y tiendas). Como resultado de
esta compilacion, este sistema produce un nimero de indicadores concretos que combinan
caracteristicas socioeconémicas, impedancias y umbrales normativos de movilidad. Un
ejemplo de estos indicadores concretos es el porcentaje de personas jovenes (16 a 19 afios)
como grupo objetivo, viviendo a entre 30 y 60 minutos de un colegio de ensefianza
secundaria de acuerdo a diferentes modos de transporte (DFT 2009a; DFT 2009b; SEU,
2003). Un aspecto que le da mayor solidez a este trabajo es que los indicadores espaciales
son parte de ese sistema, el que complementan con informacién proveniente de otros tipos
de relevamiento.

3.3. Componiendo un sistema integrado de informacion sobre transporte y movilidad

El objetivo central del articulo consistia pues en discutir cuales serian las bases de un
sistema integrado de informacion sobre movilidad y transporte que incorporara diversas
fuentes de informacion y que diera como resultado un conjunto de indicadores. Este set de
indicadores deberia llenar dos requisitos basicos: a) proveer informacion que trascienda el
viaje observado y de cuenta también de capacidades potenciales de movilidad, y b) informar
del estado del conjunto de la ciudad (o buena parte de ella) y no solamente para un conjunto
de casos o territorio muy reducido.

En la tabla que se presenta a continuacion, se sintetizan los diversos métodos resefiados
hasta aqui y se agregan los objetivos de su utilizacién, los intervalos de relevamiento asi
como el alcance de la informacion. Finalmente, se traducen estas técnicas en una lista de
indicadores que son presentados solo a modo de ejemplificacion y sin ambiciones de

8 En el caso de Jara y Carrasco se trata de una propuesta de indicadores basada en trabajo anterior y otro que
se encontraba en progreso.
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exhaustividad. Esto porque la definicion de indicadores concretos responde a una
evaluacién caso a caso que se debe dar a la luz de las preguntas orientadoras aqui
propuestas. En ese sentido también vale una aclaracion sobre la l6gica de presentacién de
esta tabla. Ella privilegia la narrativa argumental del articulo y es sélo por ese motivo que
parte desde los métodos o técnicas y no de las preguntas sustantivas como, estrictamente
hablando, deberia hacerlo.

Vale realizar algunas aclaraciones sobre esta tabla y sus implicancias. En primer lugar no se
incluyeron por un tema de espacio los indicadores de caracter institucional, en tanto surgen
de fuentes cuasi-administrativas. Entre ellos se podrian contar la cantidad de operadores y
de qué naturaleza son, los ambitos de regulacion desde el estado, etc.

Por otra parte, resaltar que estos indicadores circulan de forma frecuente por varios
sistemas. En particular en algunos casos de paises europeos forman parte de reportes
sistematicos acerca de la movilidad en las ciudades. En América Latina también es posible
encontrar varios esfuerzos muy interesantes en materia de recoleccion de informacién bajo
el rotulo de movilidad. En general dichos esfuerzos constituyen iniciativas puntuales (en
muchos casos fruto del disefio de un plan de transporte o similar) que pueden ser de
altisima calidad aunque puede que no tengan la periodicidad necesaria para un sistema de
informacién asociado a una politica publica. Por otra parte, en los portales de las
administraciones de transporte o instituciones asociadas a la tematica, en general cuando se
refieren a “indicadores de movilidad”, éstos se limitan a los tradicionales de conectividad y
flujo, sumado a informacion sobre siniestralidad o impactos ambientales. Esta aseveracion
no responde a una recoleccion sistematica de informacion sobre divulgacion de informacion
de este tipo. No obstante un recorrido no exhaustivo permite encontrar algunos ejemplos
que van en ese sentido: a) algunas investigaciones muy completas pero puntuales y sin un
paraguas de actualizacién permanente se encuentran en Gomide et al (2005), Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito et al. (2008) o PNUD (2008); b) sobre indicadores de
movilidad divulgados se pueden encontrar ejemplos interesantes en b.1l) Intendencia
Municipal de Montevideo (2010); b.2) el Sistema de Informaciones sobre Movilidad Urbana
de la Asociacion Nacional de Transportes Publicos de Brasil (www.antp.org.br); b.3) en la
seccion de indicadores de movilidad de la Secretaria de Transportes de Chile — SECTRA
(http://www.sectra.gov.cl/Indicadores_de_Movilidad/indicadores_movilidad.html); b.4) la
seccién de estadisticas de la Secretaria de Transportes de Argentina, en este caso no se
hace referencia al término movilidad (http://www.transporte.gov.ar/html/estad.htm); b.5) en el
Observatorio de la Movilidad Urbana de América Latina de la Corporacién Andina de
Fomento (omu.caf.com)®.

