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PROBLEMATICA

as ciudades en crecimiento se enfrentan a una progresiva complejidad cons/tituida

por los mdltiples aspectos de la movilidad urbanay Rosarionoes ajenaaello. Estase
configuraa partir delos usos que los habitantes hacen de la ciudad, es decir, en la ciudad
puede reconocerse una pluralidad de usos y actores disputando el movimientoy el transito
por un espacio pUblico siempre acotadoy, por ello, preciado.

Como tantas otras ciudades importantes del mundo, Rosario presenta un avance de la
congestion del transitoy todo indica que este problema seguira agravandose, constituyendo
un peligro para la calidad de vida urbana. La cantidad de automaoviles patentados en la ciudad
de Rosario muestra unincremento interanual que oscilaentre el 1%y el 8% entre los anos
2001y 2009 observandose un notable crecimiento en el 2009 con unincremento de 7,5%, al-
canzando los 345.561 automoviles patentados. En caso de noimplementarse medidas di-
suasorias de la utilizacion del transporte motorizado privado, la cantidad de autos podria
duplicar el valordelano 2010, un 40% mas, hacia el 2020."

Esteusocrecientedelauto haestadodesplazandoalos peatonesyciclistas de las calles
y veredas yaque, estando estacionados o en movimiento, se aduenan de cadarincon dispo-
nible del espacio publico, disminuyendo en gran medida el espacio para viviendas, lugares
de trabajo, zonas verdes, espacio para el desarrollo de actividades culturales y de ocio. Esto
significaque,unaminoria esta usando unacantidad desproporcionada de este recurso es-
caso, limitando las oportunidades de juego, de reunion y de interaccion a ninos y jovenes.
Naturalmente esto trae aparejado un efecto negativo sobre la viabilidad y el atractivo de la
ciudad ya que, calles anchas de transito rapido crean barreras y dividen a la ciudad en sec-
ciones con malacomunicacion entre si haciendo que los viajes a pie o en bicicleta sean prac-
ticamente imposibles dellevaracaboy los viajes en transporte publico no tenga la calidad
quedebieran. Elasombroso aumento del parque automotory el incremento del deseo de
utilizar autos, por razones de comodidad o estatus, principalmente enlos paises en desarrollo,
ejercen unagrany creciente presion sobre la capacidad de las vias piblicas existentes. Y la
experienciainternacional hadejado en claro que tratar de resolver los problemas de transito
construyendo masy mas calles yaumentando la oferta sélo conduce ainducir nuevos viajes
incrementando asi el problema. Hemos aprendido, a un alto costo social yambiental que
mas no es mejory, porello,cuando se piensa en mejorar lamovilidad no necesariamente se
pretende incrementar los medios de transporte, sus infraestructuras, la cantidad de personas
olos bienesatrasladar. Yano se trata de un problema exclusivamente cuantitativo.?

"PIM, Plan Integral de Movilidad Rosario; Abril de 2011; Rosario, Argentina
2Hacia una Nueva Cultura de Movilidad Sustentable; Junio 2010; Rosario, Argentina




EL TRANVIA COMO OPCION MEJORADORA PARA LA MOVILIDAD EN LA REGION ROSARIO

Enlos dltimos anos sevieneincorporando al vocabulario de los técnicos y tomadores de
decisiones el concepto de Movilidad, diferenciandose del término Transporte, limitado ba-
sicamentealacirculacion de vehiculos motorizados; en tanto la Movilidad aborda la proble-
matica de los desplazamientos de personas, vehiculos y mercancias en forma sistémica,
multiple, diversa, considerando al ciudadano como una unidad de medida. A partirde lain-
corporacion de este concepto surgen nuevos instrumentos y métodos de analisis que con-
sideran no so6lo aspectos cuantitativos e ingenieriles, sino cualitativos y sociologicos, ins-
trumentos conceptuales, estructurales y normativos que articulan la movilidad con la pla-
nificacion urbana, garantizando laaccesibilidad con modos de transporte de menorimpacto
socialyambiental. Las soluciones yanose basanen laincorporacion de masy masinfraes-
tructuras para el desplazamiento de vehiculos, sino en uninstrumental de medidas del
campo de lademandaen estrecha correlacion con el campo de las politicas de desarrollo ur-
banistico.

Loimportante del concepto de accesibilidad es que las personas puedan llegara una ubi-
cacion particularen un corto tiempo (Buis & Wittink,2000). Sin embargo, las ciudades estan
experimentando que a pesar de contar con modos de transporte cada vez mas rapidos, la
velocidad media de transporte esta disminuyendoy naturalmente, laduracion del viaje au-
mentando. « Cuando el transporte motorizado demanda espacio en nuestras calles y excede
su capacidad, cada coche adicionalaumenta el tiempo de viaje y produce demoras para todos
los otros coches en el sistema » (Aultman-Hall, n.d.). Este es el resultado de la congestion
debidoalafaltadeespacio, pero esta falta de espacio sedebe al uso ineficiente del suelo por
parte delos automoviles.® La movilidad es un derecho basico para todos pero sin embargo,
este concepto se equiparaa menudo conlaconduccion de un auto. De modo que, sin dudas
los problemas continuaran mientras el derecho a la movilidad se siga confundiendo con el
derechoa utilizar un vehiculo privado. El control de la congestion forma parte de la elaboracion
deunavision estratégicaalargo plazo paraeldesarrollo de unaciudad, que permita compa-
tibilizarla movilidad, el crecimiento v la competitividad, tan necesarias actualmente, con la
sostenibilidad de laurbey su calidad de vida“.

Definir un modelo de movilidad es un asunto técnico pero también fundamentalmente
politico. Las decisiones dificiles de tomar estan relacionadas con qué ciudad queremas,
siendo el desafio atreverse a crear un sistemadando prioridades a las necesidades de la ma-
yoria. Generalmente las autoridades locales hablan de desalentar el uso del transporte in-
dividual privado, pero no ofrecen nada comoincentivo para cambiar de modo de transporte
y mientras siga sin existir un control al usoy consumoaindiscriminado del transporte individual
en nuestraciudad,los problemas de movilidad continuaran. Citando a Jaime Lerner: Una ciu-
dad no puede priorizarelauto:laciudad es dela gente®. Porlo tanto queda en evidenciaque
esnecesarioy urgente buscar soluciones alternativas a este problema.

