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RESUMEN

Durante los tltimos afios el acelerado ritmo de urbanizacion en Tijuana ha exigido a los
gobiernos municipales hacer frente a una creciente demanda de servicios publicos. Por su
parte la concentracion de actividades econdmicas en la manufactura y los servicios incide
en una creciente demanda de medios de transporte efectivos para la movilidad de las
personas. Por mas de una década la ciudad de Tijuana ha intentado sin éxito la
implementacion de un sistema de transporte masivo moderno que contribuya a reducir la
creciente tasa de motorizacion, asi como los impactos negativos que la baja calidad del
servicio de transporte publico y una orientacion hacia el uso del automévil ejercen sobre
la economia, la sociedad y la calidad ambiental. Mientras que las condiciones politicas,
los intereses de actores privados y publicos pudieran ser las posibles causas para el freno
de proyectos anteriores que pretendieron modernizar el transporte publico, el llamado
Sistema Integrado de Transporte de Tijuana (SITT) basado en el modelo BRT busca crear
el primer corredor para autobuses articulados. Aun asi, nuevos retos parecen emerger
para que el sistema de transporte por implementar, ademds de lograr su propdsito
econdmico y ambiental, resulte socialmente relevante. Para explorar lo anterior, este
trabajo expone el proceso mediante el cual se han disefiado e implementado las medidas
de politica en torno al sistema de transporte de Tijuana, seguido de esto, propone un
analisis basado en el enfoque de la movilidad sustentable con el proposito definir las
medidas de politica y descubrir oportunidades para la consolidacion de un sistema de

transporte orientado a la movilidad sustentable.



ABSTRACT

In recent years, the rapid pace of urbanization in Tijuana has forced the municipal
government to face its population’s growing demand for public services. In particular, the
importance of manufacturing and services as leading economic drivers for the city has
resulted in a growing demand for effective modes of transport. For more than a decade,
the city of Tijuana has unsuccessfully tried to implement a modern massive transport
system to reduce the increasing rate of motorization and the economic, societal and
environmental detriments that such a car-dependent and low-quality transit system
imposes on the city; political conditions and the varying interests of stakeholders and
governing bodies that have led these previous transport projects could represent possible
causes for the stagnation in the modernization process, the Sistema Integrado de
Transporte de Tijuana (SITT), based on the Bus Rapid Transit (BRT) model, is intended
to respond directly to the disarticulated public transport system by creating the first
corridor for articulated buses. Nevertheless, new challenges seem to emerge in order to
efficiently consolidate a system that will not only be economically and environmentally
viable, but also socially relevant. Therefore, this work gives an overview of how political
measures are implemented in Tijuana’s transport system, and secondly it proposes an
analysis based on the approach of sustainable mobility to define policy measures and to
highlight those areas that require particular focus in order to consolidate a transport

system oriented towards sustainable mobility.
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Introduccion

La presente investigacion describe el marco en que se han llevado a cabo las politicas de
transporte de Tijuana y el contexto en que se desarrolla el proyecto del primer corredor
de transporte masivo llamado sistema integrado de transporte de Tijuana (SITT) como
elemento catalizador para la modernizacion del sistema de transporte. El objetivo de este
trabajo es analizar las acciones emprendidas en torno a la modernizacion del sistema por
medio del enfoque de la movilidad sustentable. Una vez descrito este proceso se explord
el proyecto del SITT en su etapa inicial que consta del primer corredor de transporte
masivo en Tijuana con via segregada, asi como la incorporacioén de facilidades para la
movilidad no motorizada. Si bien el proyecto se encuentra en una fase de definicién por
parte del ayuntamiento, en tanto no se ha anunciado el trazo de la ruta oficial, en este
trabajo se pretendid llevar a cabo el andlisis integral de sus caracteristicas a través de
cinco dimensiones de andlisis extraidas del enfoque de la movilidad sustentable:
gobernanza, escala local, diversificacion de medios, diversidad de criterios y tecnologia;
con el propodsito de descubrir las oportunidades para lograr un impacto positivo en el

entorno urbano y en la movilidad de las personas.

El sistema de transporte publico de Tijuana ha motivado investigaciones sobre la relacion
entre los grupos de empresarios del transporte y el gobierno, asi como diagnosticos sobre
su servicio. Herndndez (1994) realizd un acercamiento hacia la configuracion y el
impacto politico de los gremios del taxi colectivo en Tijuana, mientras que Castro (2012)
explord la relacion entre las condiciones en que se han otorgado las concesiones de
operacion con la calidad del servicio de transporte publico. Por su parte el municipio ha
realizado diagnosticos oficiales sobre la situacion del sistema de transporte que han sido
publicados en los planes municipales y el plan de vialidad y transporte, en estos informes
se plasman las condiciones de operacion y delimitan los retos que enfrenta el sector para
la efectividad del sistema. Ahora bien, el presente trabajo parte de explorar las medidas
de politica a partir de considerar un entendimiento integral de la movilidad urbana e

incluir la diversidad de elementos que convergen en ella, por otra parte rescata las



condiciones politicas en que se lleva a cabo la modernizacioén para finalmente destacar
oportunidades del proyecto del SITT y del Plan Municipal de Desarrollo 2014-2016 para
que el sistema tenga una mayor orientacion hacia la creacion de condiciones para la

movilidad en un marco de sustentabilidad.

La presente investigacion parte de la hipotesis de que la propuesta del SITT presenta
oportunidades para incorporar medidas de politica que generen condiciones para la
movilidad sustentable, en especial sentido en lo relativo a la participacion social y la
consideracion del entorno local, mientras que es posible que las medidas sean inspiradas
en una vision mas tradicional de transporte con principal sustento en los estudios de
demanda y las cuestiones tecnologicas. Mientras tanto aparece la interrogante de conocer
coémo se ha dado el proceso de discusion, disefio y aprobacion del SITT, como se genera
la politica de transporte urbano y qué implicaciones y oportunidades podrian crear estas
medidas de politica con relacion a la movilidad de las personas. Una vez expuesto lo
anterior, el trabajo se concentré en identificar la informacion relativa al SITT y a los
elementos técnicos y analiticos que le dan sustento. Toda vez que el sistema esta por
implementarse, se hace un analisis de las politicas, los planes, las perspectivas de los
actores publicos y las actividades que hasta esta fase se han realizado en torno a la futura
implementacidon con el propdsito de explorar si su tendencia es crear un sistema de
transporte que promueva la movilidad sustentable. Para dar sustento a esta investigacion
se recopil6 toda la informacion disponible en la Comision de Vialidad y Transporte de
Tijuana, referente a los planes de desarrollo y del sistema de transporte actual, asi como
el proyecto de diagndstico y disefio del SITT; ademas se realizaron entrevistas con
algunos de los principales actores publicos, sociales y privados relacionados directamente

con el tema.

Para abordar el problema de estudio en una primera parte se exploraron los diferentes
enfoques de la planeacion urbana y su impacto en la forma de las ciudades para
posteriormente abordar temas de sistemas de transporte y movilidad. A esta revision se le
sumo una breve descripcion sobre el paradigma del desarrollo sustentable y su

vinculacion con la movilidad. Posterior a esto se continu6 con el enfoque de las politicas



publicas para finalmente aterrizar en las recomendaciones de politica para la movilidad
sustentable. Una vez revisados estos enfoques se definieron las dimensiones de andlisis
que se describen en el siguiente capitulo. En el segundo capitulo se detallo la
metodologia para el andlisis, esta seccion da inicidé con la descripcion de las fuentes de
informacion que hacen referencia a la reconstruccion del proceso de toma de decisiones
en el sistema de transporte de Tijuana, mientras que la segunda trata del disefio de las
herramientas para el analisis del proyecto y sus implicaciones. En suma a lo anterior, en
este capitulo se definen las dimensiones de las cuales se desprenden los aspectos y los
indicadores utilizados para explorar las acciones en torno a la modernizacion del sistema
—la interaccion entre los actores relevantes, las caracteristicas de la ruta de transporte
publico por implementar, asi como el sustento cognoscitivo detrds de las medidas de
politica—, con el proposito de explorar qué aspectos del enfoque de la movilidad
sustentable permean en las decisiones publicas relacionadas con el sector y qué

oportunidades se perfilan para la planeacion del sistema de transporte de Tijuana.

El tercer capitulo define el contexto socioecondémico de Tijuana asi como algunas
caracteristicas técnicas y geograficas que influyen en el sistema de transporte de la ciudad,
para posteriormente en el capitulo cuarto reconstruir los antecedentes del sistema de
transporte publico y los proyectos de modernizacion previos al proyecto actual del SITT,
ademads se describe que actores participan en el proyecto de modernizacion, algunas de
sus posturas y las medidas de politica para intervenir el sistema. En un quinto capitulo se
desarrollan y analizan las caracteristicas principales del SITT asi como las medidas de
politica en torno a su implementaciéon. En el sexto y ultimo capitulo se imprimen las
conclusiones generales sobre el proceso y sobre las medidas identificadas en funciéon de

las dimensiones de la movilidad sustentable.



CAPITULO I. La movilidad urbana, el transporte y la politica
publica: una aproximacion conceptual

En el presente capitulo se hace un recorrido por los diferentes paradigmas de la
planeacion urbana que han tenido influencia en las politicas de desarrollo urbano y los
patrones de movilidad de las personas. En esta parte del trabajo se rescataron enfoques y
conceptos relevantes para definir la movilidad, el transporte, y su relacion con la
sustentabilidad. Posteriormente se hace referencia al enfoque de politica publica para
definir sus conceptos y vincularlos con la movilidad sustentable y seguido de esto se
exponen las recomendaciones de politica que se han disefiado para el desarrollo de

sistemas de transporte orientados a este tipo de movilidad.

La literatura que se revis6 ademas de recuperar elementos basicos sobre politica publica y
movilidad, permite crear un punto de partida para comprender las tendencias recientes de
la politica urbana en la creacion de escenarios que benefician la movilidad sustentable. La
intencion de esta revision es disefiar herramientas que faciliten el anélisis del proceso en
que se interviene el sistema de transporte de Tijuana y se implementa el SITT con su

primera ruta troncal.

1.1 Laciudady el transporte

A través del tiempo el transporte ha representado una fuerza motriz para el desarrollo de
las ciudades, por su parte las variables econdmicas, politicas y sociales de la ciudad han
definido los sistemas de transporte (Levy, 2005). Si bien las condiciones econdmicas del
territorio influyen en la tecnologia e infraestructura que integran el sistema de transporte
urbano, las particularidades sociales e institucionales, asi como la capacidad de direccion
de quienes toman las decisiones publicas representan factores que permean en su
composicion (Levy, 2005). Es bien sefialado que las condiciones demograficas y
econdmicas que caracterizan la ciudad la convierten en un espacio proclive para producir
conocimiento, bienes y servicios (Vasquez, 2006). Davis (1973) rescata que la
concentracion de gran nimero de personas que las caracteriza, crea condiciones atractivas

para la produccion y el consumo de bienes. Ahora bien, el transporte ejerce influencia



directa tanto en las condiciones econdmicas, como sociales y ambientales del entorno de
la ciudad, y de igual manera genera un impacto en la productividad y la competitividad
urbana, de tal manera que el desarrollo urbano y el transporte se han convertido en un

binomio inseparable (Nijkamp, 2002; Florida, 2007).

1.2 Del modernismo a la postmodernidad. Evolucion de los enfoques para el andlisis

urbano

Histéricamente los cambios en las formas de producir han representado un factor
determinante en la composicion urbana. La ciudad industrial del siglo XIX dio inicio a
cambios econdmicos y demograficos que densificaron las zonas urbanas y crearon
cambios espaciales en las ciudades (Thorns, 2002:13,17). A pesar de que durante este
periodo se crearon condiciones favorables para el crecimiento economico, el nuevo estilo
de vida urbano presentaba caracteristicas que afectaban la calidad de vida de la poblacion,
tales como el hacinamiento y la insalubridad que cargaban de negatividad a la imagen de
la vida urbana (Levy, 2006; Speck, 2012). Posteriormente, durante la primera mitad del
siglo XX, las formas de produccion que caracterizaron el fordismo trajeron consigo
cambios en la tecnologia y las posibilidades de consumo, hechos que modificaron los
patrones de vida y por ende la manera en que las personas en las ciudades europeas y
americanas de los paises industrializados se trasladaban a sus actividades cotidianas

(Thorns, 2002).

Las nuevas tendencias fueron marcadas por el creciente acceso al automovil
privado y la suburbanizacién; las tecnologias y el crecimiento econdémico permitieron
desconcentrar la poblacion urbana hacia la periferia como una alternativa para mejorar la
calidad de vida (Harvey, 1990). En el caso norteamericano, la construccion de autopistas
alent6 el desarrollo de la creciente industria automotriz y por ello favorecié el uso del
automovil privado como medio de transporte (Speck, 2012). Durante este periodo, tanto
la economia como la actividad estatal fueron disefiadas para incrementar la produccion e
incorporar a los individuos a estilos de vida cada vez mas estandarizados, es decir, hacia

el estilo de vida suburbano, de consumo masivo, més privado e individualista (Thorns,



2002). Ahora bien, el aumento del precio del suelo en la ciudad central tuvo un especial
efecto en la descentralizacion de las actividades y de la vivienda, asi como en el patron de

crecimiento de baja densidad (Banister, 2002:3).

Para esta etapa, la planeacion racional representd un medio para la intervencion
en el espacio y para la materializacién de una nueva concepcion de como deberia ser la
ciudad; este enfoque de la planeacion se caracterizd por una fuerte orientacion hacia la
racionalidad econdémica (Allmendinger, 2002). Para los planeadores estadounidenses y
europeos la desconcentracion de la poblacion urbana hacia el suburbio era necesaria para
generar mejores condiciones de vida. La segregacion de los usos de suelo representd un
medio para el reordenamiento urbano, es decir, se buscé mantener la vida publica en la
parte central, mientras que la privada limitarla al suburbio (Thorns, 2002:20). Tales
cambios espaciales, aunados a los cambios econdmicos y tecnoldgicos, trajeron consigo
un nuevo patron en el desplazamiento de las personas que potencié la utilizacion del

automovil privado (Thorns, 2002; Speck, 2012).

La planeacién racional que predomind durante este periodo se basdé en modelos
logicos utilizados por los planeadores que entre otros efectos consolidaron el estilo de
vida suburbano, mientras que en materia de transporte se privilegio la infraestructura vial
que conectd el suburbio con la ciudad central, y el automovil privado representd un
patron para el trazo de la nueva infraestructura urbana y para la nocion espacio-temporal
(Speck, 2012). Por otra parte, el desarrollo de infraestructura para su uso fue
estrechamente vinculado con el desarrollo econdomico (Banister, 2002). Durante este
periodo la utilizacién de modelos matemadticos que permitieran determinar la demanda
del transporte fueron fundamentales; estos modelos denotaron la necesidad de mayor
infraestructura para el transito del automovil privado, dentro y hacia fuera de la ciudad
central, de tal manera que en la medida en que el uso del automodvil aumentaba, la
creacion de carreteras se reconocia como la soluciéon mas viable para reducir la
congestion (Banister, 1994:25). La tendencia mas evidente en transporte durante esta
etapa fue el desarrollo de una preferencia del automévil privado sobre el transporte

publico como consecuencia de la nueva configuracion espacial (Thorns, 2002:20).



Como respuesta al desarrollo urbano de marcada racionalidad econdémica, a partir
de la década de 1960 surgieron cuestionamientos sobre los efectos de la planeacion
racional caracterizada por el modernismo (Wachts, 1995; Banister, 1994; Thorns, 2002).
La critica se centrd en cuestionar la eficiencia de los nuevos modelos de ciudad y sus
impactos sobre la sociedad y el entorno (Jacobs, 1962). La definicion del
postmodernismo continua siendo ambigua, no obstante su critica converge en denotar un
discurso totalizante de racionalidad econdmica (Thorns, 2002:70) y con visibles impactos
adversos en el entorno urbano identificados como la proliferacion del suburbio, la
fragmentacion del paisaje por la dispersion de la mancha urbana; la creciente
dependencia en el uso del automovil privado y sus efectos sobre la salud, la seguridad, el
espacio publico y la cohesion social (Jacobs, 1963; Banister, 1994:26 ; Black y Nijkamp,
2002; Gehl, 2010; Speck, 2012). Mientras que con el enfoque modernista se sugirio la
utilizacion de rigurosos andlisis cuantitativos para la solucion de los problemas urbanos,
los enfoques posteriores al modernismo denotaron una ldgica distinta para entender la
ciudad, que ademads de cuestionar las externalidades de los modelos racionales, partieron
de considerar la ciudad como un ente complejo y con estilos de vida cada vez mas
diversificados. Dentro de esta linea, la sociedad represent6 el elemento principal para el

nuevo analisis urbano (Thorns, 2002:77).

La critica principal al legado de la planeacion surgida durante el modernismo se
centrd en el sustento epistemologico de las decisiones. Se considerd que el andlisis
positivista comunmente utilizado, que parte de la generalidad, omitia una realidad
organica cargada de elementos sociales y culturales que dependian de un contexto
(Jacobs, 1963; Banister, 1994, 2009). Por otra parte, se cuestionaba la utilidad de los
hallazgos cientificos en la realidad urbana, es decir, se vinculd el andlisis técnico con la
existencia de un discurso totalitario permeado por la ideologia dominante de quienes
toman las decisiones (Thorns, 2002:79). Bajo esta misma logica, para Jacobs la ciudad
representa un laboratorio de prueba y error en el cual la planeacion deberia aprender,
formar y probar sus teorias, de tal modo que pudiera entenderse por qué la teoria falla al

enfrentarse con la realidad, y asi dejar atras a la ciudad como un imaginario de



suposiciones inspiradas en cualquier cosa “menos en la ciudad misma” (Jacobs, 1963:6).
En este sentido, la objetividad técnica del andlisis se torno ilusoria, la resolucion de
conflictos urbanos basados en modelos de racionalidad econdémica y suposiciones
sugerian responder a cuestiones politicas mas que a la objetividad técnica que pretendian
(Wachs, 1995:274). El andlisis urbano de los enfoques postmodernistas representaron
entonces una ruptura epistemoldgica y se desarrollaron en torno a una nueva forma de

pensar la cultura y la sociedad de las ciudades (Thorns, 2002).