° En este caso la aplicacion de un esquema como el propuesto seria una tarea realmente titanica en tanto a
todos los desafios actuales se le suma el de la construccion de informacion comparada entre paises. En general
un sistema de este tipo tendra que tener como referencia el ambito nacional para no tener que resignar en
contenidos y significados de la informacion.
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Tabla 1: Método, informacién e indicadores.

Objetivos — intervalos de
relevamiento

Informacion que provee para
alimentar sistema de
informacion

Indicadores cuantificables (ejemplos)

Estudios
cualitativos:
etnografia,
entrevistas
en
profundidad,

Entender habitos de
movilidad, recolectar
informacién que no se podria
alcanzar por medios
tradicionales. Alimentar
herramientas cuantitativas
con preguntas de
investigacion relevantes y

Perspectivas subjetivas, de
sentido (sentimientos,
sensaciones). Tener
conocimiento detallado de
rasgos de viajes y estilos de
vida para una mayor

No aplicable, no se puede cuantificar, pero provee
importantes insumos para otros métodos.

grupos posibles variables de clasificacion de grupos
focales. segmentacion. No es socioeconémicos.
necesario un intervalo fijo de
relevamiento.
Particion modal, desagregada por proposito (parte de
EOD)
% de personas que eligen un modo especifico que no
) . - estéa relacionado a minimizacion de costo o tiempo (como
. - Origen y destino de los viajes L ; . 0
Calibracion de modelos. . o la base de la modelacion convencional); por tanto % de
: - NUmero de viajes por persona ; f )
Relaciones basicas entre . T personas que provocarian alta incertidumbre en los
R Propésito de los viajes is
Encuestas patrones de viajes tipicos, de Modos utilizados procesos subsecuentes de modelacion.
OD “clasicas” la poblacion en su conjunto y Distribucién temporal de los Gasto en transporte en relacion a ingreso de los hogares
(con grupos socioeconémicos viaies % de viajes que incluye mas de un destino y propdsito
eventuales especificos. J L . - (estudio de viajes multietapicos).
) : Informacién socioeconémica 0 . ; .
ajustes). Para implementar cada 5 o 10 % de viajes que influyen méas de un modo

afios.

basica
Definicion tipoldgica de viajes
(cuando sea posible).

(encadenamiento de modo).

Numero de viajes por persona en los diferentes
propdsitos (incluyendo recreacional, de redes sociales y
otros).

Nivel educativo, ingreso del hogar, género y hogar como
variables de corte.

Encuesta de

Mayor conocimiento de
perspectiva subjetiva y
obstéaculos relacionados al
transporte pablico.
Formulacion de indicadores
representativos de toda la

Opcion modal (preferencias y
motivaciones)

Formas de obtener informacion
para uso del sistema.
Percepciones y legitimidad de
politica publica

Obstaculos percibidos

Viajes no realizados y razones
Gasto en transporte
Preferencias de actividades,
servicios y redes sociales

Algunos datos generados por esta herramienta son
insumos para otros métodos y no se expresan en
indicadores concretos.

% que declara que viajar y desplazarse en la ciudad es
dificultoso

% que no tiene un auto a) en su propio hogar y b) en su
entorno mas cercano y redes de reciprocidad

% de personas que usan transporte publico menos de
una vez a la semana

% que evalla al transporte publico como malo o muy

motilidad ciudad, especialmente en las Obstaculos derivados de la red malo (asociado a razones como seguridad, confort, etc.).
) g . . También indicador diacrdnico (evolucién temporal de
dimensiones de competencia (acceso y seguridad) ercepcion) ( P
y apropiacion. Obstéaculos derivados de las E p p . !
Para implementar cada 3 0 5 competencias % que evalla la actuacién de las autoridades locales de
it A . transporte como malas o muy malas
anos. Obstéaculos derivados de la o P y maias
NS % que declara voluntad de utilizacién de transporte
localizacion y rasgos de las P
o puablico aunque hoy no lo haga.
actividades % de personas ex-usuarios de transporte plblico
Indicadores socioeconémicos o ; : ; i
% de personas sin acceso a sistemas de informacion al
(encuesta como fuente / :
. . usuario del sistema.
primaria).
% de personas que no pueden alcanzar una estacién de
transporte publico en un maximo de 10 minutos
Proximidad a la red de caminando
. ’ transporte publico de acuerdo a % de personas que no tienen adecuado acceso a
Andlisis de redes, cartografia L A . ) .
de alta calidad rasgos bésicos de ellas educam_on, salud, |nsta|a(:|_ones comermales_,
’ (cantidad de rutas, local o recreacionales y de espacios verdes o publicos dentro de
. alimentador, servicios un umbral de tiempo dado en diferentes modos (cada tipo
De relevamiento permanente, S S . ; L
Analisis actualizado en cada momento nocturnos_, indicadores de de act!vu_jad puede requerir una ba_terla Qe indicadores
; eventos violentos, etc). algo distinta) [Para una completa discusion sobre
especial (con  que se cuenta con nueva . . . N P .
h ) ; Indicadores sociales a nivel indicadores de acceso bésico a la red ver Salado Garcia
SIG) para informacion (por ejemplo la o
. A territorial tomados de censos o et al, (2003)]
destinos realizacion de un censo).

emblematicos

Para el trazado de la red de
transporte publico seria
deseable una actualizacion
anual.

encuestas de hogares
(manzanas o grupo de
manzanas): ingreso,
penetracion de Internet, tasa
de motorizacion, tenencia de
bienes basicos, acceso a
servicios bésicos.