Debidoaquelos conductores delos automoviles no pagan los costos externos que ellos
causan,como por ejemplo en términos de los efectos adversos parala salud, la contaminacion,
las oportunidades perdidas, la pérdida de vidas entre otros, éstos deben ser pagados por la
sociedad. Porlotanto, para poder corregir estos desequilibrios, se deberia recompensara
guienes se movilizan de manera sostenible generando el menorimpacto posible tales como

3Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook; April 2009; Utrecht, Netherlands.
“Bull, Alberto. 2003. Congestion de transito: El problemay como enfrentarlo. Santiago de Chile, Chile.
>Debemos redisenar las ciudades. Diario La Nacion, Buenos Aires, 26 de Octubre de 2008.
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los peatones, los ciclistas y los usuarios del transporte pablico®. Una buena planeacion urbana
puede equilibrar esta situacion creando una ciudad mas vivible y atractiva. Porlo tanto, esta
prioridad que se le debe dar al Transporte PUblico apunta hacia la masividad, posibilitando
unaintegracion fisicay operativa que optimice la calidad del servicio en todos los sectores
urbanos.

AreadeInfluencia

A partirdel objetivo planteado de buscar soluciones al problema es que se seleccionay estudia
lazonadeinfluenciaaintervenir. Como se planted en el curso de Infraestructura, se debe
comenzarahablarde Region Rosarioy yanodelaciudad de Rosario,aislada deloque como
region significa. Porlotanto, la Region Rosario, ubicadaal surde la provinciade Santa Fe,en
lapampa himeda, y caracterizada por su potencial agroexportador, concentra las principales
vias de comunicacion del paisy una capacidad instalada en industrializacion y manufacturas
que,juntoasusistemade puertos, la consolidan como un centro neuralgico del territorio na-
cionaly del Mercosur. Asimismo, el mercadeoy embarque de una parte mayoritariade la
produccion agroindustrial argentina se realiza en esta region. Desde esta perspectiva, se
concibe alas ciudades no como nodos delimitados por la divisién politico-administrativa-
jurisdiccional (los limites municipales), sino como la totalidad del territorio que, a través de
las cercanias, las actividades y la movilidad de la poblacion, se estructura en aglomerados
urbanos mas alla de las delimitaciones jurisdiccionales y sus respectivas legislaciones.

Eneste horizonte, laciudad de Rosario esta consolidada como centro de los flujos de ser-
vicios en términos econdmicos, sociales y culturales dentro de la region. A partir de los co-
nocidos procesos de privatizacion desarrollados en el pais, se produjeron dos grandes trans-
formaciones estructurales enla conformacion territorial de la Region Rosario: por un lado,
sedesarrollo un proceso sostenido de desafectacion de la actividad portuaria en Puerto
Norte de Rosario, dando lugar ala conformacion de nuevos desarrollo urbanos; y por otro,
en las Gltimas dos décadas se localizaron,desde Timbles, al Norte, hasta Arroyo Seco, al Sur,
unaimportante cantidad de empresasy terminales portuarias exportadoras de graneles
solidos, aceites y subproductos. De hecho,un 70%de las toneladas exportadas por la region
salende los puertos del Norte de esta Region (Puerto General San Martiny San Lorenzo).

LaRegion Rosario, y en particular su ciudad central, es también reconocida por sus centros
universitarios, su oferta calificada de profesionales en distintas ramas del conocimientoy
el establecimiento de un ambiente propicio para la investigacion, constituyéndose en refe-
renciainternacional en el desarrollo cientificoy lainnovacion tecnologica. La Universidad
Nacional de Rosario es indudablemente una de las mas importantes instituciones acadé-
micas del pais, tanto por el grueso caudal de estudiantes que convoca (71.847 alumnos en
elano académico 2009) como por la calidad de su produccion académicay de suinvestiga-
cion.

Porotrolado, un alto grado de innovacion productivay tecnologias pioneras a nivel mundial
se pueden encontraren la Region Rosario,ya que mas del 70%de la produccion de maquinaria
agricolaargentinatiene suorigen en esta zona. Asimismo, la industria automotrizy de au-

¢ Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook; April 2009; Utrecht, Netherlands.
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topartes tiene una presencia significativa, tanto como otros complejos que evolucionan con
constanciay que marcan presencia en mercados internacionales, como el complejo petro-
guimico, el carnicoy el textil.

Son diversos los procesos que demuestran la profundizacion del fenémeno de la extension
metropolitana de Rosario como puede observarse. Los cambios mas significativos que re-
sumen las tendencias en la organizacion territorial del area metropolitana en los Gltimos
anos son:lamodernizacion de las infraestructuras economicas (puertos, aeropuerto, areas
industrialesy logisticas), el desarrollo de las infraestructuras viales, la aparicion de nuevas
modalidades del comercioy larecreacion, el surgimiento de nuevas formas de urbanizacion,
eldesarrollodelaactividad turistica, los cambios en el comportamiento demograficodelas
localidades delaregiony,juntocontodos ellos, el incremento de los desequilibrios sociales.

Esporloexpresadoque el rol de Rosario en la Region Metropolitana se sustenta basica-
mente en surol de proveedora de servicios para unavastazonade influencia. A su vez, el
area metropolitanade Rosarioincorpora alaslocalidades que interactan desde diferentes
dimensiones (econémica, social, cultural, urbanistica, politica, etc.) con la ciudad central.