Para otros autores, desde una perspectiva mas econdmica, el posmodernismo
representa tan s6lo una extension del mundo moderno hacia una nueva fase que es
resultado de la reestructuracion del capitalismo alrededor de un nuevo modelo de
produccion. Estos identifican el cambio como un movimiento del fordismo hacia la
flexibilidad productiva (Harvey, Jessop y Summ, 1999; citados en Thorns, 2002:70). No
obstante, a pesar de la diversidad de criticas que parten del postmodernismo, el andlisis
ha puesto la narrativa individual como un recurso valioso de informacién, y retoma la voz

de una diversidad de actores en el debate urbano (Thorns, 2002:79).

1.3 La sustentabilidad y el transporte urbano

Lo evidente de estos nuevos enfoques para el andlisis urbano es el surgimiento de una
diversidad de Opticas para entender la ciudad y la sociedad que vive en ella; estos
enfoques destacan alternativas para la planeacion urbana centradas en las personas y por
lo tanto con una orientacion hacia la creacion de ciudades mas sustentables y mas
atractivas para vivir y trabajar (Gehl, 2010). Si bien estos enfoques no descartan los
elementos econdmicos como un factor imprescindible para el desarrollo, rescatan las
variables sociales y ambientales en el andlisis urbano (Banister, 2002:73). Ahora bien, los
elementos sociales que convergen en el transporte ganan especial importancia debido a
que el transporte juega un papel central en determinar quienes ganan acceso a las
diferentes oportunidades que se presentan en la ciudad, situaciéon que influye

directamente en la calidad de vida de las personas (Banister, 2002:2).



El andlisis postmoderno denotd6 una rigidez ideoldgica en la solucion de los
problemas urbanos que bajo una logica de politica economica redujo la prioridad de
desarrollar sistemas de transporte diversificados con opciones eficientes e inclusivas
como el transporte publico y los medios no motorizados; en tanto se favorecid la
infraestructura para el automovil privado (Jacobs, 1963; Speck, 2012). Respecto a lo
anterior, en el Reino Unido a partir de la década de 1970, la opinion de los técnicos
expertos en transporte ya no era aceptada de manera automatica por el gobierno, otras
cuestiones ademas de las econdmicas y técnicas comenzaban a recibir atencion para la
planeacion, tales como las implicaciones sociales y ambientales (Banister, 1994:30). Si
bien los efectos de la priorizacion de un medio de transporte exclusivo tendria evidentes
consecuencias en la equidad social y en la economia local (Gehl, 2010; Speck, 2012), una
nueva serie de problemas ambientales se harian evidentes ante las altas tasas de

motorizacion (Banister, 1994).

Las inquietudes sobre la existencia de problemas interconectados en el transporte
y la ciudad desarrollaron enfoques mas integrales para analizar el entorno urbano en el
marco de los cambios sociales, econdmicos y politicos que se suscitaron. Durante la
década de 1970 los impactos ambientales relacionados con el transporte y la construccion
de carreteras, en el caso inglés, impactaron en la preocupacion publica a tal punto que la
sociedad misma cuestion6 la orientacion de los andlisis técnicos del transporte (Banister,
1994:33); la percepcion tanto del gobierno como de la sociedad sobre diversas
externalidades de los sistemas de transporte evidenciaron la importancia de contemplar la

gama de elementos para su planeacion (Mercier, 2007).

Existen argumentos que sugieren que el transporte es un elemento central para la
sustentabilidad de la ciudad. Para la Comision de Desarrollo Sustentable del Reino Unido
existen tres grupos de elementos que contribuyen a la sustentabilidad y que se relacionan
con el transporte: el acceso, la movilidad y la planeacién de los usos de suelo; la
participacion, el liderazgo, la ciudadania y el gobierno; asi como el gobierno que actta

con base en las evidencias (Banister, 1994:108).



El desarrollo sustentable ha sido un enfoque util para el andlisis urbano por
considerar la sociedad, la economia y el medio ambiente como elementos que coexisten y
que ejercen una dependencia mutua. Esta nocion sugiere que el crecimiento econdémico se
debe dar sin condicionar el bienestar social y la calidad ambiental, tanto para estas como
para futuras generaciones (Wegener y Greene 2002:36). En este sentido, las practicas
urbanas deben estar enmarcadas en la existencia de una economia vigorosa, la
sustentabilidad ambiental y la justicia social (Carta de Aalborg, 1994). Respecto al
transporte urbano, éste conlleva précticas que se perfilan como una oportunidad para
crear entornos mas sustentables y vivibles (Vuchic, 1999). Las caracteristicas de los
desplazamientos ocasionados por el transporte tienen cada vez mayor implicacion en los
tres ejes de la sustentabilidad urbana; en las ciudades las externalidades se asocian con la
calidad del aire, la economia local, y el acceso y el confort que proporcionan a la
poblacion (Gatersleben y Uzzell, 2002:136). Los sistemas de transporte que promueven
el creciente y no regulado uso del automodvil privado, condicionan el desarrollo
sustentable y la habitabilidad de las ciudades (Wegener y Greene 2002:36). La politicas
integrales que incluyen el elemento de sustentabilidad en el transporte cominmente
incluyen: incentivar el uso de vehiculos energéticamente mas eficientes y de
combustibles alternativos, incidir en el cambio de comportamientos para la localizacion y
la movilidad, asi como considerar los usos de suelo y el transporte como un binomio

clave en la planeacion urbana (Wegener 2002, 2013).

Los estilos de vida que se promovieron con la descentralizacion de la poblacion y
la construccion de comercios y viviendas de baja densidad trajeron consigo congestion en
los accesos, baja calidad del aire y alto consumo de energia por el creciente uso del
automovil privado (Wachs, 2002:23; Gatersleben y Uzzell, 2002:136). El crecimiento
extendido de la ciudad llevo a una reflexion sobre la relacion de los usos del suelo con el
transporte y la necesidad de ofrecer alternativas de transporte publico y medios no
motorizados que para la década de los setenta perdieron terreno ante el automovil privado
(Van Geenhuizen et al, 2002:6). Los nuevos patrones espaciales de viviendas de baja
densidad hacian poco efectivo el uso de trasporte publico, situacion que destacd que la

densidad, los usos de suelo mixtos y la oferta de medios diversificados que redujeran el
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consumo de energia podian ser un medio para mitigar las externalidades producto de
estos patrones de localizacion y transporte (Banister, 2002). Toda vez que el enfoque
anterior sugeria que la segregacion de usos de suelo y la dispersion del desarrollo urbano
mejoraria la condicion de vida de la poblacion, la critica resaltaba que este estilo de vida
era intensivo en el gasto de energia y recursos asociados con el transporte. La imagen
negativa de la ciudad industrial, densa e insalubre, no tenia ya vigencia, de tal forma que
las nuevas condiciones urbanas hacian posible pensar en la densificacién con un nuevo
paradigma en los patrones de transporte

como medio (Jacobs, 1969; Speck, 2012; Levy, 2007; Thorns, 2002).

1.4 Movilidad Urbana

Los enfoques postmodernos para el analisis urbano han destacado la importancia de un
analisis integral que considere la diversidad de variables que se relacionan con los
desplazamientos cotidianos de las personas. Mientras que un enfoque tradicional de
transporte se centra en los medios y sus cuestiones técnicas y econodmicas (Banister,
2002), el enfoque de la movilidad incluye ademas consideraciones sociales y ambientales
como elementos entrelazados (Marshall, 2001; Banister, 2002; Mercier, 2009), de tal
manera que las decisiones publicas se orienten a desarrollar sistemas de transporte que
consideren la diversidad de variables implicadas en los desplazamientos cotidianos

(Banister, 2002).

La movilidad en principio es entendida como la habilidad para desplazarse entre
diferentes sitios de actividad (Hanson, 1995:3). Ahora bien, para que estos
desplazamientos puedan llevarse a cabo de manera eficiente, no solo infraestructura y
vehiculos (recursos fisicos) son necesarios, sino la consideracion de condiciones sociales,
politicas, econdémicas y culturales (Dangond et al., 2011). La movilidad considera la
interdependencia entre el medio fisico, las caracteristicas culturales, y las cuestiones
politicas y econdmicas que hacen posible el desplazamiento de personas (Mercier, 2009);

pone énfasis en la accesibilidad que el sistema aporta (Banister, 2006), entendida como
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las oportunidades potenciales o interacciones en un espacio geografica dado (Boschmann

y Kwan, 2008).

Para la Comision de Comunidades Europeas (2007:4), la movilidad se condiciona
por la disponibilidad de diferentes medios de transporte individuales, como el automoévil
particular, peatonal y ciclista, y las diferentes modalidades de transporte publico, de
manera que mediante su uso puedan alcanzarse objetivos comunes de prosperidad
econdmica y de gestion que garanticen esta movilidad, la calidad de vida y la proteccion
al medio ambiente. En este sentido, por la cantidad de medios de transporte que existen y
la necesidades de quienes los utilizan, las politicas que guien la planeacién de los
sistemas de trasporte debieran focalizarse en la eficiencia y la inclusion social (Obra

Social Caja Madrid, 2010:20; citado en Dangond et al., 2011:493).

Bajo esta nocion de entender el transporte sujeto a una gama de elementos
conectados se han desarrollado conceptos que permiten orientar la planeacion urbana
hacia el logro de objetivos diversos e inherentes al transporte y la movilidad. El concepto
de movilidad sustentable', utilizado por los europeos y algunos grupos estadounidenses
(Black, 2010), vincula los patrones de transporte con la calidad del entorno y hace
referencia a que estos patrones tienen efectos importantes en lo econdmico, social y

ambiental (Nijkamp, 2002).

En este sentido el desarrollo de sistemas de transporte integrados por los
diferentes medios y que jerarquizan los medios colectivos y no contaminantes, como el
ciclismo y la caminata, se perfilan como pilares para la sustentabilidad urbana (Banister,
2009). Es importante sefalar que la consolidacion de este tipo de sistemas se mantiene en
funcién del disefio de paquetes de politica que faciliten la sinergia de actores y sectores
implicados (OCDE, 2002; Banister, 2002; Wegener y Greene, 2002). Partiendo de esta

nocién de movilidad dada en un entorno de sustentabilidad con los demas elementos, en

" Segun Black (2006) los autores europeos y algunos estadounidenses manejan el término de movilidad
sustentable, mientras que otros se refieren a este mismo enfoque como transporte sustentable; ahora bien
para esta investigacion se utilizara el término de movilidad sustentable a manera de enfatizar que no sélo se
contemplan los elementos técnicos que distinguen el transporte sino la diversidad de elementos
relacionados con los desplazamientos de las personas.
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diversos paises la politica para la movilidad insiste en el uso de medios de transporte con
relativamente bajos efectos en el medio ambiente y que se complementen entre si, que
procuren costos reducidos, accesibilidad y bajas emisiones de gases de efecto invernadero
(Nijkamp, 2002; Vuchic, 1999). A partir de lo anterior, algunos enfoques de la
planeacion se han concentrado en la movilidad como un factor central y catalizador para

el desarrollo del espacio (Vuchic, 1999).

Las buenas practicas de transporte recomendadas por la OCDE para la
construccion de sistemas de transporte sustentable sugieren llevar a cabo acciones en los
diferentes niveles de gobierno para la construccion de sistemas orientados a la
sustentabilidad (OCDE, 2002). Marshall (2001) identifica un cambio de paradigma en la
planeacion del transporte para la construccion de este escenario de sustentabilidad urbana.
Para esto encuentra un cambio no so6lo en la tecnologia, sino en la concepcion de la
relacion ciudad-transporte, asi como en las instituciones y el comportamiento de la
sociedad. Por otra parte, Banister (2002) rescata que si bien los actores publicos tienen un
importante peso en la construccion de sistemas de transporte orientados a la movilidad
sustentable, la inercia de abajo hacia arriba, que consiste en un cambio en los patrones de
desplazamiento de las personas y de preocupaciéon ambiental, representan puntos de

apoyo para la consolidacion de sistemas de transporte sustentables.

Si bien el concepto de movilidad es util para asimilar como se mueven las
personas, al afiadir el elemento de sustentabilidad éste se torna normativo y de utilidad
para entender las oportunidades de las acciones de gobierno en funcién de dirigir sus
recursos para crear entornos sustentables y mas vivibles por medio de como se dan los
desplazamientos cotidianos. En este sentido, la politica de transporte representa un medio
imprescindible para el disefio de sistemas de transporte orientados a la movilidad

sustentable (Banister, 2002; Vuchic, 2002).

A partir de la existencia de una definicién mas o menos consensuada que permea
en las agendas de los gobiernos y las organizaciones no gubernamentales, el enfoque ha

sido utilizado para el disefio de iniciativas de politica a partir del andlisis retrospectivo
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(Banister, 2007; Marshall, 2006). Banister (2007) a partir de Marshall (2001) hace un
contraste entre el paradigma del transporte tradicional, con la légica econdmica como

elemento central con un enfoque de movilidad sustentable.

Tabla 1.1. Contraste de acercamientos a la planeacion del transporte

Enfoque tradicional — planeacion del Un enfoque alternativo — movilidad sustentable
transporte y de ingenieria
Dimensiones fisicas Dimensiones sociales
Movilidad Accesibilidad

Focalizado en el trafico, particularmente en el Focalizado en las personas, ya sea en vehiculo o a pié
automovil

Grande en escala A escala local
La calle como una carretera La calle como un espacio
Transporte motorizado Todos los medios de transporte usualmente dentro de

una jerarquia con los peatones y los ciclistas en la cima
mientras que los automovilistas en el fondo

Pronéstico de trafico Visualizacion sobre la ciudad

Aproximacion por modelos Desarrollo de escenarios y modelacion

Evaluacion economica Consideracion de analisis de criterio multiple que toma
en cuenta elementos sociales como ambientales

Viajes como demanda derivada Viajes como una actividad valiosa y también como una
demanda derivada

Basado en la demanda Basado en la gestion

Aceleracion del trafico Desacelerar los movimientos

Minimizaciéon del tiempo de viaje Tiempos de viaje razonables y confiables

Segregacion de personas y trafico Integracion de personas y trafico

Fuente: Adaptacion de Banister (2009) sobre Marshall (2001)

En la tabla 1.1 se presenta un acercamiento util para comprender las diferencias
entre un enfoque centrado en el transporte tradicional y uno nuevo sobre la movilidad en
un marco de sustentabilidad. No obstante, el trabajo de Banister (2007) retoma puntos
clave para denotar estas diferencias y no hace énfasis en los elementos politicos, como la
planeacion participativa y la gobernanza que rescatan otros autores como elementos
importantes para la creacion de sistemas de trasporte orientados a la movilidad
sustentable (Cars et al., 2002; OCDE, 2002). Cabe mencionar que el término de
movilidad para el enfoque tradicional se refiere al desplazamiento, es decir no considera
los demés elementos que conlleva el andlisis de movilidad que se abordaron

anteriormente.

Es importante mencionar que la movilidad sustentable requiere de estrategias para

la asimilacién y aceptacion en ciudades en que la sociedad basa su estilo de vida en el uso
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del automovil privado. Estas estrategias se centran en la informacién, envolver a las
personas, disefiar politicas que se complementen entre si, vender los beneficios, adoptar
medidas controversiales por etapas, partir de la consistencia entre diferentes medidas y

los sectores de politica, y adaptar las acciones al contexto cultural (Banister, 2008:78).

1.5 Enfoques de planeacion urbana para el desarrollo de entornos que promueven la

movilidad urbana

1.5.1 La ciudad vivible

A partir de la proliferacion del uso del automovil la ciudad ha sido moldeada en funcion
de las capacidades de la movilidad que ofrece este medio. Ahora bien, la incorporacion
de las dimensiones del automodvil privado han delimitado los estilos de vida urbanos.
Diversos autores hacen referencia a una relacion entre la calidad de vida y los sistemas de
transporte en el sentido de que el sistema de transporte delimita las condiciones en que se
da la movilidad de las personas y define como se distribuyen los beneficios de la ciudad
en funcion del acceso que proveen los medios disponibles. A raiz de esta idea se infiere
que la calidad del sistema de transporte representa una variable determinante para la

calidad de vida en la ciudad (Boschmann y Kwan, 2008).

El uso automovil privado se vincula con la degeneracion de las condiciones
ambientales, con la exclusion social; ademds de atribuirsele responsabilidad sobre el
detrimento de la calidad del espacio publico, la deshumanizacion del espacio y la pérdida
del atractivo de la ciudad como espacio para habitar (Jacobs, 1963; Gehl, 2012). A partir
de esta nocion de la ciudad de calidad en la que el transporte juega un rol central, Florida
(2004) encuentra entre las caracteristicas del entorno urbano un potencial para fomentar
la interaccion y la diversidad social; factores importantes para incrementar el atractivo de
las ciudades como lugares para vivir, producir, y mantener una residencia permanente;
por su parte Speck (2013) destaca la necesidad de transformar la ciudad en un espacio no

sOlo para transitar, sino también para vivir.
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A partir de esta premisa de la ciudad para vivir y de la influencia que tiene el
transporte sobre la inclusion social, la calidad ambiental y la economia urbana; que la
ciudad vivible como imaginario del espacio urbano que promueve la calidad de vida,
retome la condicion humana como patrén para la planeacion del sistema de transporte e
incluya modos que incidan en la vivacidad de la economia local y el acceso a las

amenidades (Gehl, 2010; Vuchic, 2002).