Ejemplo concreto para el sector educacion (seleccion
extraida de DFT, 2009a):

% de nifios de 5 a 10 afios residentes a entre 15y 30
minutos de una escuela primaria

% de nifios de 5 a 10 afios que reciben dieta escolar
gratuita residentes a entre 15 y 30 minutos de una
escuela primaria.

% de jovenes de 16 a a 19 afios que viven a entre 30 y
60 minutos de un colegio secundario.
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Finalmente, es necesario remarcar la necesidad de contar con este tipo de indicadores mas
alla de los propios esfuerzos de planificacion. Como puede verse en este listado, algunos de
estos indicadores puede que no sean insumos directos para la toma de decisiones. No
obstante si lo son para determinar el estado de situacién de la movilidad asi como para
rendir cuentas a la sociedad de una politica que, primero, esta atada a la provision de un
bien cuyo impacto en el bienestar es cada dia més reconocido y, segundo, en muchos casos
implica la inversién (mayor o menor dependiendo de cada ciudad) de recursos publicos. Si
pensamos en otras politicas publicas clasicas de un sistema de proteccion y bienestar como
es la educacion, encontraremos que en los sistemas de evaluacion también se divulgan y
trabajan indicadores cuya funcién no es marcar caminos directos de intervencion educativa
pero si diagnosticar el estado de la educacién en un pais. A nadie se le ocurriria pensar que
por ese motivo esos indicadores no deberian ser entregados a la opinion publica y a las
autoridades. En nuestra opinion, y salvando las diferencias, el de la movilidad podria ser un
campo de politica publica donde se razonara de la misma manera.

4. AMODO DE SINTESIS

A lo largo del articulo se mostr6 como los métodos utilizados con mayor frecuencia para
generar informacion sobre el transporte publico y la movilidad no siempre son suficientes
para captar los problemas y necesidades de los habitantes en las ciudades
latinoamericanas. Luego de sopesar las tensiones entre las aproximaciones desde la
ingenieria y desde la tradicion mas cualitativa, se argumenté que ambas corrientes son muy
importantes pero no cuentan toda la historia a la hora de analizar la movilidad. Es por esto
que en el articulo se intentd elaborar sobre estos métodos pensando en posibles
“ampliaciones” de ellos mismos y también en complementarlos a partir de una encuesta de
motilidad (que indagaria sobre el potencial de movilidad de las personas) y un andlisis
espacial al mayor nivel de detalle en el territorio recurriendo a las herramientas de SIG.
Finalmente, se propone la integracion de estas herramientas en un sistema de informacién
sobre transporte que colabore a un diagnostico mas preciso asi como a la planificacion y la
toma de decisiones.

De la compilacion de métodos fue posible extraer una cantidad de indicadores concretos de
alta factibilidad en términos de fuentes de informacidn, replicabilidad, comparabilidad y, en la
opinion de los autores, legitimidad politica. Estos indicadores podrian aportar transparencia
y unidad al proceso de planificacién a la vez que permitiria conocer a autoridades y sociedad
en su conjunto cual es el desempefio del sector “transporte y movilidad”.

Es de orden sefialar que las ideas que se presentan aqui no son en absoluto nuevas,
tampoco los métodos resefiados. El objetivo de estas lineas fue reflexionar acerca de
algunas debilidades de las actuales herramientas de planificacion y generacion de
informacion en movilidad y transporte, para poner en la discusion posibles ajustes y
soluciones. Hasta cierto punto, la intencién final de este documento fue la de explicitar
algunos hechos obvios, que no lo parecen tanto en algunos ambitos o disciplinas. Una vez
mas, debe enfatizarse que el uso de todas las herramientas y métodos estéa justificado y
revisten una capital importancia y potencial para el desarrollo de nuestro campo de estudio.
Es posible que este potencial pudiera verse reforzado en el marco de estudios que
incorporaran —dificilmente de forma que reflejen perfectamente la realidad, pero si al menos
una imagen cercana a ella- aspectos de equidad social y necesidades de grupos
desfavorecidos en el proceso de planificacion, disefio y evaluacion de los sistemas de
transporte.
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