Lastransformaciones anteriormente explicadas que experimenta la region en cuestion
muestranasimplevistaalgunosindicios en relacion adificultades en materia de movilidad.
Ladefinicion de nuevas centralidades urbanas hareplanteado ala movilidad, transformando
los desplazamientos y vinculos hacia el interior, de alli que los clasicos movimientos pendu-
lares centro-periferia se alteran, creciendo los intercambios a escala metropolitanay regional.
La movilidad se vio modificada, entre otras razones, por la deslocalizacion de actividades
desplazadas haciala periferia alavez que nuevas radicaciones se convierten en centros de
atracciondeviajes.” Segln los datos de laencuesta Origen - Destino realizada en el ano 2008,
(EOD 2008) se realizan en el Area Metropolitana de Rosario 1.854.933 viajes diarios. Se destaca
unalto movimientointerno en la ciudad de Rosario,donde el 94,3% de los viajes que se origina
en ellatiene como destino lamisma ciudad. El resto de los viajes (5,7%) que se originan en
Rosario, tienen como destinolas localidades del area metropolitana. Esta situacion redunda
enunagran exigenciadelasinstalaciones fisicasy condiciones infraestructurales que pre-
sentael espacio urbano, mostrando algunos indicios de saturacion y/o insatisfaccion en
ciertos periodos, puntosy/u horarios.

Movilidad en la Region Rosarioy sus Externalidades

La Region Rosario esta sufriendo un fenémeno globalizado que tiene como protagonista
principal al vehiculo privado. El caracter no sustentable del transporte basado en los auto-
moviles es reflejado en el empeoramiento de los problemas a medida que las sociedades se
enriguecen. Adiferenciade todos los demas aspectos de una ciudad, la movilidad es la Gnica
gue empeora con el desarrollo econémico. El caracter dinamico del desarrollo econémico
hace que lamovilidad de las ciudades quede obsoleta siempre y cuando no se cuente con
una planificacion estratégica de la misma.

Essabidoquelamovilidad esta fuertemente vinculada tanto a las actividades que realizan
los individuos como alas caracteristicas poblacionales de los mismos y de sus hogares.

"Encuesta Origen/Destino 2008: Movilidad en el Area Metropolitana de Rosario; Buenos Aires, 2011.
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Dandocuentadeesto,enlaRegion Rosario, los traslados por trabajoy actividades educativas
representan aproximadamente el 70% de los viajes diarios constituyendo asi el principal
motor de lamovilidad de laregion.

Respectode la particion modal para la region, segln datos de laEOD 2008, sus resultados
ponen de manifiesto que el modo mas utilizado es el transporte urbano de pasajeros, el cual
representa el 29,8% del total de viajes. Pero los viajes en automovil particular constituyen un
porcentaje muy similarrepresentando el 289%,lo0s traslados a pie el 20,6%, los realizados en
bicicleta el 8,4%, taxis y remises el 3,7%y motos 6,3%.

Otro aspecto a analizar es la continuada extension de las habilitaciones para estableci-
mientos destinados a cocheras y/o playas de estacionamiento que genera un circulo vicioso
enelcualelingresodelautomavil particulara los sectores congestionados del area central
de laciudad de Rosario produce un deterioro creciente en la calidad de vida ciudadana. Los
registros de una creciente tendencia se evidencian en los relevamientos efectuados sobre
cocheras de alquiler disponibles en el area central en 1999y en 2009. El conteo de estable-
cimientos habilitados en sus distintas modalidades (mensualizada, por hora/estadia, playa
ocochera, especiales) sumaba 152 casos a fines delos noventa. En el relevamiento llevado
acaboen 2009, este nimero ascendid a 313, superando el doble en tan solo una década.

Este paradigma contemporaneo de la movilidad produce enormes demoras en el sistema
detransporte, preocupantes niveles de contaminacion ambiental y sonora, numerosos ac-
cidentesy un deterioroenaumento dela calidad urbana, que se denominan las externalidades
del modelo. En elambito de la movilidad, existen distintos tipos de externalidades que son
excluidas del balance econdmico a pesar de los impactos sociales y ambientales que suponen
paraelconjuntodelasociedad. Las externalidades negativas se manifiestan cuandolas ac-
tuaciones de unsectoroagentereducen el bienestar de otros sectores 0 agentes socioeco-
némicos.®

Lagestion de lamovilidad constituye claramente una problematica para la Region Rosario.
Muchos son los costos sociales que conlleva este paradigmay todo ello se traduce en la dis-
minucion dela calidad de vidadelos ciudadanos. Pese a que la sociedad parece haber tomado
concienciade estos problemas, en general, no se los considera como externalidades de este
modelo de movilidad que se haadoptado y menos aiin como consecuencias de las decisiones
personales diarias.

Al'hacer un analisis mas exhaustivo de estas externalidades nos permite entender su
gravedad. La externalidad ambiental es una delas mas conocidas que supone este modelo.
Lacirculacion de vehiculos a motor es la causa principal de contaminacion atmosféricay la
mas dificil de controlar. Los costes de contaminacion del aire se deben alas emisiones ala
atmosfera de contaminantes tales como particulas materiales (PM), 6xidos de nitrogeno
(NOx), dioxidos de azufre (S02),y compuestos organicos volatiles (COV). Estas emisiones im-
plican costes sobre la salud, danos materiales sobre los edificios, pérdidas de cultivos y danos
adicionales sobre el ecosistema. Otro aspecto a considerar, dentro de las externalidad am-
bientales, es la contaminacion aclstica a nivel urbano, cuya fuente principal es la circulacion
devehiculos a motor. El ruido del trafico es una molestiaimportante para mucha gente, que
causa problemas como el insomnio, el estrés y trastornos mentales. Mediante la emision
degasesylaproduccion dealtos niveles de ruido, los automoviles son responsables de crear
condiciones insalubres.