Si bien el concepto es relativo y diversas son las caracteristicas que se le pueden
atribuir a las calles y ciudades vivibles (Gehl, 2010:63), diversos autores hacen referencia
a estas caracteristicas urbanas que influyen en el espacio para la creacion de entornos
apropiados para la vida diaria, las cuales se sustentan en las condiciones en que se da la
movilidad (Jacobs, 1961; Vuchic, 2002; Gehl, 2010; Speck, 2012). Se destaca que la
infraestructura deberia contemplar las capacidades humanas, de ahi que la banqueta
revele su potencial para ser un medio que favorezca el acceso y la calidad del entorno.
Para Jacobs (1961) la calidad de los vecindarios se sustenta en las caracteristicas de las
banquetas por ser un espacio publico con efectos sobre la seguridad y vivacidad del

espacio.

Por su parte le CEPAL maneja el término de habitabilidad en referencia a la
calidad del aire de las ciudades y la satisfaccion de necesidades materiales e inmateriales
que ofrece el medio urbano, e incluye aspectos que inciden en el aumento y valoracion

del capital humano, social y natural de las comunidades (CEPAL, 20:13).

1.5.2. Desarrollo orientado al transporte

Partiendo de este enfoque de movilidad dada en entornos urbanos sustentables, el
desarrollo orientado al transporte (DOT) materializa la ciudad como un lugar de
interaccion social, economia dindmica y de sustentabilidad ambiental, para la cual los
desplazamientos cotidianos representan un papel central. Los espacios urbanos planeados
con un enfoque de DOT concentran una mezcla de desarrollo moderadamente denso y

amistoso con el peaton alrededor de estaciones de transporte que promuevan su uso,
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aumenten la caminata y el ciclismo, asi como otros medios alternativos al uso del
automovil (Cervero, 2002). El DOT centra las capacidades humanas para la
incorporacion de infraestructura que permita que la movilidad se dé por medio de una
oferta diversa de medios de transporte, con los medios masivos y colectivos como
catalizadores. Este desarrollo se da alrededor de las estaciones de transporte publico,
incluyen una relativa alta densidad, usos de suelo mixto, y el disefio de espacios
amigables para caminar (en tanto seguridad y comodidad), esto sin excluir el uso del

automovil privado (Estado de California, 2003).

En las zonas planeadas bajo el enfoque del DOT los desplazamientos peatonales
representan el elemento central. Independientemente del medio en que se arribe, cada
viaje tiene un componente peatonal, lo que crea la necesidad de planear espacios que
faciliten y hagan los trasbordos mas agradables para el peaton (Ciudad de Calgary, 2004).
El DOT se sujeta en la idea de vincular la planeacion del transporte con la del uso del
suelo, pues busca concentrar el desarrollo urbano alrededor de las estaciones con el
objetivo de promover el uso del transporte publico, asi como desarrollar sistemas de
transporte para conectarlos con las ya planeadas concentraciones de desarrollo (Bertolini
et al.,, 2002:3). El DOT recupera la nociéon de que cada medio de transporte tiene
capacidades diferentes que sirven a la movilidad, mientras que el automovil privado
aporta velocidad y flexibilidad, tiene como desventaja la baja capacidad de usuarios; el
transporte publico ofrece alta capacidad y puede igualar o superar esta velocidad, no
obstante a costa de la flexibilidad que ofrece el automovil; asimismo los medios no
motorizados tienen gran capacidad y flexibilidad, pero menor velocidad. A partir de lo
anterior, el DOT busca maximizar las cualidades de cada modo a través de su integracion

(Bertolini et al. 2002:5).

1.6  Sistemas de transporte

Bajo una logica de sistemas, en el transporte los diferentes medios se consideran
complementarios, ninguno superior a otro, cada uno con un nivel de eficiencia en funcién

de su uso (Vuchic, 1999). Abordar los problemas de transporte desde un enfoque de

17



sistemas facilita el andlisis sobre las ventajas de priorizar o complementar los diferentes

medios de transporte en funcion del logro de los objetivos del sistema (Vuchic, 1999:27).

Los sistemas de transporte difieren en su tamafo, composicion y objetivos. Segiin
Vuchic la existencia de una linea de autobus o de un bulevar representan por si mismos
un sistema de transporte, no obstante que la complejidad de estos sistemas aumenta al
existir coordinacion entre calles y las lineas de transporte publico, complementariedad
entre medios distintos, o al contemplar diversos elementos urbanos para su existencia

(Vuchic, 1999).

Los sistemas de transporte urbano se clasifican en cuatro tipos segin su
complejidad y funcionamiento. El sistema individual hace referencia al flujo a nivel de
bulevar, a una linea de autobts o a un sendero peatonal; en esta modalidad no existe tipo
alguno de coordinacion. Un segundo nivel se relaciona con el modo singular y considera
el transporte como red, ya sea de transporte publico, calles o rutas ciclistas;
posteriormente un sistema de coordinacion multimodal incorpora la articulacion entre
modos de transporte diversos y cada medio complementa al otro; y por ultimo, el sistema
ciudad-transporte considera todo lo anterior ademas de la relacion entre la ciudad con el

transporte, los usos de suelo y la diferentes amenidades (Vuchic, 1999:85).

1.6.1. Medios no motorizados

La caminata y el ciclismo representan medios de transporte con menores impactos
adversos en el medio ambiente y con efectos positivos en la inclusion social (Speck,
2013). Si bien a pesar de que estos son complementarios y estratégicos para el desarrollo
de sistemas de transporte con medios masivos (Vuchic, 1999), los medios no motorizados
sufren comunmente de negligencia en la planeacion, disefio y operacion de calles y vias
rapidas (Withman citada en Vuchic, 1999). La caminata representa un medio clave para
el desarrollo de sistemas de transporte dado que cada viaje inicia de manera peatonal;
mientras que el desarrollo de entornos apropiados para el peaton depende de las

estrategias y la intervencion del espacio publico. De acuerdo con Speck (2012:12) los
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senderos peatonales deben tener condiciones para atraer a los usuarios: ser interesantes,

seguros, utiles y confortables.

Por su parte el ciclismo como medio de transporte tiene la ventaja de aportar gran
flexibilidad al usuario, un nivel considerable de velocidad, y representa un medio util
para el trasbordo al transporte publico (Vuchic, 1999). Sin embargo, a pesar de que la
infraestructura ciclista implica una menor inversion de recursos en comparacion con otros
medios de transporte (Pinderhughes, 2004), para algunos tomadores de decisiones el uso
de la bicicleta en las ciudades es percibido como un acto recreacional méas que como un
medio de transporte, situacion que resta atencion al potencial como medio de transporte

(Vuchic, 1999).
1.6.2. Autobuses

Los sistemas de autobus que brindan un servicio eficiente (servicio frecuente, confiable y
de buena calidad) representan un medio de transporte atractivo para el usuario y su uso
una estrategia para reducir la alta motorizacion de las ciudades (Vuchic, 1999:208). La
implementacidn de este tipo de sistemas, enmarcada por una politica efectiva de transito,

representa una alternativa de menor costo para el transporte masivo (Idem, 1999).
1.6.3. Sistema BRT

El sistema de transporte masivo “BRT”, llamado asi por la abreviacion de Bus Rapid
Transit o autobiis de transito rapido, se refiere a una modalidad de transporte publico
que funciona por medio de autobuses de alta capacidad que disponen de un corredor
troncal. * Una de las caracteristicas principales de este sistema consiste en la prioridad
que recibe sobre los automdviles particulares. Para que una ruta de autobus pueda, segiin

el estandar, ser considerado como BRT debe cumplir ademas con el derecho de via y con

2 Si bien la palabra ransit en inglés hace referencia al transporte publico, para la traduccién al espaiiol del
término “BRT” se utiliza comunmente la palabra transito (ITDP, 2012)

3 “Una seccién de una calle o calles contiguas atendida por una o miltiples rutas de autobus que tiene
carriles exclusivos por una extension minima de cuatro kilometros” (ITDP, 2013)
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requerimientos especificos referentes al trazo de una determinada alineacion de carriles,
el pago de pasaje anterior al abordaje, un apropiado manejo de intersecciones y el
abordaje a nivel plataforma (ITDP, 2013). Las diferentes ciudades que cuentan con el
sistema BRT difieren en la manera de haber implementado el sistema, asi como en la
certificacion recibida por el estdndar internacional. Cabe sefialar que este sistema de
transporte publico es recomendado para ciudades medias y de paises en desarrollo por la
relacion costo-beneficio en el servicio a la movilidad urbana y por representar una menor
inversion en comparacion con otros sistemas de similar eficiencia como el tren urbano

(Pinderhughes, 2004).

1.7 Tecnologia de los sistemas de transporte publico

El transporte publico (TP) es comunmente asociado con los medios de transporte
publicos de alta capacidad o masivos, aunque existen también modalidades para el
transporte individual o grupal (Vuchic, 2007:47). El transporte publico se define por tres
caracteristicas basicas: derecho de via (DOV), tecnologia del sistema y tipo de servicio
(Vuchic, 2007:47). Para un sistema de TP el DOV tiene gran influencia en cuanto al

rendimiento y costos, pues éste determina su velocidad y confiabilidad.

Tabla 1.2. Clasificacion de los derechos de via en los sistemas de TP

Categoria Caracteristicas

Transito mixto La calle es utilizada por el transporte publico y privado sin
distincion, no obstante el transporte publico tiene prioridad

Separacion parcial ~ Tiene un grado de separacion con cruces permitidos para peatones y
para vehiculos en las intersecciones

Via controlada Derecho de via totalmente controlado sin intersecciones ni acceso
legal por otras personas o vehiculos (construccion aérea o tlinel)

Fuente: Vuchic, 2007

Si bien no hay una definicion rigurosa sobre el tipo de derecho de via o tecnologia para
clasificar los diferentes medios del transporte publico, su tipo se define principalmente
por el DOV (idem, 2007:50). A partir de sus caracteristicas se dice que el transporte
publico se define como: transporte de calle o superficial, que es el que opera en transito
mixto y que su confiabilidad depende de la congestion y otros obsticulos; transporte

semirapido que consiste en separacion parcial del transito, en especial en las zonas con
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congestion; y los modos de transito rapido que operan en via controlada y que alcanzan

una velocidad, capacidad, seguridad y confiabilidad altas (Idem, 2007:52).

Los componentes fisicos de los sistemas de TP se integran de: vehiculos, vias,
instalaciones para el asenso y descenso, lugares de almacenamiento de vehiculos,
sistemas de control, sistemas para el transporte inteligente y sistemas de provision de
poder (Idem, 2007:53). Por otra parte, el servicio del sistema de TP se puede determinar
en funcién de cuatro caracteristicas: rendimiento, nivel de servicio, impactos y costos

(Idem, 2007:55).

Mientras que existen diferentes caracteristicas que definen el tipo de sistema, la
propulsion que tiene el motor de los vehiculos es importante para definir su costo,
rendimiento y externalidades ambientales. En el TP los tipos de sistema de propulsion
mas utilizados son: el motor de diesel, que es comunmente utilizado a excepcion de los
minibuses que funcionan con gasolina, tiene un sistema de mantenimiento sencillo, un
alto rendimiento y es econdmico, no obstante tiene mayores externalidades ambientales
en comparacion con otros medios de mayor rendimiento y capacidad como el trolleybus;
por su parte los sistemas de propulsion de diesel limpio reducen la emision de
contaminantes, sin embargo el costo de las unidades es mas alto en comparacion con el
anterior. Por su parte, el sistema de propulsion de gas natural requiere menor
mantenimiento, ademds de tener menores emisiones sonoras, aun asi arroja
contaminantes en similar cantidad que los modelos de diesel limpio. En comparacioén con
la propulsion de diesel, el de gas natural necesita 20 por ciento menos de energia para
operar, tiene menor radio de operaciéon pero puede producir mayores emisiones de

didxido de carbono por tener una menor eficiencia (Idem, 2007:206).

1.8 Transporte urbano y politicas publicas

Algunos gobiernos y organismos internacionales han demostrado la importancia de
definir una politica integral de transporte para cumplir objetivos sociales, econdmicos y

ambientales en el largo plazo (OCDE, 2002). Los instrumentos de politica disponibles
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representan una herramienta 1til para establecer acciones que coadyuven a contrarrestar
tendencias del transporte que ponen en riesgo el ambiente urbano y la salud de los
habitantes (OCDE, 2002). El proceso que define las politicas publicas facilita el disefio
de un plan delimitado en acciones y en tiempo, aporta estabilidad a las decisiones,
ademds de promover medidas para resolver problemas publicos de manera constante y
coherente (Aguilar, 2010:29,31). Toda vez que los sistemas de transporte orientados a la
movilidad sustentable requieren de una diversidad de medidas que integran elementos
sociales, econémicos y ambientales; la coordinacion de actores tanto locales como
regionales o nacionales, el disefio de una politica integral se vuelve indispensable para su
eficiente planeacion (Newman, 2002). El proceso en que se originan las politicas publicas
(PP) para el transporte facilita la inclusion de perspectivas y articulacion de acciones para
el logro de objetivos en comun. La definicion e implementacion de estrategias de politica
para el transporte implica reunir la diversidad de intereses divergentes en el sistema de

transporte (OCDE,2002:9).

Si bien para la planeacion del transporte la participacion de actores sociales y
privados adquiere relevancia, la accion de los actores publicos es fundamental por la
capacidad legal en la toma decisiones (Aguilar, 2010). Partiendo de este supuesto los
gobiernos locales representan un catalizador para la inclusion de conocimiento producto
de la participacion de los diferentes actores en el proceso de la creacion de la politica
publica (OCDE, 2002:12). La eficiencia de esta politica se mantiene entonces en funcion
de este proceso que la formula, del marco institucional, y de los elementos cognoscitivos
que la constituyen (Aguilar, 2010:26). Mientras que los elementos institucionales se
centran en la legitimidad de las acciones, el elemento del conocimiento surge del analisis,

la critica o de los estudios técnicos que motivan la decision publica.

Las politicas publicas tienen como caracteristicas: que son un conjunto de acciones
intencionales, en tanto buscan cumplir con objetivos de valor para la sociedad; el ser
acciones causales al considerarse idoneas para la resolucion de problemas o logro de
objetivos; su intencionalidad y causalidad que se define por el tipo de interlocucion entre

la ciudadania; que representan acciones que han sido decididas por los actores publicos;
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que se llevan a cabo por actores gubernamentales o por estos en asociacién con actores
sociales; y que representan acciones que proporcionan un patréon de comportamiento del

gobierno y de la sociedad (Aguilar, 2010:29).

Son entonces caracteristicas fundamentales de la PP:

su orientacion hacia objetivos de interés o beneficio publico y su idoneidad para
realizarlos; la participacion ciudadana con el gobierno en la definicion de los objetivos,
instrumentos y acciones de politica; que representan acciones e instrumentos de la
politica; representar la decision de la politica por el gobierno legitimo con respeto a la
legalidad; su implementacion y evaluacion (de la politica) por el personal de la
administracion publica o en asociacion o con actores sociales o mediante delegacion de
atribuciones a los actores sociales (Idem, 2010:29).

Las PP provienen de un proceso integrado de acciones intelectuales y acciones
publicas interdependientes, es decir van desde el andlisis y la critica, a la negociacion y el
acuerdo. Estas acciones las preceden y preparan la toma de decisiones del gobierno
(Aguilar, 2010:31). Por lo tanto, las PP son acciones coherentes que aportan estructura a
la decision publica, presentan oportunidades para integrar la participacion social y la de
otros actores, aportan sentido y certidumbre en la definicion y el logro de objetivos, y su
principal caracteristica es que representan la accion del gobierno con orientacion al
interés publico. Aun siendo las anteriores las caracteristicas ideales de las PP, Aguilar
(2011:23) identifica que la fragmentacion gubernativa merma la capacidad y eficacia de
las acciones de gobierno para la resolucion de los problemas publicos, e identifica que la
desarticulacion de los organismos publicos, la incoherencia legal, y la estructura de la
administraciéon publica y de sus politicas representan las principales causas de esta

incapacidad.

En lo que se refiere a las politicas de transporte urbano, ademas de la importancia
de considerar elementos econdomicos, sociales, ecologicos y tecnologicos; la dimension
de la politica ejerce una marcada influencia en las decisiones, aun asi estas se antepongan
al bien publico (Wachs, 1995:270). Al anadir el elemento de politica, las decisiones de
PP pueden llegar a percibirse irracionales e injustas para algunos, en razoén de que surgen
en un proceso que reconoce la perspectiva de una diversidad de actores (Wachs,

1995:270). El transporte urbano como sistema consiste de una red de recursos publicos y
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privados interrelacionados a los cuales se adhiere la complejidad politica (Wachs,
1995:272). A pesar de la existencia de un amplio conocimiento de las externalidades de
los diferentes medios de transporte y de buenas practicas para mitigarlas, el sistema
politico busca, mas que la consistencia técnica, acomodar las nuevas demandas como van
emergiendo y mantener las acciones previas sin disturbio, y asi mantener el menor
trastorno posible para las empresas privadas, asi como el menor inconveniente y molestia
para los individuos que han construido sus estilos de vida con la expectativa de la
estabilidad del sistema, esto para minimizar las posibilidades de conflicto (Wachs,

1995:273).

A pesar de lo anterior expuesto, de acuerdo con Wachs en aquellas ciudades en
que se tenga una determinada préactica de transporte, como una orientacion hacia el uso
del automovil privado, es posible la implementacién costo-efectiva de sistemas de
transporte diversificados y mds sustentables cuando existe la participacion de actores
relevantes, como asociaciones de empresarios o civiles que participen bajo esquemas de
gobernanza en el disefio e implementacion de alternativas de transporte urbano (Wachs,
1995:274).