8Las externalidades del transporte en Europa; Diciembre de 2009
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Porotrolado, otradelas principales externalidades es el constante aumento de la sinies-
tralidad y aunque sunimero logre disminuirse, suimportancia social y su valoracion final
continuaranaumentando en los proximos anos, se estima que hay 1,1 millones de muertes
poraccidentes de transito en todo el mundo cada ano. Segln la Organizacion Mundial dela
Salud,los accidentes detransito sonlasegunda causa principal de muerte entre los jovenes
en los paises en desarrollo. LaInseguridad es considerablemente mas baja enlas ciudades
donde una mayor proporcion de personas que van caminando, en bicicleta o en transporte
pUblico atrabajar.

Otro factor es la congestion que desde el punto de vista social, interesa su repercusion
en eltiempo que consume alos ciudadanos. Sise une el efecto de la congestion alincremento
delas distancias, producido por el nuevo modelo territorial, se termina sustrayendo este
tiempo al ocio, en detrimento de la calidad de vida de todos.

Los efectos negativos de este paradigma los padecen principalmente los grupos mas
vulnerables, representandose principalmente en la falta de equidad que éste generaen la
sociedad. Todo el mundo tiene derecho ala movilidad, por lo tanto, cuando se construyen es-
pacios paraacomodar alos automoviles, este derecho se encuentraamenazado, ya que ade-
mas de no todos poseer un auto, no todos estan habilitados para conducirlo. Este modelo
ha supuesto un fuerte incremento de la dependencia de ninos, adolescentes y ancianos ya
gque son el grupo que no se encuentra apto para obtener un permiso de conducir. Asicomo
también supone unacarga mayor para los grupos economicamente mas débiles que no tie-
nenacceso a lacomprade un vehiculo motorizado privado, traduciéndose en una sociedad
claramente mas fragmentada. De maneraque un sistemaque favorece el usode vehiculos
privados con respecto alos modos de transporte mas asequibles portodos,aumenta la dis-
paridad entrericosy pobres (Tomlinson, 2003). A su vez el hecho de que aumente la sinies-
tralidad como fue anteriormente mencionado, implica que los ninos y adolescentes no puedan
jugar solos en el espacio publico, reivindicando la presencia de ninos en las calles como un
indicador cuantificable de la calidad de vida en la ciudad. Otra de sus consecuencias es que
cadaa medida que pasa el tiempo menos de ellos puedeniralaescuelade maneraindepen-
dientey limitar su movilidad es critico para su desarrollo, para su salud, para su capacidad
de concentracion, de ubicarse espacialmente, para la percepcion de la distancia, el tiempo,
lavelocidady para el aprendizaje sobre el comportamiento social. Ademas les crea habitos
de sedentarismo, falta de familiaridad con ambitos pUblicos e incapacidad de relacionarse
con desconocidos y extranos. Estas experiencias durante la etapa de ninez y adolescencia
rigen luego sus patrones de conducta en el trafico en el futuroy hoy en dia ya estamos co-
menzando aver estos comportamientos laquebrantada convivenciaenlas calles delaciu-
dad.

Por dltimo, la externalidad que afecta a todos porigual es el gran costo que le representa
al Estado este modelo de movilidad adoptado, destinando gran parte del presupuesto piblico
alainfraestructura que utiliza sélo un pequeno porcentaje de los ciudadanos de la Region
que son lo que poseen un vehiculo privado. Segln la Municipalidad de Rosario, durante el
ano 2013 se gasto6 $106.860.800 en mantenimiento de lared vial y la remodelacion de grandes
avenidasy el 70%de ello fue destinado a trabajos de bacheo y mantenimiento de asfalto.
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Planificacion de la movilidad

Eldiagnosticoy reconocimientode lasituacion actual, permite prevery anticiparse ala apa-
ricion de problemas mayores, a partir del desarrollo de politicas e intervenciones plblicas
que mantengan como objeto la preservacion de la calidad de vida colectiva, en el marco de
undesarrollo perdurable;econdmica, social y ambientalmente sustentable. Sipensamos al
transporte como un medio de generar equidad social, es importante entonces definir politicas
de movilidad que permitan construir una ciudad mas equitativa, con mejoraccesibilidad para
los ciudadanosy mejor calidad de vida parala sociedad en general.

Siseconcibe alamovilidad urbana como la caracterizacion tanto cuantitativa como cua-
litativa de los viajes en un contexto urbanoy porlo tanto, una herramienta paralograr el des-
arrollo territorial deseado, se entiende entonces, la necesidad de desarrollar la planificacion
y gestion de la movilidad, contemplando en formaintegral para todo el territorio metropo-
litanolaincorporacion de tecnologias que resulten mas eficientes, articulando la planeacion
deluso del suelo, la promocion del transporte plblico masivo y del no motorizadoy la pro-
mocion de politicas de calidad del aire. En definitiva, se aspiraarealizar intervenciones con-
cretasyacciones que produzcan un cambio de conducta en el medianoy largo plazo hacia
modos mas eficientes de transportey paratal motivo deben tenerse en cuenta las politicas
econdmicas, las politicas ambientales y las de ordenamiento territorial. Se considera im-
prescindible realizar transformaciones estructurales para adecuar las infraestructuras de
lamovilidad de toda la region.

Se tratade porunlado optimizar el uso de los modos y medios de transportes, aumen-
tandolaofertay la calidad del transporte piblico masivo, disminuyendo el uso del automaovil
particular,adoptando tecnologias limpias, etc,y por otro lado definir estrategias de desarrollo
urbano quetiendan areducirlademanda de desplazamientos de larga distanciay crear con-
diciones favorables paralos desplazamientos no motorizados a pie, en bicicletao en trans-
porte publico. Larelacion entre los transportes masivosy los usos de suelo es fundamental
para promover unadensificacion ordenaday un aprovechamiento integral del siempre escaso
espacio publico.®

ElTranvia

Se propone entonces la conveniencia de la seleccion del tranvia, transporte masivo, como
sistemadetransporte parala Region Rosario. Segln la UITP (Union Internacional del Trans-
porte PUblico por sus siglas eninglés), el tranvia, o metro ligero, es un sistema de transporte
publico guiado de forma permanente, al menos por un carril,operado en elambiente urbano,
suburbanoy regional con vehiculos autopropulsados y operado de manera segregada o no
segregadade la calzada principal y delacirculacion de peatones.