En concordancia con el argumento anterior, la existencia de instrumentos de politica
disponibles para contrarrestar las tendencias negativas en los patrones de movilidad,
como el alza en la congestion y la motorizacion, la reduccion de los viajes en transporte
publico, ciclismo y caminata toman importancia en inhibir estas tendencias que ponen en
riesgo el ambiente urbano y la salud de los habitantes. Los paquetes de politica flexibles e
integrales® representan una herramienta util para cambiar los escenarios negativos del
transporte. Algunas de estas medidas pueden consistir en integrar el uso de suelo con la
planeacion del transporte, administrar el alza de los viajes en automdvil privado,
optimizar el uso del transporte ptblico y promover la caminata y el ciclismo en las zonas

urbanas (OCDE, 2002:8).

4 Banister (2008) hace referencia a los paquetes de politica como aquellas acciones que en conjunto se
orientan a la mitigacion de un problema publico. Ejemplo de ello las medidas de empuje y atraccion que
buscan reducir la alza en la motorizacion a través de politicas para inhibir el uso del automévil privado
mientras se complementan con otras para atraer a estos usuarios medios alternativos de transporte.
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Si bien todos estos enfoques se han originado en paises industrializados, para el
caso mexicano las recomendaciones no distan de tener similitud. El empaquetamiento de
politicas se perfila como una estrategia 1Util al incidir en crear entornos urbanos
sustentables por medio de la vision holistica de vincular el desarrollo urbano y el sistema
de transporte. Estos paquetes pueden entenderse como: inducir un cambio de modo de
transporte por medio de diversificar, ampliar y mejorar la calidad del servicio de
transporte publico; incrementar la eficiencia y eficacia del transporte masivo por medio
del derecho de via segregada; administrar el uso del automévil y mejorar la tecnologia de
la flota de trasporte publico; integrar las politicas de uso de suelo con las de transporte, y
detonar el desarrollo de espacios con alta actividad y con conexioén al transporte masivo,

asi como promocionar el uso de medios no motorizados (Graizbord, 2008).

1.8.1. Gobernanza y planeacion urbana

En la medida en que las PP deberian ser acciones con un sentido publico, las condiciones
para generar la participacion social son imprescindibles para aportarles esta orientacion
(Aguilar, 2008). La gobernanza es este proceso de gobierno en que los diferentes actores
interactuan, definen valores, formas de organizacion, recursos y actividades para lograr
objetivos decididos (Aguilar, 2013:348)°. De ahi bien que por medio de la gobernanza se
entienda que la sociedad se auto dirige, gobierna y gestiona (Aguilar, 2013:348). No
obstante el concepto conlleva cierta ambigiiedad, pues es entendido como un concepto

normativo pero también analitico (Cars et al., 2002:11).

De tal manera que aplicado al contexto urbano puede entenderse como un proceso
en el cual las instituciones politicas locales implementan sus programas en concierto con
actores de la sociedad civil, y dentro del cual estos actores e intereses ganen influencia
sobre las politicas urbanas (Pierre 1998:5). Partiendo del enfoque analitico de la
gobernanza en el contexto urbano (gobernanza urbana), su utilidad como herramienta

hace denotar los cambios en el proceso de gobierno, y las practicas y los modos de

> En principio la gobernanza es entendida como la capacidad y eficacia directiva del gobierno (Aguilar,
2013:347) de ahi bien que busque incorporar diversidad de perspectivas para la solucion de los problemas
publicos.

25



gobernanza a través del tiempo. La gobernanza urbana se enfoca entonces en las
interacciones de los actores inmersos en el proceso, a manera de entender como se
consideran los valores, las preferencias, los intereses y las ideas sobre temas urbanos, y

como este producto se traduce a la agenda de politica (idem:23)

Los procesos de gobernanza urbana son concebidos como complejos y corrientes
de conflicto por la multiplicidad de interacciones sociales que se dan través del tiempo,
delimitados por historias que se ajustan al cambio de contexto, en que cada actor define
su postura, y avanza en funcion de su interés, reconfigura alianzas y proyectos
consensuales (idem:23). Durante este proceso la capacidad institucional representa una
condicion en la organizacion y creacion de nuevas relaciones (Haley 1988). Un elemento
clave de esta capacidad reside en la calidad de las culturas locales politicas: su
integraciéon, conexioén, grado de informaciébn y de movilizacion para capturar

oportunidades y mejorar las condiciones locales (Healey, 1988:1531).

1.8.2. La Politica Publica como medio para la consolidacién de escenarios de transporte

sustentable en el mediano y largo plazos

La recomendacioén inicial de la OCDE (2002) es el desarrollo de un marco de politica
nacional para el transporte urbano sustentable. La organizacion sugiere que esta politica
sea coherente al interior del sector del transporte, con la integracion de inversion en el
transporte, la administracion del trafico y de las politicas de administracion de la
demanda; asi como coherencia de manera externa con la integracion entre las politicas de
transporte y aquellas con otros sectores relacionados como el uso de suelo, lo ambiental y

las finanzas.

En consideracion con lo anterior las politicas de los tres niveles de gobierno
deberian apoyarse y reforzarse mutuamente (OCDE, 2002:14). Por otra parte se rescata la
importancia de promover la participaciéon publica efectiva, y las asociaciones y la
comunicacion entre los actores. En este sentido incluir al ptblico, tanto en el disefio como

en la implementacion y el monitoreo retoma relevancia (OCDE, 2002:15).
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Como se ha expuesto hasta aqui, la consolidacion de sistemas de transporte
sustentables incluye las tres dimensiones que le dan soporte, econdmica, social y
ambiental. Por su parte Banister (2002) sugiere que este tipo de sistemas deben buscar la
reduccion de energéticos para su funcionamiento. Destaca la importancia de desarrollar
politicas orientadas a desacoplar la intensidad del transporte del crecimiento econdmico,
es decir emprender iniciativas que mantengan los niveles de crecimiento econdémico con
una baja intensidad de gasto de energia (Banister, 2002:73). A manera de reducir
comportamientos que incrementan el volumen del transporte resulta necesario controlar
los aspectos de consumo, produccién y localizaciéon mediante este desacoplamiento; y asi
mitigar los conflictos entre lo ambiental, el desarrollo regional y la eficiencia, (Banister,

2000).

En resumen el desacoplamiento en las politicas de transporte parte de romper el
vinculo entre el desarrollo econdmico y una alta intensidad en el transporte, es decir
busca alternativas de transporte con menor uso de energias no renovables asi como
reducir la congestion existente (Banister 2000, 2002). Por lo que se refiere a las
estrategias emprendidas por los gobiernos para romper con los paradigmas de transporte
actuales (reduccion de la dependencia en el automodvil privado, modernizacion del
trasporte publico a medios més colectivos o masivos), estas pueden ocasionar conflictos
politicos que deberian mitigarse por medio de la participacion de diferentes actores
(stakeholders), de la sociedad o de la industria, para asi determinar acciones necesarias en

términos de viajes y patrones de actividad (Banister, 2002:75).

Banister propone que mas que orientar las politicas publicas por diagnosticos
prospectivos —relacionados con el prondstico de la demanda de transporte— se
complemente este criterio con andlisis retrospectivos que partan de la construccion del
escenario deseado para la movilidad. En este sentido, tanto la construccion de los
escenarios, como la delimitacién de acciones a emprender requieren la vinculacion del
escenario actual con el futuro deseado para la movilidad; para esto es necesario el analisis

del rol de los diferentes actores, asi como los elementos contextuales desde los que se
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parte. Banister rescata que existe una diversidad de enfoques para la creacion de
escenarios, no obstante los estudios para el transporte de la UE utilizados por Banister,
retoman los elementos contextuales para el disefio del escenario y la valoracion de las

diferentes alternativas (Banister 2000, 2002:72).

Figura 1.1. Proceso de construccion de escenarios para la movilidad sustentable
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Fuente: Banister, 2002

1.9 La planeacion, desarrollo urbano y transporte en la urbe mexicana

La planeacion en México ha encontrado diversos obstaculos para la intervencion exitosa
del espacio urbano. La permanencia de diversos problemas de infraestructura, vivienda,

servicios, sin omitir los sistemas de transporte, ha denotado que el enfoque utilizado para
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darles direccion ha quedado rebasado ante el contexto mexicano. Ahora bien, la
permanencia de procesos de toma de decision por demds rigidos inciden en que la
intervencion detone una insuficiencia del gobierno para la toma de decisiones eficientes y
eficaces (Aguilar, 2010).

Gutiérrez (2013) afirma que la planeacion en México ha carecido de innovacién y por lo
tanto se antoja incapaz de enfrentar los retos de las ciudades mexicanas. En tanto, se
distingue un modelo de planeacidn racional-sistematico centralizado por el Estado y con
ausencia de mecanismos efectivos para la implementacion (Gutiérrez, 2013). En
consonancia con lo anterior, la planeacion es una herramienta altamente centralizada,
fuera de esquemas que permitan la inclusién de actores diversos y la retroalimentacion
efectiva; muestra sintomas de tener un sesgo institucional que afecta su efectividad; y
contrario a dirigirse a la efectividad y eficiencia, se perfila como un medio para sostener
la legitimidad politica (Gutiérrez, 2013). De ahi que la planeacion se catalogue como
estancada e ineficiente en sus resultados, y alejada de intervenir en el desarrollo ordenado
de las ciudades mexicanas, en las que alin predominan aspectos adversos que incurren en

la fragmentacion y la desigualdad (Pradilla, 2012).

En concordancia con lo antes expuesto, la critica sugiere que las ciudades mexicanas
exigen acciones eficientes y eficaces en su intervencion en gran medida por su acelerado
proceso de urbanizacion, que ha pasado del 51.8 al 62.5 por ciento entre 1980 y 2010
(Sobrino, 2012: 296). Este distintivo proceso se presume ha tenido origen en la
implementacidon de un modelo neoliberal en la economia, una menor intervencion estatal
y la apertura comercial (Idem, 2012). Cabe sefialar que durante este periodo se consolidé
el modelo maquilador en diversas partes del pais, hecho que aceler6 la industrializacion y

crecimiento de algunas ciudades fronterizas (Idem, 2012).

Es importante rescatar que las condiciones en que se ha dado el crecimiento de la urbe
mexicana han limitado el desarrollo en un marco de sustentabilidad. Asi por ejemplo, los
patrones de movilidad, que derivan en gran medida de la intervencion urbana, encuentran
un obstaculo ante la proliferacion de la ciudad dispersa, porosa y de baja densidad; el

transporte publico de baja capacidad, incomodo y contaminante, y una creciente
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dependencia en el uso del automoévil privado (Pradilla 2012:328-330). Ahora bien, en su
analisis sobre el sistema de transporte de la zona metropolitana de la Ciudad de México,
Graizbord (2008) destaca el argumento de relacionar el sistema de transporte con la
forma urbana y rescata la necesidad de modificar la distribucion de las actividades para
reducir el consumo de energia; vincular el sistema de transporte con la planeacion urbana
y con el enfoque de la movilidad sustentable en funcion de mejorar la calidad de vida de
la poblacion; ademas de denotar el beneficio de coordinar las politicas de transporte por
medio de su empaquetamiento. Por su parte Garza (2007) encuentra en las ciudades
mexicanas situaciones inherentes al subdesarrollo que representan un lastre para la
urbanizacion ordenada, entre estos: los déficits de infraestructura y vivienda, la
inseguridad, los sistemas de transporte ineficientes, la contaminacion, la insuficiencia en
planeacion y gestion, asi como la corrupcion. Tales caracteristicas generan vicios que
obstaculizan el desarrollo de las ciudades y limitan los alcances de la planeacion urbana

(Garza, 2007).

Para las ciudades mexicanas, como para otras ciudades en desarrollo, la infraestructura
social tiene una dimension redistributiva importante, las vias que sirven a la movilidad
tienen un especial impacto negativo sobre los sectores de menores ingresos,
especialmente cuando el uso del automoévil es indiscriminado y éste causa congestion y
contaminacion; mientras que para los barrios marginales reduce el acceso a las

amenidades sociales de la ciudad (CEPAL, 2009)

Para Tijuana la planeacion parece seguir el mismo patréon a pesar del disefio de planes
que pretenden orientar el crecimiento y desarrollo de la ciudad. Algo distintivo del
municipio mexicano es el periodo de tres afios que permanece la administracion en el
poder, lo cual puede limitar el alcance de las acciones publicas. No obstante en Tijuana,
un actor relevante para la planeacion y que permanece a pesar del cambio de
administraciéon es el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), paramunicipal
encargada de realizar y definir las acciones estratégicas de planeacion que desempefia
actividades de seguimiento de los proyectos, ademds de ser el organismo encargado de

proponer y evaluar planes y politicas de desarrollo urbano, incluido lo relativo al
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transporte y los usos de suelo (IMPLAN, 2014). Resulta importante sefialar que esta
paramunicipal tiene el papel de brindar consejo para la toma de decisiones antes bien

¢stas se deciden en el ayuntamiento.

1.10 Conclusiones y consideraciones

A partir de la literatura que hasta este punto ha sido revisada es posible recuperar algunos
aspectos relevantes que definen la movilidad sustentable. Este enfoque de movilidad
representa para este trabajo la principal referencia para explorar y analizar las medidas de
politica de transporte para el caso de Tijuana. Si bien en esta primera parte se recuperan
algunos de los aspectos historicos, sociales, politicos, técnicos y econdémicos relevantes
para entender el sistema de transporte, la finalidad de esta exploracion consiste en

enmarcarlos en este enfoque central.

Por su parte la movilidad sustentable ha sido una referencia util para el disefio de medidas
de politica que han dirigido la planeacion de sistemas de transporte que se identifican
como experiencias exitosas, por lo que estas medidas son la principal referencia para el
disefio de las dimensiones y los aspectos a explorar en esta investigacion. Ademas de
partir de este enfoque para el disefio de las dimensiones de andlisis se buscd su
adaptacion al contexto y la experiencia del sistema de transporte de Tijuana. Toda vez
que los retos que enfrenta la ciudad mexicana en materia de transporte — tecnologicos,
sociales y ambientales— pueden coincidir con aquellos en que se inspiran estas
recomendaciones, resulta evidente que el contexto social, politico y econdomico en que se
gestan las medidas de politica del sistema de transporte de Tijuana se sujetan a las
variables propias de la region y del territorio. De ahi que estas dimensiones se enmarquen
en un principio en estas medidas de politica, mientras que a su vez se retome el contexto

politico y social de la ciudad de Tijuana.
Estas dimensiones se vinculan a uno o mas de los ejes del desarrollo sustentable

(econdmico, social y ambiental). A partir de la premisa de que en temas de transporte

convergen y se relacionan una diversidad de elementos con efectos causales entre si, y
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que sus efectos pueden traspasar la frontera de estos ejes, aun asi la literatura distingue la
relacion causa-eje de esta diversidad, y a partir de esta relacidon se enmarcan los

aspectos/indicadores que seran utiles para la exploracion del sistema de transporte de

Tijuana.

Imagen 1.1. Relacion de conceptos y dimensiones con los ejes de la movilidad

sustentable

Economia Sociedad Medio ambiente

Atencion e incorporacion de
Gobernanza las demandas de la
ciudadania en el diseno del
sistema de transporte

Accesibilidad de las personas en
funcion de sus necesidades de

Orientacion a movilidad
las Personas y Promocion de medios de
t 1 ] transporte que incidan en el
entorno loca desarrollo de espacios mas
vivibles
Promocion del uso de medios Condiciones que faciliten a las Posibilidad para utilizar
Rol de los que funcionen con menores personas elegir el medio de medios de transporte con
medios de insumos de energia transporte de acuerdo con sus menores externalidades
aspiraciones ambientales
transpor te
Modelacion Creacion de escenarios
‘v, 3 oy Definir el futuro del sistema de transporte (uso de medios alternativos,
Div CI.'Sld.ad MPMOS dpalm;.suma(r’eld ol menores emisiones de gases de efecto invernadero, crecimiento
de criterios By AN AT compacto de la ciudad, etc.)
sistema de transporte o ¥ ¥ MERRE
y de ahi disefar las medidas de politica para su consolidacion.
Define capacidad y Determina el confort v la Determina las externalidades
Tecnologia eficiencia seguridad del sistema. Influye en ambientales en el entorno
la capacidad de atraccion de
usuarios

Fuente: Elaboracion propia con base en Banister, 2007; Vuchic, 2007; Boschmann y Kwan, 2008; Gehl,
2010; y Aguilar, 2010
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CAPITULO II. ESTRATEGIA METODOLOGICA

En el presente capitulo se describen las herramientas que fueron utiles para reunir
informacion relevante para esta investigacion. Posteriormente se sefialan los instrumentos
con que se analizaron estos hallazgos. La investigacion se integra de dos partes. La
primera consiste en reconstruir el proceso en que se ha desarrollado el sistema de
transporte de Tijuana, asi como los principales sucesos que lo han definido. Para resolver
lo anterior se recurridé a diferentes medios de informacion y técnicas cualitativas que
permitieron recuperar la experiencia y perspectivas de funcionarios publicos y
empresarios del transporte sobre el pasado y futuro del sistema de transporte. Este
acercamiento permitid6 descubrir el contexto en que se han dado los intentos por
modernizar el transporte publico asi como identificar la gobernanza a lo largo del proceso.
Posterior a esto se explord el proceso de toma de decisiones en que se enmarca el

proyecto del SITT.