Eltranviaresultaun mododetransporte confortable, automatizado, ecologico,ambien-
talmente sostenible,econémico en el tiempoy durable alargo plazo, con lo cual vuelven a
tomar relevancia las cuestiones urbanisticas que la eleccion de éstos genera: segregacion
delas zonas de la ciudad, establecimiento de [imites infranqueables de division, aparicion

°Hacia una Nueva Cultura de Movilidad Sustentable; Junio 2010; Rosario, Argentina.
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de espacios muertosy calles sin salida, alienacion del individuo, tineles de contaminacion
intensiva en el caso del BRT, etc.

A continuacion se exponen las evidentes ventajas que presenta, no s6lo para el transporte
publico, sino para todo el desarrollo urbano general, la seleccion de un sistema tranviario.

Cambio Modal

En primerlugar, por los evidentes y largamente tratados efectos negativos de la preocupante
curvaascendente del uso del auto particular como principioimperativo de la movilidad urbana,
surge claramente la necesidad imperiosa de desalentar su uso en términos de desenvolvi-
miento urbano funcionaly cotidiano. A tal efecto, el sistema de transporte masivo que se
implemente debe tener como cualidad preponderante, no sélo laabsorcion de demanda
hasta hoy endia usuariadeltransporte plblico,sino tambiénlade resultar un atractivo sus-
tituto del modo automotor privado.

Ha sido una caracteristica recurrente en Ameérica Latina la preexistencia de un contexto
deretraso notable en el sistema de transporte piblico, pero no ya por una cuestion de dis-
funcionalidad modal (como puede ser la preeminencia del colectivo sobre los modos guiados
o automatizados de transportacion) sino directamente al interior del modo automotor co-
lectivode transporte. Laintroduccion de un nuevo esquemade servicios, con unafrecuencia
previsible eintensa, vias segregadas y vehiculos nuevos, ha determinado un alto impacto
en la poblacion anteriormente desfavorecida, que ha dado acogida a la innovacion con en-
tusiasmo. En tal sentido, esas intervenciones han conducido a modernizar el sistema de
transporte piblico existente, a dotarlo de mejores condiciones de servicio,antes que a pro-
cederaunadrasticatransformacion del esquemade crecimiento urbano sostenible. De tal
forma, el universo de usuarios que absorbe es el que siempre ha pertenecido al sistema de
transporte pUblico, pero sin repercutiren forma determinante en ladisuasion de la necesidad
de movilidad a través del automaovil particular.

En promedio el 70%de los usuarios rosarinos considera entre buenoy muy bueno el estado
delas unidades delactual sistemade transporte piblico,y sélo unainfima proporcion, ron-
danteal 3%, lo consideramalo o muy malo. Claro gue las opiniones empiezan aencontrarse,
y adistribuirse en forma mas pareja, cuando delo que se trata es de las frecuencias, que es
uno de los topicos fundamentales alos que atiende un sistema ferroguiado, eléctrico, de
control centralizado, altaautomatizacion en los tiempos y semaforizacion inteligente como
elque presentan los tranvias. De modo tal, que el desafio primordial que enfrentala Region
Rosarioes el delograr que, mediante un salto tecnologico cualitativo, se consiga la absorcion
considerable de la movilidad a través del automovil, hacia el transporte piblico o las formas
humanas de locomocion, es decir, lacaminatay la bicicleta.

Ental sentido, todala experiencia senala,la capacidad de absorcion Gnica del tranvia res-
pectodelautomovil, que esta vinculada tanto al confort, como a los tiempos de viaje y su pre-
visibilidad; pero sobre todo,alaformaen que el tranviainteractla con el entorno urbano. El
nivelde absorcion de usuarios automovilistas suele depender de las condiciones culturales
preexistentes (en nuestro pais hay que desandar un largo camino desde el modelo nortea-
mericano de movilidad privada hacia el modelo continental de movilidad pablica), de las cam-
panas educativasy delapoyo de las autoridades, asi como eficaces sistemas de informacion
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y de promocion de comportamientos y concientizacion social y ambiental en los habitantes.
Como parametro a contemplar, los sistemas tranviarios nuevos implementados en los Ul-
timos anos en Europa demuestran una tendencia de absorcion del 66% de los viajes auto-
motores en coexistencia con un corredor tranviario, en el término de una década. Paralaciu-
dad de Rosario, se ha estimado mediante estudios realizados por consultoras de transporte
que, laabsorcioninicial seriamas cautelosay la ubicariaentre un 15y 20%,y una tendencia
subsecuente que dependera dela habitualidad y del éxito de laimplementacion,ademas de
las medidas disuasorias adoptadas.

Entorno Urbanoy Uso Racional del Suelo

Cuando se opta porincentivar el transporte piblico, basando su funcionamiento en el tranvia,
seobservaun gran potencial de transformacion urbana, tanto en el aspecto fisico,como
socialy econémico. El cambio en la percepcion del espacio urbano, larecuperacion de lavida
enlos centros, un nuevo orden de crecimientoyladisminucion de lacontaminacion, son al-
gunos aspectos dela transformacion que el tranvia generaen el territorio que recorre z prin-
cipalmente en el centrodelaciudad.

Respecto del paisaje urbano, a diferencia del transporte urbano automotor, el recorrido
deuntranviatiene lacapacidad de integrar areas urbanas sin generar espacios residuales,
lafacilidad de integrarse en areas peatonalesy vehiculares, el potencial de cambio sobre el
espacio que recorre, permitiendo que sea utilizado para recomponer la trama urbana frag-
mentadaodiscontinuaeintegrarareas separadas por grandes limites, como viejas vias de
ferrocarril, espacios abandonados, vias de circulacion rapida o de gran volumeny otras formas
de bordes que separan la ciudad en fragmentos aislados o con poco contacto. Cabe remarcar
entonceslaformaen que el tranviainteractla con el entorno urbano, acercando al usuario
alaciudaden cadapunto,en lugardedistanciarlo en espacios alienados, tales como los que
presentan el metro, el subterraneo, el BRT o las autopistas.

Alanalizarel usodel suelo por parte de los diferentes modos de transporte se puede mos-
trar los resultado de un estudio realizado por la Comuna de Paris, los mismos vierten en el
grafico que se encuentra a continuacion los porcentajes de ocupacion de la calle por parte
de cada modo de transporte.

2000000 2000000
1500000
1000000
500000 450000
0 15000
Auto Colectivo Tranvia

Cantidad de m2 requeridos por cada modo para transportara 15.000 personas.
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Resultade fundamental gravitacion,no solo el uso delautomavil particular, sino masim-
portante adn, su disposicion unavez detenido. En efecto, mientras el transporte piblico
ocupa el espacio solamente desde una perspectiva dinamica, el automavil particular adquiere
unaincidenciaadn mas preocupante en términos del uso del suelo que implica su estacio-
namiento, generalmente, por el término de unajornada entera.

Elespacioocupado porel tranviaintegralas areas linderas al trazado y recompone la
trama urbana fragmentada como fue anteriormente mencionado. Actualmente, los desa-
rrollos de este tipo, han conducido, por su condicion amigable y humanizante para con el
medio urbano,a generarareas verdes, ciclovias y zonas peatonales vinculadas con su trazado.
Detalforma, seintegra mas eficientemente al espacio publico, ya que a pesar de la moder-
nizacion tecnologica los BRT requieren un mayor uso del sueloy un ambito radicalmente se-
gregadoen lavia plblica, el cualdebe operarse con absoluta exclusion de cualquier otra mo-
dalidad, y significando en la mayor parte de los casos también una barreraalaintegracion
urbana. En tal sentido, el BRT se equipara comparativamente mas al subte que al tranvia.

En sintesis, el tranvia colabora en reintroducir laescalahumanaen la ciudad, ya queimplica
una rehabilitacion cualitativa del espacio urbano, una renovacion del espacio publico de fa-
chadaafachadaycomparte el espacio publico con otros modos de desplazamiento. Ademas
posibilita el reparto del espacio urbanoy lacompatibilidad entre las diferentes velocidades
de cada uno de estos modos de desplazamiento.

Beneficios Economicos

Todaimplantacion de sistemas ferroguiados automaticos implica, aln antes de lainaugu-
racion de cada tramo, una revalorizacion de la propiedad inmobiliaria ubicada en las adya-
cencias, que se transformaen negociable en ladinamica de los actos juridicos privados, desde
antesinclusode que sefirme el actade inicio de obras. El caso mas representativo es el de
Portland, en el estado de Oregon, Estados Unidos, donde se les comenzo a dar uso nueva-
mente en 2001 alos tranvias, mejorando asi el trafico del lugary redituando enimportantes
efectos econdmicosalaciudad™. De esta manera, seglin laconsultoraTransvectioensuin-
forme sobreeltranviaen Rosario, del 100%de lainversion eninfraestructura, el 50% sera ab-
sorbido porlas viviendasy el 50% restante por la actividad economica (Industriay Comercio),
delcual el 35% se obtiene de los locales frentistas y el 65% de los no frentistas.

Siconsideramos las alternativas desde la dimension técnico-economica, es necesario
discriminarlas en:inversion inicial, vida Gtil de los sistemas; costo de mantenimiento com-
parado, aplicados a medianoy largo plazo.

Enrelacionalainversioninicial,es posible afirmar que el costoinicial de un sistema guiado
es mas elevado que un BRT, sobre todo en lo atinente al material rodante. Sin embargo, si
tomamos el periodo natural de 30 anos, que seimpone por la transformacion radical y el alto
volumen deinversion social, las cifras se hacen progresivamente equivalentes, hastainver-
tirse de forma sensible a partir de las dos décadas de prestacion del servicio, puesto que
mientras los elementos del modo automotor deben sustituirse cada 10 anos, los sistemas

9Desde larecuperacion de estos trenes se han construido mas de 100 mil unidades residencialesy se han
invertido US$ 3,5 mil millones en propiedades alrededor de la linea de los tranvias.
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guiados en sitio propio tienen una duracion garantizada por el fabricante de treinta anos,
gueenlapractica,y conun buenrégimende mantenimiento, puedeincluso resultar mayor.
Asimismolos BRT tienen, en promedio,la mitad de la capacidad que los actuales tranvias di-
senados por modulos (situacion que asimismo les permite expandir su capacidad portante
sin mayores inversiones). Por lo tanto, es necesario disponer de al menos el doble de unidades
devehiculos a motor, algo mas sise tiene en cuentael usointensivo.

Asuvez, esaecuacion seagrava pordos factores. El primero hace referencia a la reposicion
decenal impuesta porlaLey Federal de Transito N° 24.449 (en realidad, hoy dia la doctrina
detransporteinternacional establece unavida dtil de 7 anos para las unidades automotoras
deusointensivo),quetriplicala cantidad de buses requerida en un escenario a 30 anos, ade-
mas de encarecer las amortizaciones anuales de las unidades. El segundo factor es el menor
tiempo de marcha aun con carriles exclusivos, que determina la necesidad de mayor cantidad
devehiculos para cubrirla mismafrecuencia. La capacidad de un tranviaequivalea 406 co-
lectivos convencionales y a 250 automoviles, con una tasa de ocupacion de 1,4 personas/auto.

Sibien lainversioninicial es mayor en el tranviaque en el autobds vy el trole, ya lainversion
total, porexigencias delarenovacion de parque, resulta entonces mayor en ambos de estos
Gltimos, sobre todo en el BRT, situaciones que se agravan progresivamente al incluiren la
consideracion los costos de operacion y mantenimiento, que en el caso del BRT, implican el
combustible, cuyos precios van a continuar subiendoy en el caso de los colectivos, unos ma-
yores costes laborales por un mayor nimero de conductores.