La segunda parte que integra este capitulo hace referencia a la estrategia para
analizar las caracteristicas técnicas que definen el proyecto de modernizacion. Esta
estrategia consistid en acceder al proyecto del SITT. Para esta parte del trabajo se
consulto el plan de implementacion del SITT que parte de las encuestas de origen-destino
y del andlisis del sistema de transporte por parte de una consultora externa; ademas de
entrevistas a servidores publicos —regidores y al responsable de la Secretaria de
Infraestructura y Desarrollo Urbano y Ecologia— que dan direccion al proyecto. A partir
de la informacion reunida se busca definir la orientacion y los posibles impactos de la
politica que enmarca al SITT para la creacion de condiciones que incidan en la movilidad
sustentable. Para determinar lo anterior se disefi¢ una herramienta de anélisis con base en

las dimensiones que caracterizan el enfoque de la movilidad sustentable.

2.1 Reconstruccion del proceso de toma de decisiones

Se realiz6 una exploracion sobre los antecedentes generales del SITT para determinar
dentro de qué contexto se crea e implementa el proyecto. Para definir esto fue importante

reconstruir como se han dado las relaciones entre los tomadores de decisiones y los stake
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holders, previo y durante la creacion del actual proyecto; ademas se buscd conocer las
posturas de grupos sociales organizados que tratan de incidir en este proceso de toma de
decisiones. Lo anterior con la intencion de determinar bajo qué condiciones de
gobernanza se disefiaron las medidas de politica y en qué medida se integra en el
proyecto el conocimiento producto de las relaciones entre actores; bajo la nocion de la
politica como el conjunto de acciones que por sus medios, procesos € interaccion entre
actores inciden en la toma de decisiones para resolver problemas publicos (Aguilar,

2013).

Por medio de esta exploracion se descubri6 como se da la gobernanza que
enmarca el proceso y fue posible comprender como han evolucionado las medidas de
politica respecto al tema. Si bien gran parte de la discusion sobre la modernizacion del
sistema de transporte de Tijuana se da en torno a la implementacion del corredor 1 de
transporte masivo, se buscod conocer a detalle la percepcion de los tomadores de
decisiones respecto a los posibles impactos que tendran las medidas de politica de esta
modernizacion en las dimensiones propuestas: el entorno local, la diversificacion en la

oferta de medios de transporte y el criterio detras de la toma de decisiones.

A partir del reglamento de transporte publico se identificaron miembros del
cabildo asi como actores publicos con mayor capacidad para influir en los temas de
transporte urbano. Una vez emprendida la investigacion se identificoé la importancia de
los empresarios del transporte masivo y la participacion de los grupos ciclistas como
actores que buscan incorporar demandas sociales en el diseno del sistema de trasporte;
respecto a la identificacion de intereses del empresariado del transporte se participod en
dos foros en los cuales fue posible identificar las demandas del grupo, mientras que para
conocer a detalle estas posturas se realizd una entrevista con el representante de una de

las empresas que corre parte del corredor en que serd desarrollado el corredor troncal.
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2.1.1 Elementos analiticos y técnicos

Durante la exploracion del proceso se esperaba encontrar que las acciones de politica
tuvieran sustento en dos elementos clave: el andlisis y la evaluacion técnica. El primer
elemento se constituye de la apreciacion de las diferentes variables econdémicas, politicas
o juridicas; mientras que el segundo se centra en las cuestiones tecnologicas y técnicas.
Deseo subrayar que la movilidad sustentable se mantiene en funcién del aporte que
ambos elementos dan al proceso de toma de decisiones, y que su existencia como practica

de transporte depende en gran medida del proceso en que se toman las decisiones.

2.2 Enfoque de movilidad sustentable para la construccion de la herramienta de anélisis

La movilidad sustentable se presenta como un enfoque postmodernista que denota el
transporte urbano como una actividad transversal a una diversidad de elementos propios
de la ciudad, de tal manera que al ubicar los desplazamientos bajo esta dOptica se inspiran
practicas de transporte y medidas de politica encaminadas a desarrollar entornos urbanos
enmarcados en la sustentabilidad. En otras palabras, el enfoque presenta una carga
normativa que es de utilidad para el disefio de acciones de politica que resulten en
practicas de transporte con efectos positivos en el entramado social, la economia local y
el medio ambiente. Como se expuso anteriormente la racionalidad que da sustento a la
movilidad sustentable proporciona una guia para la accion de los gobiernos en la
planeacion del transporte y los elementos relacionados con éste, de ahi que sus

caracteristicas sirvan de punto de comparacion entre medidas de politica.

Banister (2007) en su trabajo distingue entre la planeacion tradicional y un nuevo
paradigma de movilidad sustentable. Este andlisis denota la necesidad de un balance entre
las dimensiones sociales y las fisicas, y destaca la inseparable relacion entre los usos de
suelo y el transporte, asi como un proceso de planeacién en que permean elementos no
solo econdmicos sino sociales y ambientales. Para analizar el problema que atafie a esta
investigacion se consideraron tanto las caracteristicas que segiin Banister son distintivas

de la movilidad sustentable, como las recomendaciones de politica propuestas por la
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OCDE para los viajes urbanos sustentables. La revision de las diferentes propuestas se
utiliz6 para construir una herramienta de andlisis util para comparar la politica dirigida
por el ayuntamiento en materia de modernizaciéon del sistema de transporte con las
medidas que caracterizan la movilidad sustentable. A partir de definir las caracteristicas y
objetivos de la movilidad sustentable se crearon cinco dimensiones de analisis, las cuales
se integran por medidas de politica especificas. Cabe sefialar que las dimensiones que a
continuacion se describen se delimitaron con base en las diferentes cualidades que
Banister distingue en la movilidad sustentable, cada una con propdsitos propios pero de
alguna manera vinculadas con la sustentabilidad urbana como lo sugiere la literatura

presentada.

2.2.1. Gobernanza urbana

A partir de la nocion de que el sistema de transporte es para el uso de las personas y que
por lo tanto éste debe ser funcional para la sociedad que lo utiliza, en esta dimension se
distinguiran los mecanismos que principalmente propician la participacion de la sociedad
y la inclusion de sus demandas de movilidad en la agenda del transporte, asi como la
relacion con los actores privados que ofertan el servicio de transporte publicoj. Se
explorardan entonces los canales de comunicacion entre el gobierno y la sociedad, tanto
para incluir las demandas sociales como para que los actores publicos puedan influir en la
generacion de cambios de comportamiento que generen practicas de transporte mas

sustentables.

2.2.2. Focalizacion en las personas y su entorno inmediato

Bajo esta dimension se exploraran los acercamientos de la politica hacia la mejora del
entorno local, de ahi que interese conocer las acciones dirigidas a beneficiar la movilidad

al interior de las colonias, tanto en el acceso al transporte ptiblico como a los medios para

llegar a él.
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2.2.3. Rol de los diferentes medios en el sistema de transporte

Para este trabajo resulta importante conocer la jerarquia de los diferentes medios segun el
sistema de transporte a implementar, por lo tanto se exploraran las acciones que denoten
la importancia que cada medio ejerce en el sistema. Resulta importante destacar que para
este enfoque la movilidad peatonal es considerada un eje, mientras que en el extremo
opuesto, el uso descontrolado del automoévil representa un riesgo para la sustentabilidad

urbana.

2.2.4. Diversidad de criterios para la toma de decisiones

Mientras que un enfoque tradicional se sujeta al prondstico de demanda de infraestructura
para el transporte, el paradigma de la movilidad sustentable sugiere que si bien resulta
importante determinar las tendencias del transporte y el impacto econdmico para su
planeacion, de igual manera resulta imprescindible considerar la vinculacion del
transporte con las actividades que se dan en el territorio (usos de suelo), asi como los
demads elementos urbanos que coexisten en el entorno. Derivado de lo anterior, bajo esta
dimension se exploraré situaciones que ejercen mayor impacto para la toma de decisiones

en el transporte y los objetivos especificos de la politica por implementar.

2.2.5. Tecnologia del sistema de transporte

En suma con los factores anteriores, la tecnologia empleada en el sistema de transporte
tiene un papel crucial para alcanzar objetivos de eficiencia, eficacia y reducir las
externalidades de los medios de transporte. Las diferentes modalidades y sistemas de
trasporte publico generan diferentes impactos en la sustentabilidad urbana, por lo tanto
asegurarse de utilizar la mejor tecnologia disponible en términos de maquinaria y uso de
combustible incrementa el servicio que el sistema proporciona (Banister, 2007). Bajo esta
dimension se explorard qué tipo de sistema que empleard en el corredor 1, la modalidad,

y el tipo de vehiculo y de combustible que utilizara.
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2.3 Definicion de condiciones a explorar e indicadores

Una vez descrito en qué consiste cada una de las dimensiones, en la tabla 2.1 se indican

las medidas de politica e indicadores que son parte de cada una de las dimensiones

sefialadas. Cada una de las condiciones presentadas seran exploradas por medio de las

diferentes herramientas utilizadas para reunir la informacion.

Tabla 2.1. Dimensiones de andlisis para explorar las medidas de politica emprendidas

para la modernizacion del sistema de transporte

Dimension

Condicion a explorar

Indicador/Aspecto

Gobernanza urbana

Implicacidén social

Canales de comunicacién para rescatar las
demandas de movilidad de la sociedad

Dialogo con actores privados relacionados
con el transporte

Comunicacion entre el gobierno y la
sociedad para la promocion de practicas
sustentables de transporte

Orientacién hacia las
personas y su
entorno local

Accesibilidad

Local en escala

Distancia de estaciones respecto a sitios de
interés e infraestructura para acceder a ellas

Intervencion al interior de las colonias para
mejorar las condiciones de movilidad

Rol de los diferentes
medios de transporte

Automoévil privado
Transporte publico

Peaton

Bicicleta

Jerarquia de medios

Acciones de empuje para reducir el indice de
motorizacion

Acciones de atraccion a medios masivos
Creacion de condiciones para la movilidad
peatonal

Potenciar la movilidad ciclista

Identificar la importancia que tienen los
diferentes medios de transporte para actores
publicos

Relevancia de
diversidad de
criterios para la toma
de decisiones

Visualizacion de la ciudad

Desarrollo de escenarios y

modelacion

Basado en la gestion

Planeacion de usos de suelo en funcion del
transporte (densidades)

Caracteristica de estudios que sustentan la
toma decisiones

Existencia de medidas de politica para
administrar el uso de los medios de
transporte

Tecnologia del
sistema de transporte
publico

Caracteristicas técnicas

Tipo de sistema
Combustible utilizado
Derecho de via

Fuente: Elaboracion propia con base en Banister, 2007; y OCDE, 2002.



2.3.1. Evaluacién del indicador/aspecto

Cada una de las dimensiones seran evaluadas a partir de los aspectos que le derivan. Asi a
cada aspecto se le otorgard un valor de 0 a 1; de tal manera que pueda entenderse cuél de
las dimensiones necesita mayor atencion en la politica de transporte urbano de Tijuana.
El valor se otorgard en funcion de los hallazgos de la investigacion. A los
indicadores/aspectos que no se encuentren se les asignard el valor de 0; cuando el aspecto
no aparezca explicitamente en alguna de las fuentes de informacion, sin embargo se haya
encontrado que los servidores publicos tienen nocion de su relevancia para el sistema de
transporte se le asignard el valor de “.5”; ahora bien mientras que el indicador/aspecto

aparezca en los planes o se lleve actualmente a la practica, éste recibira el valor de “1”.

2.4 Técnicas utilizadas para la recopilacion de la informacion

Con el proposito de reunir informacion relevante sobre el proceso de creacion del sistema
de transporte se recurrieron a diferentes técnicas, tanto cualitativas como cuantitativas,

que a continuacion se describen:

2.4.1 Reconstruccion del proceso de toma de decisiones en el transporte urbano

1. Revision hemerogréfica
Consulta de fuentes electronicas e impresas para reconstruir el contexto en que se lleva a
cabo la modernizacion del transporte. La informacion encontrada en estas fuentes hacen

referencia al proceso que ha dado como resultado el proyecto por implementar.
i1. Revision de documentos oficiales

Actas de cabildo; leyes, planes y reglamentos municipales relacionados con el transporte

y sus medios.
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iil. Entrevistas semiestructuradas

Aplicacion de entrevistas a actores publicos y privados relacionados con los antecedentes

del sistema de transporte y el sistema actual. Los actores publicos fueron seleccionados

en funcidn de su capacidad legal para brindar consejo y tomar decisiones en los temas de

transporte del municipio. Asimismo se realizd una entrevista con el dirigente de una

empresa de transporte publico que opera una ruta del corredor en que se pretende la

implementacion del SITT; mientras que los actores sociales con quienes se tuvo contacto

fueron identificados a partir de su asistencia a las reuniones organizadas por el

Ayuntamiento de Tijuana y el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN).

Tabla 2.2. Actores que participaron en las entrevistas

Actores publicos

Regidora Rosa Aurora Martinez Herrara
Regidor Guillermo Zavala Camarena
Roberto Sanchez Martinez

Arq. Armando Ismael Carrasco Avila®
Ing. Fausto Antonio Armenta Parra

Lic. Henry Eisenberg Glantz

Presidenta de la comision de vialidad y
transporte

Secretario técnico de la comision de
vialidad y transporte

Secretario  Municipal de Desarrollo
Urbano y Ecologia

Director del sistema integrado de
transporte de Tijuana (SITT)

Subdirector ~de  proyectos  urbanos
(IMPLAN)

Jefe de proyectos de movilidad urbana
(IMPLAN)

Actores Privados

Gabriel Lemus

Presidente de la empresa Verde y crema

Actores Sociales

Alianza por el ciclismo y una ciudad mas Agrupacion de ciclistas urbanos

humana

2.4.2. Andlisis del SITT bajo el enfoque de la movilidad sustentable

1. Entrevistas semiestructurada

Actores publicos relevantes para la toma de decisiones sobre el transporte urbano de

Tijuana y empresarios del transporte.

6 Se procurd incluir la participacion del director del organismo municipal, sin embargo tras repetidos
intentos de concretar una cita no fue posible obtener la entrevista.
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ii. Anélisis de documentos normativos y hemerogréficos

iii. Observacion participante

Asistencia a dos foros de discusion organizados por el municipio para el disefio
del plan municipal de desarrollo y el reglamento de transporte publico. En estos foros
participaron empresarios del transporte, académicos, estudiantes y representantes de los
grupos de asociaciones civiles. Estos eventos aportaron una vision general sobre la
relacion entre el municipio y los actores privados y sociales ante la situacion de

deficiencia en que opera actualmente el transporte publico de Tijuana.

iv. Revision de bases de datos y del proyecto del SITT

La definicion de la ruta del SITT tiene sustento en una encuesta de origen-destino, y
cuestionarios sobre preferencias declaradas. Por otra parte se tuvo acceso al plan
estratégico del SITT de 2012, asi como a diversos documentos proporcionados por la
presente administracion en que se definen las rutas de transporte publico y ciclistas.
Asimismo se recurrio a informacion demografica de Tijuana y a la carta urbana para

representar graficamente los diferentes datos.
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CAPITULO III. CONTEXTO SOCIO-URBANO Y SITUACION
ACTUAL DEL TRANSPORTE PUBLICO EN TIJUANA

3.1 Tijuana: Zona de estudio

Tijuana forma parte de las ciudades fronterizas del norte de México. Su configuracion
como tal ha tenido origen en una serie de acontecimientos nacionales e internacionales de
los cuales ha dependido su acelerado crecimiento, industrializacién, urbanizacion y
detonacion demografica (Alegria, 2004). Las diferencias estructurales entre México y los

EEUU han sido un factor determinante para el desarrollo de Tijuana (Alegria, 1992).

Durante los afios 60, por medio de programas para desarrollar las ciudades del
norte del pais y potenciar su industrializacion, el Estado mexicano a través del Programa
Nacional Fronterizo favorecid la infraestructura para el desarrollo de las ciudades
fronterizas; posteriormente, en la década de los 70 se crearon comisiones intersectoriales
que detonaron el crecimiento urbano y poblacional de la frontera norte (Almaraz y
Barajas, 2009)’. Las acciones federales, ademas de buscar la integracion de la frontera
norte con el resto del pais y fomentar el desarrollo econdmico de la regioén, buscaron
resolver problemas de comercio, industria y agricultura. Los impactos del programa para
el desarrollo de la frontera norte ejercieron un impacto espacial que sento las bases para
la urbanizacién de Tijuana. En este sentido, fue por medio de estos instrumentos que se
canalizo el rio Tijuana y se dio inicio al desarrollo de la zona urbana en donde se situa el
distrito financiero, corren avenidas principales y las vias rapidas que conectan la zona

este con el centro y el principal puerto fronterizo de San Ysidro.

A partir de las acciones que detonaron a Tijuana como una ciudad industrial, la
ciudad se convirtié en un foco de atraccion para la migracion nacional, por lo que a partir
de la década de los 80 hasta el afio 2000 su crecimiento anual promedio fue de cinco por

ciento (Alegria y Ordonez, 2005:13); tal magnitud rebaso el plan de desarrollo para el

7 Con este proposito se creé el Programa de Industrializacion de la Frontera Norte de México y se
constituyo la Comisién Intersecretarial para el Fomento Economico de la Franja Fronteriza Norte
y las Zonas y Perimetros Libres (Almaraz y Barajas, 2009:232).
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municipio y se crearon vacios importantes que afectarian la calidad de vida de su
poblacion, que si bien tenia la oportunidad de acceder a empleos derivados de la
inversion extranjera directa, principalmente en la industria maquiladora, la provision de
servicios publicos no lograba cubrir al total de la poblaciéon de manera homogénea. En
otros términos, el crecimiento de la actividad industrial contribuyd a retrasar las

posibilidades de la planeacion urbana (Mungaray, 1997).

Es necesario destacar que a pesar de que los indicadores econdmicos sefalan que
los salarios en Tijuana son mds altos que en otras partes del pais, las limitadas
capacidades de los ordenes de gobierno para garantizar un crecimiento urbano ordenado,
funcional, seguro y socialmente equitativo, condicionan la calidad de vida de una parte de
la poblacion (Alegria y Ordofiez, 2005:16). Aunado a esto, existen condiciones que
inciden en acentuar la polarizacidon socioespacial de la ciudad a pesar de que de acuerdo
con el CONAPO el municipio presenta un bajo indice de marginacion, aun asi 25.92 por
ciento de la poblacion ocupada registra pobreza alimentaria, 41 por ciento de la poblacion
vulnerabilidad por carencias sociales, mientras que 21 por ciento resultdé no vulnerable ni
pobre (PMD, 2014-2016). Un factor que acentiia la polarizacién se relaciona con la
ubicacion adyacente de zonas de menores ingresos a la zona industrial, mayormente
establecida en la zona este, mientras que estratos de mayor ingreso lo hacen cerca de las
vialidades principales y en zonas con orientacion al sector terciario, comunmente situadas
en la zona oeste (Herndndez, 2002:17). En Tijuana las condiciones geograficas de los
asentamientos determinan el acceso a los servicios y el nivel de exclusion social (PMD,

2014-2016).

Tijuana es para el 2010 la cuarta ciudad mas poblada de la Republica Mexicana
con 1,559,683 de habitantes. En México la migracién interna es apenas un poco mas
grande que la migracion al extranjero (Sobrino, 2012), y las ciudades de la frontera norte
han tenido una fuerte capacidad de atraccion para esta migracion. Con respecto a lo
anterior, Tijuana entre los afios 1980 y 2010, segtn los censos de poblacion, recibidé ocho
por ciento de la migracidn interna neta, por lo que es la localidad con mayor atraccion

absoluta (Sobrino, 2012:303). Ante tal dindmica demografica destaca el hecho de que
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27.6 por ciento de la poblacion tiene entre 15 y 29 afios de edad. La actividad econémica
concentra 23.35 por ciento de poblacion ocupada en el sector secundario, mientras que
63.81 por ciento de ésta se dedica al sector de servicios, comercio y turismo (PMD, 2014-

2016).

Diversos pueden ser los factores que influyen en la calidad de vida de la poblacion
de Tijuana y del acceso a la infraestructura y los servicios basicos. Destacan la ubicacion
de los asentamientos, las condiciones geograficas, la tenencia de la propiedad, la

participacion de la poblacion en las actividades econdmicas y su ingreso, y la migracion.

3.2 Crecimiento urbano y sistema de transporte de Tijuana

Partiendo de la premisa de que un poco mas de la mitad de los asentamientos en Tijuana
han surgido de manera irregular (Alegria y Ordofiez, 2005), la provision de servicios
representa un constante reto para los actores municipales. En este sentido, la planeacion
del transporte sigue esta misma tendencia de crecimiento desordenado debido a que la
gran mayoria de las rutas de transporte publico que operan en la ciudad tuvieron su
origen en la busqueda de atender la demanda de transporte de los nuevos asentamientos
(Castro, 2012). Por ello el sistema de transporte publico al margen de obedecer una
planeacion sigue una logica de mercado®; asi el sistema de transporte piblico més que

coadyuvar al desarrollo urbano se orientd hacia satisfacer esta demanda.

Por otra parte, los diversos documentos para la administracion y coordinacion del

sistema de transporte de Tijuana’, incluyendo el transporte piiblico, representan un marco

8 De acuerdo con la reglamentacion a que se sujeta la operacion de transporte piblico en su
articulo tercero se sefiala que: “la prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros y de
carga corresponde al Municipio, en el ejercicio de esta facultad, el Ayuntamiento decidira si en
vista de las necesidades del publico usuario, la prestacion de dichos (sic) servicio debe hacerse
por el propio Ayuntamiento o encomendarlo a personas fisicas o morales, mediante concesiones o
permisos, que se encargara de regular, controlar y vigilar, sujetandose a los establecido en la Ley
General del Transporte Publico del Estado y el presente reglamento.” (Reglamento de Transporte
Publico para el Municipio de Tijuana, 2002).

’ Mientras que el reglamento de vialidad y transporte para el municipio de Tijuana, y el
reglamento de transporte ptblico se concentran en como deberia de funcionar el sistema, el plan
maestro de vialidad y transporte sefiala debilidades y oportunidades del sistema, no obstante los
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meramente normativo para su funcionamiento. Aunado a lo anterior la ausencia de una
politica de transporte que considere objetivos, indicadores claros, coordinacion entre
medios y actores, asi como la integracion al sistema de los demas elementos urbanos, ha
incidido en que el sistema de transporte crezca al margen de ser un sistema integrado y de

cumplir con objetivos de eficiencia econdmica, inclusion social y conservacion ambiental.

Al igual que otras ciudades que se desarrollaron durante la revolucidn tecnologica
del transporte del modernismo y sin un sistema de trasporte publico eficiente, la
infraestructura de Tijuana privilegia la movilidad en automévil privado. Durante la
década de los ochenta y durante la formacion de los nuevos asentamientos habitacionales
y del centro financiero, se desarroll6 la infraestructura vial que sent6 las bases para el
crecimiento de la ciudad y para el flujo de bienes y personas a lo largo de la zona urbana.
Mientras tanto, el transporte publico creci6 al margen de esta planeacion y en funcion de
cubrir la creciente demanda de transporte de la poblacion sin acceso al automovil.
Partiendo de lo anterior, el servicio que brinda el transporte publico no genera incentivos

para su uso y propicia el aumento en la motorizacion de los habitantes.

Los diagnosticos realizados por el municipio identifican tres problemas principales
del sistema de transporte que condicionan a la movilidad urbana: la expansion territorial
y el modelo operante, la alta tasa de motorizacion privada y los altos costos generalizados

del viaje (Municipio de Tijuana, 2012:19).

3.3 Infraestructura y caracteristicas fisicas relevantes para el transporte

3.3.1 Caracteristicas geograficas de Tijuana

La superficie de la zona urbana de Tijuana es heterogénea en su composicion, presenta

diferentes grados de elevacion que condicionan la disponibilidad de espacios aptos para

el desarrollo y por lo tanto para las vias de comunicacion. El diagnostico realizado en el

objetivos e indicadores para las diferentes acciones presentan ambigiiedad en su definicion. Por
otra parte en cada ayuntamiento se define un plan en el que se incluyen objetivos para el sistema
de transporte, los cuales se retoman o no a partir de la voluntad de las administraciones entrantes.
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Plan Maestro de Vialidad y Transporte (PMVT, 2003) senala que las caracteristicas
geologicas de los suelos y de las pendientes pronunciadas limitan el crecimiento urbano,
restringen el trazo de las vialidades, pueden generar condiciones de inseguridad por los
deslaves y derrumbes, y aumentan el costo de mantenimiento (PMVT, 2003:32).

La continuidad urbana de la ciudad se sitlia sobre la planicie baja en que se encuentra la
cuenca del rio Tijuana; en ella se localizan la zona centro, la zona urbana del rio Tijuana,
el 4rea de la mesa y la parte aledafia de la presa. La reticula de este conjunto es casi
ortogonal y recibe trafico de todos los puntos de la ciudad, por lo que las vialidades
sufren de baja capacidad de servicio; por otra parte la canalizacioén del rio Tijuana que
corre sobre esta planicie impone una barrera fisica para la movilidad (PMVT, 2003:26,
27). Otra parte importante del desarrollo de la ciudad se encuentra en la zona de la Mesa
de Otay, la cual se ubica sobre una meseta de 140 a 160 metros sobre el nivel del mar.
Sobre esta meseta se localizan centros universitarios, el aeropuerto internacional, un
cruce fronterizo de carga y otro de personas, el acceso a las carreteras hacia Mexicali y la
ciudad industrial que concentra la mayoria de la fuerza laboral de la urbe. Esta
concentracion de actividad ocasiona insuficiencia en la capacidad de las vialidades y por

lo tanto problemas de congestion (Idem, 2003).

Un tercer aspecto o condicion corresponde a los cerriles y montafias, zonas que
presentan pendientes de hasta mas de 30 grados de inclinacion, que comunmente se
localizan en el sur, sureste y suroeste de la ciudad. El acceso se realiza por medio de
vialidades secundarias que presentan un déficit de vialidades alternas y sus caracteristicas
fisicas crean condiciones de inseguridad (PMVT, 2003:30). Por otra parte, existen los
denominados cafiones que presentan de 15 a 35 grados de pendiente. Estos se encuentran
dispersos en la mancha urbana e impactados por asentamientos irregulares, sus vialidades
son reducidas y el trazo sujeto a estas formas y pendientes (PMVT, 2003:31). Por tltimo
la zona del valle, denominado Valle de las Palmas, destaca por su superficie plana y
considerable distancia del area urbana, sobre la cual se sittia la ciudad satélite de Valle de

las Palmas (idem, 2003).
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3.3.2 Infraestructura para el transporte

En lo que respecta a las vias de acceso, la red de vialidades es la infraestructura mas
importante de transporte; ésta se integra por las denominadas vias primarias y secundarias
que cubren 1044.3 km de construccion, de los cuales 216.56 km estan destinadas a 16

corredores principales (Plan Municipal de Desarrollo, 2010).

A partir de este dato y la baja prioridad dada al transporte publico y medios no
motorizados se puede inferir que la infraestructura existente privilegia, incentiva y
subsidia el uso del automovil privado, esto como resultado de politicas publicas que
favorecen la infraestructura vial y en tanto genera demanda inducida hacia la
motorizacién privada (Municipio de Tijuana, 2012:22). En este sentido, parte de la critica
sobre la concentracion del gasto en infraestructura para el automovil privado destaca la
logica de los tomadores de decisiones que vincula el desarrollo urbano con la creacion de
infraestructura que potencia la motorizacioén privada, lo que representa altos costos para
la poblacion (directos e indirectos), tanto para usuarios como para no usuarios; asimismo,
propicia la utilizaciéon de recursos para el transporte (combustibles, suelo ocupado y
tiempo por congestion), y obstaculiza el desarrollo sustentable de las ciudades (Banister,
2002; Speck, 2013). Asimismo, la priorizacion en infraestructura para el transporte
privado influye en la decadencia del servicio del transporte publico, medio que representa
una alternativa para quienes no pueden o no desean poseer un automoévil (Mercier, 2007).
A pesar del alto indice de motorizacion y del indice de kilémetro-vehiculo recorrido, el
automovil privado es utilizado por el 53 por ciento de la poblacion (Plan Municipal de
Desarrollo, 2010), mientras que el 47 por ciento restante utiliza el transporte publico y

medios no motorizados para acceder a los sitios de actividad (PMD, 2010).

Segtin el diagndstico del PMVT, las caracteristicas geoldgicas de la ciudad crean
condiciones para la desarticulacion del sistema; por otra parte, aunado a las
complicaciones fisicas no existe una homologacion para definir las diferentes vialidades.
Los distintos documentos que rigen al transporte urbano utilizan diferentes

clasificaciones, lo que dificulta su administraciéon, mantenimiento, definiciéon de
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actividades permitidas y desorden en el transporte publico. No obstante el PMVT las
clasifica en: vialidad con acceso controlado a aquellas que permiten grandes flujos de
vehiculos y son de circulacion continua; vialidades primarias que vinculan los sectores de
la ciudad, cuentan con secciones transversales altas, generalmente cuentan con
camellones, dispositivos para control de transito y agrupan bulevares y avenidas;
vialidades secundarias, a las que son de transito interno con caracteristicas geométricas
inferiores, e imponen alta resistencia al trafico vehicular debido a que la mayoria no tiene
pavimentos en buen estado; y por ultimo en vialidades locales a las que conectan los
predios con la vialidad secundaria, tienen problemas de pavimentacion, mientras que las

ubicadas en las colonias populares estan fuera de las normas minimas (PMVT, 2003:26).

Continuando con el diagnoéstico, la infraestructura util para la movilidad no
motorizada parece presentar oportunidades para mejorar su servicio para la movilidad. La
infraestructura peatonal es heterogénea y difiere en sus caracteristicas y servicio que
ofrece al usuario, mientras que en zonas como el centro de la ciudad y el distrito
financiero los senderos peatonales son amplios, definidos y conectados entre si'’, éstos no
estan presentes de igual manera en las colonias y fraccionamientos, en donde los senderos
son intermitentes y las calles contemplan principalmente el tradnsito de los medios
motorizados''. Se destaca el hecho de que algunas escalinatas de acceso a colonias
populares son improvisadas con llantas desechadas (PMVT, 2003:78). Por otra parte, la
infraestructura ciclista es practicamente inexistente a pesar de que este medio se utiliza

con fines de transporte y recreacion (PMVT, 2003)

' Los andadores peatonales mas destacables son los dedicados al turismo, destaca el andador
peatonal turistico linea internacional-Avenida Revolucion, ruta por la cual los turistas acceden a
los sitios de interés del centro de la ciudad (PMVT, 2003:80)

"' Segun el reglamento de limpia para el municipio de Tijuana, el mantenimiento y construccion
de las guarniciones y banquetas son una responsabilidad del duefio del predio, en este sentido no
se distinguen las caracteristicas de construccion ni el proposito que éstas deberian brindar a la
movilidad.
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En lo que respecta al transito vehicular, existe el registro de 10,550 unidades de
transporte piiblico y 509,086 de automéviles privados'? (Castro, 2012:35). Estos nameros
sugieren un alto indice de motorizacion, por otra parte el indice de kilometro-vehiculo
recorrido per cépita para Tijuana es uno de los mas altos del pais (Medina, 2012:23). Las
causas de la marcada dependencia en el automovil privado pueden ser diversas, entre las
cuales destacan: el status quo del sistema que facilita su uso sobre los medios colectivos y
no motorizados; existe una relativa facilidad para adquirir automoviles privados de
segunda mano provenientes de los EEUU; en algunas partes de ciudad la topografia
favorece el uso del automovil privado; la existencia de dinamicas transfronterizas (cruces
fronterizos) que se realizan por medio del automévil privado (PMVT, 2003, Municipio de

Tijuana, 2012).

Con relacion a esta alta motorizacion, la literatura sugiere que el laissez faire en el
transporte urbano, es decir la débil regulacion del uso del automovil y la baja
intervencidon publica en el sistema de transporte publico, contribuyen en acentuar la
dependencia del automovil privado y por ende sus externalidades (Banister, 2002). En
Tijuana el reglamento de transito y control vehicular no impone restricciones que
moderen su uso o instrumentos que generen un costo para el usuario en relacioén con las
externalidades que éste genera. En este sentido la poca regulacion, asi como la deficiente
infraestructura para los medios no motorizados y la baja calidad del servicio del

transporte publico, crean condiciones que apuntan a mantener esta dependencia.

3.4  Transporte publico en Tijuana: situacion actual.

El transporte publico en Tijuana esta integrado por taxis colectivos, autobuses compactos
y camiones (Plan Maestro de Vialidad y Transporte, 2003). Las diferentes rutas son
otorgadas por medio de concesiones a empresarios que ofrecen cubrir el servicio (Castro,
2012). El sistema funciona en modo singular sin articulacion con otros medios de

transporte (Vuchic, 2006). Por otra parte el salario del chofer se mantiene en funcion del

12 Cabe destacar que esta cifra no contempla a los automéviles con matricula del vecino estado de
California. El ocho por ciento de la poblacion de Tijuana, trabaja al otro lado de la frontera y por
consiguiente conduce un automovil estadounidense (PMVT, 2003).
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nimero de usuarios que transporta, situacion que genera la competencia entre choferes
(lucha por el centavo) en la busqueda del pasaje bajo condiciones de inseguridad y
reduccion de su servicio (Hernandez, 1994; Castro, 2012). Asimismo las rutas operan al
margen de infraestructura apropiada (Plan Maestro de Vialidad y Transporte, 2003). Las
“paradas” o peticiones de descenso se efectiian a necesidad del usuario y consideracion
del chofer, lo que ocasiona el constante detenimiento del vehiculo (idem, 2003). A partir
de lo anterior, se espera que la baja calidad del servicio del transporte publico empuje a
los usuarios a utilizar el transporte privado, lo que resulta en intensificar el uso de la
carpeta asfaltica, aumentar la emision de gases de efecto invernadero y reducir la

velocidad en los diferentes cruceros de la ciudad (Municipio de Tijuana, 2012:18).

El servicio entonces es de alguna forma regulado, sin embargo su estado actual
sugiere la prevalencia de intereses diferentes a los del bien publico. Un factor
determinante que explica la calidad del servicio de transporte ptblico se relaciona con las
condiciones en que se otorgaron las concesiones de las diferentes rutas, las cuales, en su
gran mayoria, fueron otorgadas al margen de un proceso de licitacion (Castro, 2012)".
Partiendo de lo anterior, en la actualidad el transporte publico se mantiene heterogéneo en
el servicio que proporciona a los usuarios, opera como un sistema singular, cada ruta de
manera independiente y sin posibilidad de transbordo con la misma tarifa, situacion que
puede incurrir en un alto costo para el usuario, asi como en una saturacion de unidades de
transporte publico en la zona centro por ser un punto comun de transbordo (Municipio de

Tijuana, 2012).

Cabe sefialar que el trazo de las rutas de transporte publico se ha mantenido
inmutable en el tiempo. De acuerdo con las encuestas de origen-destino las rutas actuales
no responden a las necesidades actuales de movilidad de la poblacion'®. Al respecto, el

derrotero que atraviesa el bulevar Aguacaliente representa el centro neurélgico de la zona

" Cabe sefialar que solo la ruta de valle de las palmas, la cual conecta el 4rea urbana con la
ciudad satélite del mismo nombre, fue otorgada a partir de una licitacion (Castro, 2012).