Otraventaja paralasociedad es que todo aquel que se desplace por el nivel del sueloy a
velocidades reducidas o moderadas (peatones, ciclistas, usuarios del transporte pablico) son
especialmente beneficiosos paralos locales minoristas. Y opuesto al pensamiento popular,
unimportante descenso en el total de viajes diarios realizados en auto no significa un des-
censoen laactividad economica. Sibien aquellos que utilizan el auto parair de compras
gastan mas, los ciclistas y peatones son mas leales y vuelven con mas frecuencia. Asu vez,
eltransporte plblicole significaalos locales minoristas la mejor publicidad gratuita. Las bi-
cicletas, los usuarios del transporte pUblico y por supuesto los peatones, traen nuevamente
laactividad alos centros urbanos. Menos autos y mas ciclistas mejoran el medio ambiente
comoyase hamencionado, porlotantolas personas se sienten mas atraidas a estos sitios
y apermanecer mas tiempo en ese ambiente.

Mejoradela Calidad de Vida

Otro topicoimportante que se revela como factor definitorio parala eleccion de un sistema
tranviario esta vinculado con la preservacion ambiental del entorno urbano, y por ende, en
laconsecuente mejoradela calidad de vida de los habitantes. Ademas, la derivacion de usua-
rios de transporte privado a uno piblico debido a la oferta de servicios de mayor calidad, con-
fort,con mayor capacidad, se traduce en una menor contaminacion del aire y del suelo por
pasajero transportado.

Comenzandoaanalizarlacontaminacion ambiental,en el grafico que se presentaacon-
tinuacion puede apreciarselaincidencia modal en laemisién de CO2 paraun corredordein-
tensidad media, con un promedio anual de 10 millones de pasajeros.
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Emision de Toneladas anuales de CO2 ala atmaosfera para transportar 10000000 pasajeros
anuales.

Detalforma, lavaloracion en términos econdmicos del ahorro de carbono generado por
unatecnologia de transporte masivo de contaminacion cero, frente a un sistema motorizado
mixto,como el que cuenta hoy endialaciudad de Rosario donde la particion modal entre au-
tomovil y autobuses es casi simétrica, puede establecerse en tornoalos US$ 167.500 anuales,
unos US$ 5 millones a 30 anos de horizonte (que es el plazo minimo de vida Gtil de un sistema
tranviario), es decir,unos U$S 10,50 anuales por usuario frecuente del sistema en hora-pico
segln estudios realizados. A su vez habria que sumar el ahorro de combustible al producirse
el cambio modal esperado llegando a alcanzar aproximadamente un ahorro de U$S 50 anuales
por usuario frecuente del sistema en hora-pico."

Los medios guiados en sitio propio tienen en este sentido una amplia ventaja sobre el
automotor. Para su operacion se requiere de energia eléctrica, que facilmente es posible ob-
tenerlaapartirderecursos renovables,que no requieren demasiados esfuerzos de investi-
gacion,loquelos convierte en un modo de transportede  polucion cero (considerando so-
lamente las emisiones de didxido de carbono en el medio urbano) y de muy bajo nivel de ruido,
debido alos motores eléctricos y la alta tecnologia de rodamiento. Este sistema disminuye
el nivel de vibraciones y ruidos, hasta un maximo de 60db, equivalente a tres automoviles
modernos que circulen consecutivamente alamismavelocidad. Asimismo, como cualquier
elemento electromagnético en movimiento, genera ruido, pero al ser un vehiculo eléctrico
los decibelios que genera son mucho menores que los vehiculos de combustioninterna. Per-
mite unafrenaday aceleracion mucho masrapidas,y en consecuencia, se otorga una mayor
seguridad y rapidez al sistemay al transito urbano en su conjunto. De hecho, el nivel dein-
sonorizacion es tan alto,que en ciudades en donde el tranvia convive con zonas peatonales,
como Barcelona, se haimplementado un sistema completo de senales sonoras y luminicas
paraalertaralas personas acerca del paso de las formaciones.

Esconsiderado,ademas, un transporte «saludable » ya que ofrece varios aspectos po-

TTESTUDIO INTEGRAL DE TRANSPORTE Y USO DEL SUELO EN EL CORREDOR NORTE-SUR DEL AREA ME-
TROPOLITANA DE LA CIUDAD DE ROSARIO; Transvectio consultora; 2009
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sitivos referidos ala salud humana. Entre ellos: disminucion del estrés provocado por el
traficoy el congestionamiento, integracion de la vegetacion en las calles de la ciudad, ejercicio
diario del peatdn o el ciclista frente al sedentarismo del conductor; posibilidad de participacion
social enlos nuevos espacios civicos.

Adecuacion alaDemanda

Enciudades o corredores de transporte con bajos volimenes de demanda (hasta 2500 pasa-
jeros/hora/sentido) un sistema de autobuses tradicional puede proveer la capacidad sufi-
ciente en condiciones de explotacion aceptables. En ciudades con demanda alta (mas de 25000
pasajeros/hora/sentido) el metro convencional o ferrocarril de cercanias sejustifican, en tér-
minos de costes deinversiony de explotacion,y dan un buen nivel de servicio. Existe empero
unafranjade demandaintermedia (2500 a 25000 pasajeros/hora/sentido) que resulta dificil
de satisfaceren condiciones aceptables con estos sistemas, y por ello resultaideal satisfacerla
atravésdelsistematranviario,que esta disenado para esa escala, que esencialmente puede
traducirse hacia ciudades de entre 300.000y hasta 3 millones de habitantes.

Segln el Gltimo censo del 2010, Rosario tiene 948312 habitantes y de acuerdo a proyec-
ciones matematica no llegara al millon siquiera en 2020, mientras que la Region Rosario hoy
endiapresentaalrededor de 1300000 habitantes. El tranvia resulta por lotanto el modo de
transporteidoneo paralos niveles demograficos de la Regiony futuros en un horizonte lejano,
que establecen necesidades de carga media, para las cuales el sistema automotor tradicional
resultalargamente excedido, v los sistemas metro pesado (subte) y BRT resultan excesivos.