' Se realizo una encuesta de este tipo en el afio 2004 por la consultora Logit de México para la
implementacion de la ruta troncal. Cabe destacar que esta misma encuesta es utilizada para dar
sustento al proyecto del afio 2012.
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metropolitana con una circulacion de 380 mil pasajeros diarios, no obstante esta vialidad
no representa un polo determinante para los usuarios, pues segun las encuestas de origen-
destino los sitios de actividad con mayor atraccion de usuarios de transporte publico no se
localizan adyacentes a esta vialidad; por otra parte, el transporte colectivo circula
ampliamente en la zona centro a pesar de que mas del 70 por ciento de los usuarios no

tengan como origen o como destino esta zona (Municipio de Tijuana, 2012:21).

Sobre el esquema en que se manejan las concesiones, el concesionario las
administra y asume pocos riesgos y responsabilidades sobre la operacion del transporte
publico, mientras que ejerce poder politico sobre la toma de decisiones del sector.
Posteriormente estas concesiones son compradas por un permisionario, quien renta el
permiso al chéfer que opera la unidad, de manera que el ingreso de los choferes queda en
funcién de la cantidad de usuarios que transporta. A partir de lo anterior se entiende que
este esquema hombre-camidon no genera condiciones para reducir los costos y crear
economias de escala, lo que resulta en una transferencia del costo hacia el usuario y en el

privilegio de las utilidades para el gremio (Municipio de Tijuana, 2012:27).

Existe una regulacion que sefiala aspectos administrativos en la operacion de las
rutas. La Ley de Transporte Publico contiene aspectos que hacen referencia a las
diferentes modalidades de los servicios de transporte. El reglamento define el servicio al
usuario, el transporte colectivo como aquellos vehiculos tipo microbus, minibts, y
autobus con capacidad méxima de pasajeros segun su disefio de origen. Asimismo indica
que el servicio tipo A, denominado primario y/o exprés, se integra de unidades
distinguidas por la seguridad e higiene que brindan, circulan por vialidades primarias,
bulevares y cuentan con areas de ascenso y descenso limitadas. Un segundo tipo de
transporte colectivo, de servicio tipo B y denominado secundario, menciona que es aquel
que circula en vialidades secundarias y locales, zonas suburbanas o zonas accidentadas en
topografia. Cabe mencionar que en ambos tipos no estd permitido la modificacion del

interior ni transportar pasajeros de pie.
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Por otra parte se hace referencia a un transporte de alquiler, también llamados
taxis de ruta, automoéviles con cupo de hasta cinco pasajeros; y un segundo tipo
denominado taxi de viajes especiales, que se alquila sin itinerario fijo y se utiliza en
lugares determinados llamados sitios con capacidad de hasta 12 pasajeros (Ley de
Transporte Publico de Tijuana, 2001).

A pesar de la existencia de la reglamentacion citada sobre el uso y caracteristicas
del transporte publico, en la realidad se perciben condiciones de arbitrariedad respecto a
la prestacion del servicio. Respecto a lo anterior sobre “las condiciones mecanicas que
impidan emisiones que rebasen los limites permisibles establecidos en normas oficiales
mexicanas”, asi como la regla que establece que “no deben excederse los once afios de
antigliedad” (Articulos 40 y 42, Ley de Transporte Publico) son notoriamente
desobedecidos por la prevalencia de unidades con mas de 40 afios de antigliedad y la
emision de contaminantes. El PMVT senala que el servicio de transporte publico es un
pilar de la actividad diaria, no obstante el parque vehicular presenta condiciones no aptas
para brindar este servicio y destaca que tiene un promedio de 30 de afios de
funcionamiento, lo que sugiere haber rebasado ya su vida util (PMVT, 2003:149). Por
otra parte, algunas de las caracteristicas mas sobresalientes que afectan el servicio son: la
irregularidad en la atencion, las diferentes empresas que administran las rutas, y las malas

condiciones en las vialidades (PMVT, 2003:149).

Como resultado de la observacion de la situacion actual del transporte publico a
continuacion se describen los diferentes tipos de vehiculos que integran el transporte
publico y sus principales caracteristicas:

3.4.1 Taxis de ruta
Existen 126 rutas registradas en el IMPLAN de este tipo de taxi colectivo. Los vehiculos

que operan bajo la modalidad de taxi de ruta difieren en modelo y tipo. El vehiculo mas

comun es tipo van, automoviles originalmente disefiados para el uso privado y que han
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sido modificados para su uso publico'”. Segin el reglamento este tipo de vehiculo no
puede exceder los diez afios de antigiiedad, por lo que al ingresar una unidad de servicio
nueva ésta debe cumplir con esta condicion, razoén por la que existen taxis de ruta de
reciente modelo y con disposiciones de fabrica para el transporte de un grupo de personas.
Usualmente en este tipo de servicio, tanto los vehiculos antiguos como los de reciente

modelo, disponen de capacidad para trasportar de nueve a 12 personas.

3.4.2 Microbuses y “calafias”

Existe una diversidad de vehiculos de mediana capacidad en circulacion y cominmente
son conocidos como ‘“calafias”. La capacidad de las “calafias” y microbuses es de
aproximadamente 30 pasajeros y su capacidad se extiende a criterio del chofer. Las
“calafias” tienen como distintivo fisico la antigliedad del modelo, que comtinmente oscila
entre 1960 y 1980. Por otra parte los microbuses pueden ser de modelos mas recientes y
con mayor capacidad. Cabe sefialar que la empresa Autotransportes Calfia (empresa de la
cual se deriva el nombre popular “calafia” dado al microbus) que opera el mayor nimero
de las rutas de este tipo de servicio (IMPLAN, 2013) ha modernizado parte de la flota a

modelos mas recientes desde el afio 2014.

3.4.3 Autobuses

Existen 82 rutas que operan por medio de autobuses. Este tipo de vehiculo es el de mayor
capacidad en el transporte publico de Tijuana. El modelo de cada ruta depende de la
empresa que lo maneja, estos oscilan entre modelos 1960 hasta aquellos de reciente

fabricacion.

15 ~ r . s ,

Cabe sefialar que a pesar de que el reglamento prohibe la modificacion de los vehiculos para el
aumento de su capacidad, algunos choferes integran asientos provisionales omitiendo las
disposiciones de seguridad e higiene.
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3.5 Reflexion del capitulo

Las caracteristicas demogréaficas de la zona de estudio sugieren la necesidad de
implementar un sistema de transporte que cumpla con los objetivos del desarrollo urbano,
mejore el acceso de la poblacion a los diferentes sitios de actividad, y que ademas sirva
de soporte para la dindmica econdémica que caracteriza a la ciudad. Para continuar con
este argumento se destaca el ritmo de crecimiento demografico producto de la migracion
interna, asi como el elevado porcentaje de poblacién joven, ambas situaciones, en
conjunto con el crecimiento normal de la poblacidn, sugieren una creciente demanda de

transporte y de medios efectivos para satisfacerla.

Ahora bien, un punto importante a considerar es el complejo escenario en que se
da el proceso de toma de decisiones sobre los diferentes aspectos del transporte. Cabe
destacar que la calidad de este proceso es una determinante para generar condiciones
apropiadas para un sistema de transporte sustentable en el largo plazo. Asimismo se
agrega al andlisis el marco regulatorio del transporte de Tijuana, del cual se distingue el
hecho de darse al margen de una politica de transporte. De ahi que, por la importancia del
factor institucional y de politica para los sistemas de transporte, en el siguiente capitulo
se explorard més a detalle el desarrollo de este proceso y de la regulacion del sistema de

transporte.

Para concluir destacan entonces elementos diversos que condicionan la manera en
que se da la movilidad en Tijuana, los relativos a lo politico-institucional, asi como las
peculiaridades demograficas y geograficas de la ciudad. Para este trabajo tendra
relevancia explorar el proceso de politica que conduce el futuro del transporte urbano a

manera de determinar los posibles impactos de éste en la movilidad urbana.
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CAPITULO IV. PERSPECTIVA DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE DE TIJUANA: ACTUALIDAD Y PROCESO DE
TOMA DE DECISIONES HACIA LA CONSOLIDACION DE UN

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

El presente capitulo hace un recorrido por los diferentes sucesos que han marcado la
situacion que enfrenta el actual sistema de transporte publico y que condicionan el disefio
e implementacion del futuro sistema de transporte de Tijuana (SITT). Si bien el enfoque
de este trabajo de investigacién ve el transporte como un sistema integrado por los
diferentes medios de transporte urbano, ya sean publicos o privados, motorizados o no, la
descripcion y andlisis que aqui se desarrollan se centran en las diferentes variables
politicas y de politica publica que han incidido en el sistema actual de transporte publico
de Tijuana. Bajo la premisa de que bajo la dptica de la movilidad sustentable el transporte
publico es un catalizador del sistema de transporte, y que en el caso de Tijuana este
elemento muestra una marcada deficiencia, en este trabajo se hace especial énfasis en las
acciones de politica relacionadas con el transporte publico. Se debe agregar también que
la discusion mas latente entre los diferentes actores se centra sobre las condiciones en que
opera el transporte publico y sus posibles mejoras. Dicho lo anterior, a continuaciéon se
desarrollan algunos de los aspectos que impactan en el transporte publico para
posteriormente describir parte del proceso en que se crea lo que pretende ser el sistema de
transporte integrado de Tijuana (SITT). Para ello se explora qué actores publicos dan
direccion al proyecto, qué otros actores participan y como se han dado las interacciones

en este proceso.

Tabla 4.1. Actores institucionales que participan en la toma de decisiones en la gestion
del transporte publico de Tijuana

Nivel Actor Funcion
Actores Banobras Proporciona parte del financiamiento del SITT y
federales coadyuva con el municipio en la definicion del
proyecto
Actores Cabildo Aprueba cambios en el sistema de transporte de
municipales manera consensual
Comision de Vialidad Propone y autoriza cambios en el sistema de transporte
y Transporte y en la toma de decisiones en cabildo
Direccion del SITT Administra y coordina el sistema de transporte
integrado
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4.1 Reconstruccion del escenario en que se ha desarrollado el sistema de transporte

publico

Las caracteristicas que presenta el servicio del transporte publico de Tijuana sugieren que
su constitucion como sistema se ha basado en intereses distintos a los de beneficiar la
movilidad urbana. Dicho de otra forma, el sistema de transporte publico ha estado sujeto
a una diversidad de intereses politicos y econdomicos relacionados con el vaivén de las
fuerzas politicas y con la lucha de los empresarios por obtener y mantener las
concesiones que ostentan. Ante la fuerza que adquirieron las empresas del transporte
publico, la evidencia sugiere que los tomadores de decisiones han enfrentado diversos
obstaculos para encontrar soluciones que den orden al sistema de transporte publico, en
gran medida por la consolidacion de practicas que han inmiscuido intereses diversos en
los temas de transporte. Esta situacion se complejiza al considerar que existen 11
empresas de transporte publico en la modalidad de masivo —ademés de 29 gremios de
taxi colectivo— con rivalidades entre si y con una relacion sensible con la autoridad
municipal. Por otra parte, la existencia de intereses encontrados y asociaciones politicas
de los empresarios, mantienen el sistema de transporte casi inmutable y alejado de

proporcionar un servicio eficiente para la sociedad y el desarrollo urbano.

Este complejo escenario y las condiciones del servicio encuentran su origen en los
diferentes sucesos politicos que se han suscitado en Tijuana y en el Estado de Baja
California. Las decisiones en torno al transporte publico han sido delimitadas por una
dindmica de intercambios entre el gobierno y los concesionarios que de alguna manera
obstaculizan la oportunidad de crear un sistema de transporte que retna condiciones
apropiadas para la movilidad. Para comprender el rumbo que ha tomado el transporte
publico de Tijuana es necesario tomar en cuenta la vinculacion entre este sector y el

sistema politico.
La relacion entre este gremio y el gobierno municipal se da a partir de la

obtencion de concesiones para operar el servicio. Este esquema establecié un vinculo

permanente entre el gobierno municipal y el empresario del transporte. Mientras el
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empresario obtuviera el permiso para operar, la relacion con el gobierno municipal se
mantenia estable y la influencia politica que ejercia este grupo, integrado por
concesionarios, permisionarios y choferes, beneficiaba al partido politico a cargo de la
administracion municipal y estatal'®. Ahora bien, al igual que en el resto del pais, el PRI
fue el partido hegemonico en el estado hasta 1988 con el que los gremios del transporte
estrechaban su relacion. De acuerdo con la presidenta de la Comision de Vialidad y
Transporte, la disputa tomo relevancia una vez que se dio la alternancia politica en el afio
de 1989, cuando el Estado de Baja California y el municipio de Tijuana fueron

gobernados por vez primera por el partido de la oposicion, el PAN'.

Como se hizo mencion anteriormente, las diferentes rutas de transporte comenzaron
a operar en Tijuana con el proposito de cubrir la demanda emergente de los nuevos
asentamientos. Hasta esta fecha los empresarios del transporte se mantenian vinculados y
hacian crecer su poderio politico en conjunto con los gobiernos en aquel entonces priistas,
y en especial con el gobierno estatal por tener la capacidad juridica de otorgar las
concesiones (Herndndez, 1994:32). Una vez que la administracion es asumida por la
oposicion, el gobierno encuentra una fuerte relacion entre el PRI y los empresarios del
transporte, en especial con la CTM'®, Como se ha expuesto hasta aqui, existia ya un
esquema consolidado para la obtencion y operacion de las rutas de transporte en funcion
del apoyo del gremio en las elecciones politicas. En estas condiciones, el nuevo gobierno
estatal a cargo del PAN inici6 un acercamiento con el gremio para captar el apoyo y crear

grupos de choque.

' Entrevista con Rosa Aurora Martinez, Presidenta de la Comision de Vialidad y Transporte, 4 de
abril de 2014.

17 Después de un gobierno hegemonico por parte del PRI en el pafs, en las elecciones de
1989 el partido de oposicion (PAN) gana la gubernatura del estado y la presidencia del
municipio, y el pais vive el primer capitulo de alternancia politica en su historia.

'8 La confederacion de trabajadores de México en Tijuana es el sindicato que presentaba el mayor
ntimero de miembros en aquella época, todos ellos relacionados con la operacion de taxis de ruta.
Previo a la alternancia en el estado este sindicato mantenia un fuerte vinculo con el gobierno
estatal, situacion que facilitaba el intercambio entre ambos actores. En esta dinamica la CTM, a
cambio de apoyo politico durante las elecciones, recibia concesiones y permisos para operar taxis,
mientras que sus integrantes obtenian puestos publicos (Hernandez, 1994:35).
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En el 89 la fuerza que manejaba el PRI era en dos grandes corrientes, lo popular y el sector
obrero donde incidia el transporte y sus grandes empresas. Pasa el 89 y entra un gobernador
popular pero desarticulado, porque no pensaba que iba a ganar. Era un movimiento mas
social que politico. Ruffo se da cuenta que las grandes fuerzas del transporte seguian del
lado del PRI. Ruffo se pregunta ;Cémo le voy a hacer? El gobierno federal era del PRI y no
estdbamos acostumbrados a la convivencia. Las autoridades federales fortalecieron a las
autoridades locales, y el transporte tenia el poderio todavia en el animo del PRI. Teniendo
Ruffo la tutoria del transporte, empezd a ceder y entregar, ceder y entregar, para tener
grupos de choque, donde habia ya uno montaba otro".

Cabe sefialar que la ley de transporte publico del Estado de Baja California es la que
regula el funcionamiento total del sistema, mientras que la ley municipal se sujeta a la ley
estatal. En este sentido el gobierno estatal contaba con los elementos juridicos para
controlar la entrega de permisos y concesiones a los empresarios transportistas. A manera
de crear grupos de influencia el gobierno panista otorgd permisos para nuevas rutas y el
servicio de transporte publico se convirti6 en una moneda de cambio para el mercado

politico, més que en un servicio publico con orientacion social.

Lo dicho hasta aqui supone que el sistema de transporte crece en el marco de esta
disputa politica en el territorio; por una parte los gremios que apoyaban al partido
hegemonico hasta 1989 y por la otra a aquellos que recibian apoyo del gobierno estatal
dirigido por la oposicion. En el transcurso del tiempo, los concesionarios ejercieron
apoyo politico en funcién del beneficio de conservar la certeza juridica de su concesion,
de obtener permisos para nuevas rutas y de mantener la operacion del sistema con la

minima afectacion a sus intereses economicos.

Una vez entendido este proceso politico que complejizé el proceso de toma de
decisiones del sistema del transporte publico, toda iniciativa de modernizacién y cambio
se ha dado en funcion de este juego de intereses, que a falta de consensos y de definir una
estrategia que distinguiera la complejidad de este escenario, se mantiene en operacion un
sistema desarticulado y anarquico, alejado de cumplir con condiciones de calidad,

eficiencia y sustentabilidad para los usuarios.

' Entrevista con Rosa Aurora Martinez, Presidenta de la Comision de Vialidad y Transporte, 4 de
abril de 2014.
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4.2 Proyectos de modernizacién del transporte publico: el sendero hacia el transporte

integrado

Las limitaciones en el disefio de los proyectos de transporte de Tijuana han orientado el
proceso de modernizacion hacia una ruta de prueba y error. Uno de los intentos mas
cercanos por modernizar el servicio fue el de la ruta troncal de 2004 bajo la
administracion panista de Jesis Gonzalez. El proyecto pretendid crear un corredor de
sistema BRT (Bus Rapid Transit) que recorriera de este a oeste la ciudad. Durante el
ultimo afio de esa administracion se comenzd con la construccion de una parte de la
infraestructura integrada por diversas lanzaderas y carriles confinados para los futuros
autobuses articulados. No obstante, el proyecto se llevd a cabo mediante la practica de
esquemas de la gobernanza tradicional, de tal manera que se restringio la participacion de
actores sociales y privados, este esquema de toma de decisiones pudo haber reducido el
apoyo de los diversos actores durante la implementacion. La ruta troncal de 2004 se
desarroll6 a puerta cerrada durante todo su proceso, poca informacién se dio a conocer
sobre los objetivos y beneficios que el proyecto tendria para la sociedad y para el
comercio en el area en que se implementaba. En este sentido los grupos empresariales,
tanto de transportistas como de comerciantes, manifestaron su descontento a la prensa.
Los organismos empresariales mas importantes argumentaron que la ruta troncal no tenia
factibilidad técnica y que afectaba econdémicamente el comercio durante la construccion
de las lanzaderas. Como alternativa, estos grupos sugirieron que la ruta corriera por otro
bulevar, paralelo a la via ferroviaria de carga y al bulevar Aguacaliente en donde se
comenzaba la construccidon. Esta opcidn, argumentaban, minimizaria el conflicto por
tratarse de una zona con menor actividad comercial y con mayor espacio para no afectar
el transito vehicular. Los diversos representantes de las camaras de comercio e industria
percibian la ruta troncal apenas como un ligero acercamiento para mejorar el sistema de
transporte urbano, la calificacion de estos actores era la de un sistema “‘sin proyeccion al

futuro” (Periddico EI Mexicano, Noviembre de 2004).