Ayuda areducirlasiniestralidad

Otradelas ventajas del sistema guiado en sitio propio, en particular, el tranvia, es la posibilidad
de automatizacion de las unidades, lo cual permite una gestion operacional mas racional y
seguraenrelaciénalos BRT,en los cuales se encuentra permanentemente en juego la pericia
del personal de conduccion. La condicion humana, esta mucho mas librada alas caracteris-
ticas psicosociales de los conductores en el modo automotor, ya que las formas de manejo
son unadelasvariables que inciden enla produccion de emision de gases de efecto inver-
nadero,y porlo tanto aumentan los riesgos ambientales; pero también, y fundamentalmente,
enlorelacionado con las seguridad vial que atenta contra la seguridad de de las personas.
Lapresenciade un tranviaes unaapuestaafuturodebidoaque suimplantacion ayudara
enlareduccion delasiniestralidad y de las victimas de accidentes de transito.

Sustentable y sostenible en el Tiempo

Considerando, por otra parte,que lamovilidad es un tema central ala hora de discutir sobre
laciudad deseabley que el sistema de transporte, para posibilitarla, es un factor estructurante
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delespacio urbano, es necesario balancear cual es el sistema mas ventajoso paralograrun
desarrollo mas racional en vistas de obtener una mayor sustentabilidad urbana. En este
sentido, un sistema de colectivos como con el que cuenta la ciudad de Rosario hoy en dia,
puede,y sucede, gue resulte modificado por necesidades coyunturales alejadas de cualquier
planificacion racional,y vinculadas en cambio a decisiones unilaterales, a conflictos secto-
riales,a presiones empresariales, o politicas, o vecinales, etc.; situaciones todas generadoras
deincertidumbrey de manipulacion funcional o inmobiliaria, desde que el cambio de posicion
deun corredorde transporte, puede modificar las caracteristicas de un barrio, valorizando/
desvalorizando latierray las propiedades, asi como puede poner en peligrolas inversiones
realizadas, sea por pérdida de interés en residir en zonas ya sin transporte, o por la falta de
gente para mantenerzonas comerciales. Esto marca unaimportante diferencia con el tranvia
que, por sus caracteristicas intrinsecas, dificilmente cambiara el recorrido preestablecido,
exigiendo mas responsabilidad a los planificadores y otorgando mayor certezaa los inver-
sores.

Conclusion

Se ha establecido la conveniencia de la seleccion del tranvia como sistema de transporte
confortable,automatizado, ecologico,ambientalmente sostenible,econémico en el tiempo
ydurablealargo plazo;y fundamentalmente idoneo paralos niveles de demanda presentes
enlaRegion Rosarioy futuros en un horizonte lejano, que establecen necesidades de carga
media, con lo cual vuelven atomar relevancia las cuestiones urbanisticas que la eleccion de
éstos genera:segregacion de las zonas de la ciudad, establecimiento de limites infranqueables
dedivision,aparicion de espacios muertosy calles sin salida, alienacion del individuo, tineles
de contaminacion intensiva en el caso del BRT, etc.

Elimplementar un tranvialigero en la Region tendria como objetivo la atraccion de de-
manda hacia el transporte plblico, tanto desde el transporte privado,como a través de la ge-
neracion de nuevasinquietudes de movilidad porintegracion urbana. Paraello, debe ofrecer
mavyor velocidad, puntualidad, confort, seguridad, tendiendo a resolver el congestionamiento
de laciudad,adisminuir el consumo energéticoy la emision de gases de tipo invernadero
producidos por las formas tradicionales de locomocion mecanica,y en general,a mejorar la
calidad devidade los ciudadanos. Se plantea que el tranvia como sistema de transporte ma-
sivo, se tiene que constituirasien un elemento mas del espacio pUblico que brinde ala po-
blacion un servicio racional, eficiente y rapido, y por otra parte convertirse en un componente
atractivo del paisaje urbano.

Con base enloantedicho, el proyecto del tranvia para Rosario debe serla ocasion de va-
lorizar el sectorinmobiliario, participar en ladensificacion de los barrios, favorecer la mixicidad
social, confirmarlas polaridades comerciales y de servicios y contribuir a mejorar la calidad
ambiental.
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Eltranvia por lo tanto brindara ala Region:

e Undesarrollo urbanoy territorial equilibrado, que evite o disminuya las fuertes
tendencias aladispersion urbana, consolidando corredores de alta densidady fo-
mentando usos del suelo mas compactos, con mayores densidades para un mejor
usodel espacio.

* Mejora significativa en los tiempos de viaje.

* Revitalizacion delainfraestructuraferroviaria existentey reincorporacion alam-
bito urbano en términos de espacio pUblico de alta calidad ambiental.

* Disenos basados en laintermodalidad (combinacién con otros modos de trans-
porte pblicos de pasajeros urbanos e interurbanos, con transporte no motorizado
yapie).

e Introduccidn progresiva de energias alternativas o renovables (electricidad, ve-
hiculos hibridos, etc.)

* Reduccion paulatina de los indices de contaminacion ambiental (visual, sonora
y de calidad del aire)

* Reduccion progresiva de las tasas de accidentologia en calles y rutas.

* Reconexion deareas rurales con los centros urbanos, mejorando el acceso alos
sistemas publicos de salud y educacion.

* Recuperacion del espacio plblico conimpronta social, jerarquizando al peatony
desalentando el uso delautomovil.

* Reduccion del uso del parque automotor, que permita una mayor vida (til de la
infraestructuravial urbanay territorial.

* Recuperacion ambiental y puesta en valor de los distintos centros urbanos que
integran el sistema.

e Esdecirquelaincorporacion de un sistemaalternativo de movilidad metropoli-
tana permitiriaordenarla movilidad favoreciendo la conectividad del sector, junto
aunatransformacion urbanistica que cualifigue los espacios centrales de las lo-
calidades involucradas.
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