Ante este contexto de desconfianza, imposicion y desinformacion, el proyecto fue

finalmente cancelado en 2004 cuando Jorge Hank Rhon, de alineacion priista, quedo a
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cargo de la presidencia municipal. Bajo su administracion las lanzaderas construidas en el
bulevar Aguacaliente fueron desmontadas. Como alternativa de modernizacion se planted
remplazar el parque vehicular del transporte ptblico, que ya presentaba algunas décadas
de uso, por unidades de modelo reciente. El cambio mas evidente fue la desaparicion de
las guayinas® que ofrecian el servicio de taxi de ruta por unidades tipo van y minivan
(Semanario Zeta, 2004). A pesar de haber sido éste un acercamiento pragmatico para la
propiciar un cambio en el transporte publico, la decision de remplazar los taxis colectivos
por unidades nuevas resultd en un choque entre los empresarios del transporte y el
gobierno municipal. Mientras que algunos gremios acataron la decision, otros buscaron
ampararse ante estas medidas. Finalmente se busco un crédito para que los empresarios
pudieran remplazar las unidades y al cabo del tiempo la sustitucion total se llevd a cabo
(Semanario Zeta, 2006). La politica de modernizacion de Hank tan s6lo busco cambiar en
apariencia las unidades del transporte, y como consecuencia se mantuvo el status quo que
se caracterizaba por la desarticulacion entre rutas, la saturacion, los conflictos entre los
empresarios del transporte, y las diferentes externalidades que la naturaleza del sistema
ejercian sobre el entorno urbano; a pesar de ello las medidas no generaron mayor
controversia entre los gremios que seguian operando bajo el mismo esquema, mientras
que la prensa sugeria que las medidas de modernizacion eran bien recibidas por la
sociedad (Semanario Zeta, Octubre de 2004; Periddico El Mexicano, Noviembre de

2004).

Para el afio 2007 la administracion municipal fue ganada por el PAN y con la
alternancia vino un nuevo proyecto de transporte. Esta vez el gobierno a cargo de Jorge
Ramos busco mejorar la infraestructura de las vialidades e implemento el programa con
que se pavimentd con concreto hidraulico 18 circuitos y 42 bulevares que se encontraban
en mal estado (Sol de Tijuana, marzo de 2008). Las condiciones de mala calidad que
presentaban las vialidades era una de las razones que inspiraban la renuencia para

participar en un programa integral de modernizacion por parte de los transportistas.

% Al taxi colectivo integrado por “viejas y destartaladas unidades tipo vagonetas” con capacidad
de dos personas en el asiento del copiloto, cuatro en los asientos medios y tres mas en la parte
acondicionada de la cajuela, se le conocia como guayina (Semanario Zeta, 2006).
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Posterior a esta mejora de infraestructura para los medios de transporte
motorizados, se buscd, de nueva cuenta, modernizar de manera integral el sistema de
transporte urbano. Para ello se solicitaron fondos federales con el objetivo de desarrollar
un proyecto para la construccion de dos rutas troncales de autobuses tipo BRT que
corrieran por las vias rdpidas de este a oeste, y una segunda ruta que conectara la zona
industrial del norte con los nuevos asentamientos residenciales de Santa Fe en el sur.
Posterior a esto, se considero la creacion de ocho rutas principales, dos auxiliares, tres
rutas interbarrios y nueve lineas suburbanas que conectaran con las ciudades vecinas,
para asi reducir en un 50 por ciento la cantidad de rutas que operaban en Tijuana
(Semanario Zeta, 2009). El proyecto buscaba integrar a los empresarios transportistas que
desearan sumarse a la modernizacion, sin embargo los lideres del gremio argumentaban
que mas que solucionar los problemas del transporte existian intereses politicos de por
medio y el proyecto estaba lleno de irregularidades y de corrupcion (Semanario Zeta,
2009). El desinterés y la desconfianza en el disefio del plan de modernizacion
permanecian. Finalmente el programa recibi6 la aprobacion de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, asi como del Fonadin, fondo federal que aportaria el 36.7
por ciento del financiamiento para dos lineas principales, mientras que 34.48 por ciento
seria de la iniciativa privada y el resto de los gobiernos locales®'. Para 2011, el proyecto
estimaba la creacion de la primera ruta, aun asi el gran obstaculo seguia siendo integrar
las once grandes compafiias que manejaban las rutas existentes, su reordenamiento

proponia la reduccion de las 202 rutas a tan s6lo 113 (Semanario Zeta, 2009).

Una vez mas, en el afio 2010, sucedid una alternancia politica y el proyecto fue
retomado y replanteado por la administracion del Presidente municipal de procedencia
priista. A pesar de que existio el didlogo con los transportistas, la decision sobre el disefo
e implementacion fue el resultado de estudios técnicos realizados por consultaria externa
sin incluir la participacion de los transportistas. Los nuevos estudios sugerian que la
primera ruta, al igual que los estudios anteriores, corriera por la via rdpida (Imagen 4.1),

esto para movilizar la creciente poblacion del este hacia el centro y evitar el conflicto con

2l E] Fonadin financiar4 al proyecto con un apoyo no recuperable de 607 millones de pesos. Cabe sefialar
que este recurso es exclusivamente cubrir el costo del 46.1 por ciento de la infraestructura total
(Ayuntamiento de Tijuana, 2012:15).
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los transportistas que ofrecen servicios en otros bulevares mas concurridos. Un factor que
exigia consumar el proyecto fue la existencia de los fondos federales para el
financiamiento (Publicacion Sol de Tijuana, 2013); no obstante, durante los tres afios de
esa administracion no se logr6 implementar la primera ruta, aun asi se inicid la
construccion del puente Ingeniero Manuel Ojeda Robles como parte de la infraestructura
necesaria (Periodico El economista, Diciembre de 2013). Posteriormente, la
administracion para el trienio de 2014-2016, también de extraccion priista, recibié un
proyecto inconcluso, un gremio de transportistas insatisfechos por la permanencia de un
proceso de toma de decisiones cerrado, y la tarea de crear las condiciones para la

implementacion del proyecto.

Mapa 4.1. Vias rapidas como propuesta para el corredor del transporte masivo
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4.3 Creacion del SITT como paramunicipal y como nuevo sistema de transporte

publico

Durante el inicio de esta investigacion se hicieron visitas al IMPLAN para tener un
primer acercamiento al sistema integrado; la sorpresa fue encontrar que este instituto
desconocia la situacion del proyecto de ruta troncal y que si bien habian iniciado el
proceso de andlisis y disefio para este corredor durante el periodo 2008-2010, la
administracion anterior cred un organismo independiente para operar y administrar el
proyecto de sistema integrado para el transporte de pasajeros (Diario oficial del Estado de
Baja California, 2013). A partir de su creacion a finales del afio 2013, el SITT adquiere
caracter de prioritario para el ayuntamiento y se crea el organismo para coordinar lo

relativo al sistema de transporte publico:

[El SITT] tiene a su cargo la gestion, planeacion, administracion, operacion, control,
construccion, mantenimiento y conservacion del denominado Sistema de Transporte Masivo
Urbano de Pasajeros de Tijuana, Baja California, incluyendo de manera enunciativa y no
limitativa vialidades, portales, terminales, sitios y cualquier otro espacio publico o privado
que tenga injerencia directa con la operacion del Sistema integral;, para lo cual tendra
facultades para ejercer todos los actos necesarios a efecto de lograr el mejor funcionamiento y
la prestacion de los servicios de las instalaciones del Sistema en beneficio de los usuarios y
de la poblacion en general (Acta de Cabildo del municipio de Tijuana, 2013).

A partir de la creacion del organismo, el ayuntamiento incrementa la participacion directa
en los asuntos del proyecto de transporte toda vez que los asuntos relacionados con éste

se manejan a través del organismo estrechamente vinculado al ayuntamiento.

4.4  Actores y el proceso de toma de decisiones

El sistema de transporte publico de Tijuana se ha desarrollado en un escenario complejo y
diverso. Una de las debilidades de los proyectos anteriores, como se describio
previamente, parte de la ausencia de estructuras que permitieran la inclusion de la
diversidad de voces e intereses en la discusion. A partir de esta hipotesis, en esta parte de
la investigacion se hace referencia a estos actores — publicos, privados y sociales — que

forman parte del proceso de toma de decisiones, ya sea de manera formal o informal, a
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fin de conocer cudles han sido sus posturas y como se han involucrado en la creacion del

SITT.

4.4.2 Actores publicos

Se hizo una exploracion de actores publicos con intereses en el proceso de toma de
decisiones. Los diversos actores que representan al ayuntamiento reciben la capacidad
legal de dar direccion al proceso en que surge la politica de transporte. Dentro de la
jerarquia de este grupo de actores, el presidente municipal es la figura que ostenta la
autoridad de dictar las medidas necesarias para mejorar el servicio del transporte publico
(Reglamento para el transporte publico, 2002). No obstante, estas medidas son
consensuadas al interior del cabildo. El cabildo estd integrado por los regidores titulares
de las diversas comisiones. Para el transporte, la Comision de Vialidad y Transporte tiene
la tarea de proponer las diversas iniciativas que inciden en el sector del cual es
responsable, mientras que en cabildo estas iniciativas se aprueban o no de manera
consensada por los diferentes regidores. Este es el esquema formal para la toma de
decisiones de los asuntos del ayuntamiento, por lo tanto la resolucion de los conflictos y
la naturaleza de las propuestas se realizan a discrecion de los regidores; en este sentido el
perfil e ideologia de quien ostenta el cargo de regidor es clave para determinar la
orientacion de las propuestas y la forma en que se resuelven las problematicas, en este
caso lo relativo a vialidad y transporte incluyendo el ptblico. De igual manera, la figura
del presidente municipal es crucial para determinar prioridades y dar direccion al trabajo
de los regidores. Por otra parte la figura del titular de la Direccion Municipal de
Transporte Publico se encarga de vigilar la regulacién y proponer politicas en materia de
transporte, sin embargo su autoridad se concentra en hacer respetar la normatividad

(Reglamento para el transporte publico, 2002).

4.4.3 La comision de vialidad y transporte

Esta comision es dirigida por un presidente y un secretario como consejero, ambos

regidores de cabildo. De estas dos figuras depende el rumbo de los proyectos de
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transporte y del proceso en que se formulan. Para esta investigacion fue clave la
participacion de la presidenta y del secretario de la comision. Resultod interesante que
ambas figuras estuvieran desde cargos anteriores relacionadas con la movilidad y el
transporte de Tijuana. Por una parte el secretario de la comision que anteriormente
presidia una alianza de transportistas, demostré un amplio conocimiento sobre la
problemadtica que atraviesa el transporte publico y sobre las deficiencias en la relacion
entre los actores publicos y los gremios. Esta experiencia sugiere una oportunidad para
fortalecer el vinculo entre lo privado y lo publico que, de acuerdo con el regidor, la
apertura de canales de comunicacion ha propiciado la fluidez en el didlogo entre ambos
actores. Por otra parte, la presidenta de la comision ha tenido a su cargo diversas
delegaciones, incluyendo la zona centro, en donde las externalidades del transporte son

mas evidentes, pues ahi convergen la mayoria de las rutas de transporte publico.

4.4.1 Actores privados

Se identifica a los lideres de las empresas de transporte como el actor privado con mayor
relevancia para la toma de decisiones en lo relativo al transporte publico. Esto no por
tratarse de un actor formal dentro del esquema del proceso de toma de decisiones, sino
por el poder que han podido reunir en funcién de los grupos en que tienen influencia,
integrados por concesionarios, permisionarios y choferes; y por mantener una fuerte
relacion con los partidos politicos y con los actores publicos relevantes en el proceso de

toma de decisiones.

El otorgamiento de concesiones para la operacion del transporte publico dotd
gradualmente de poder a los concesionarios del transporte. Al multiplicarse el nimero de
empresas, rutas y cobertura, la interpolacion de intereses complic6 las relaciones entre las
empresas y con los gobiernos municipales. El otorgamiento de concesiones —a partir de la
creciente demanda de transporte o por el pago de favores politicos— ocasiond que el
transporte como sistema se mantuviera fuera de control, pues si bien ha sido regulado por
el gobierno, las circunstancias en que se dan estas relaciones e intercambios entre ambos

actores han sido una condicion para obstaculizar cualquier iniciativa de modernizacion y
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para resolver el problema a fondo, situaciébn que es ampliamente reconocida: “E/
gobierno digan lo que digan es el causante de esto, pues siempre se ha metido lo politico
v la corrupcion. Los transportistas estamos de que pues ahora hay que votar por el PAN,

o0 vamonos con el PRI por que es el bueno, y al final de cuentas quedamos igual”>.

Esta situacion incidié en el crecimiento desmesurado de las rutas y en que el
transporte publico se posesionara en la ciudad al margen del desarrollo urbano ordenado.
La importancia de los grupos en el mercado politico se basa en su compleja estructura y
gran tamafio, pues bajo cada concesion se forman gremios, que son integrados por los
permisionarios y por los choferes, agrupados de esta manera los miembros son
representados frente a autoridades y otras organizaciones; no obstante, es preciso decir
que estas agrupaciones no ostentan la funcion de proteger los intereses de los trabajadores
asalariados. Ahora bien, ademés de los gremios existen sindicatos de transportistas ya

constituidos en los que se inscriben los gremios (Hernandez, 1994:36).

Existen 11 empresas de transporte masivo que operan bajo concesion y se
encuentran distribuidas en toda el drea urbana. Para el reglamento de vialidad y transporte
el transporte masivo es el servicio de transporte publico que opera por medio de unidades
de autobls o minibis. A partir del mapa 4.2 es posible distinguir que las rutas de
transporte masivo se posicionan en lugares exclusivos y pocas veces se empalman entre
empresas, a excepcion del caso de la zona centro en donde convergen la mayoria de las
rutas. El conflicto entre estas empresas por el territorio puede darse en la zona este en
donde existen varias rutas concesionadas sobre la misma vialidad. Las diferentes rutas
conectan de este a oeste la ciudad por diferentes vialidades, algunas lo hacen por las
vialidades de la cuenca, otras por las de la mesa de Otay, de tal manera que cada empresa
obtiene un mercado especifico, lo que reduce la posibilidad de conflicto. No obstante la
implementacion del corredor 1 pretende captar la demanda del corredor Aguacaliente-
Diaz Ordaz —integrado por las vialidades de la cuenca— en donde diversas empresas de
transporte masivo y taxi colectivo ofrecen el servicio. Con el proposito de reducir el

conflicto con los empresarios se pretende desarrollar el corredor por una vialidad de alta

22 Entrevista con Gabriel Lemus, lider de la empresa verde y crema, 11 de marzo de 2014.
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velocidad que hasta el momento so6lo es utilizada como transito por algunas rutas de taxi
colectivo y por el transporte masivo que conecta la ciudad satélite de Valle de las Palmas
en el este con la zona centro. Las condiciones de alta velocidad y la dificultad para el
ascenso y descenso han hecho que esta vialidad se mantenga sin concesion para una
empresa especifica, por lo que considerarla para el corredor 1 ha sido la opcion mas

viable en términos técnicos y politicos.
Se identifica que los conflictos mas latentes entre transportistas se ubican en
vialidades concesionadas a rutas de transporte masivo y taxi colectivo, en donde la

competencia es mas aguda.

Mapa 4.2. Concesiones de transporte masivo por empresa

Kilometros

RUTAS DE TRANSPORTE MASIVO POR EMPRESA

SOCIEDAD DE TRANSPORTISTAS URBANOS SIGLO XX, S.A. DE C.V.

SOCIEDAD DE AUTOTRANSPORTES URBANOS Y SUBURBANOS 24 DE FEBRERO S.A. DE C.V.
AUTOTRANSPORTES DE PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS CALFIA DE TUUANASA. oo LINEA FRONTERZA
LINEA DE AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS DE B.C. S.A.

UNION DE TRANSPORTES INDUSTRIALES M. MATAMOROS U.N.T.LM.A. S.A DE C.V.
TRANSPORTES DE BAJA CALIFORNIA AZUL Y BLANCO J. MAGALLANES S.A. DE C.V.
AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS CORREDOR TUUANA 2000 S.A. DE C.V.
AUTOTRANSPORTE URBANOS Y SUBURBANOS LIBRES DE TUUANA DE B.C. S.A. DEC.V.
AUTOTRANSPORTES TUUANENSES S.A DE C.V.

TRANSPORTES URBANOS Y SUBURBANOS TUUANA S.A.

TRANSPORTES URBANOS Y SUBURBANOS CALAFIA DE B.C. S.A. DE C.V.

Fuente: elaboracion propia con datos del IMPLAN, 2013
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4.4.2 Las demandas del sector transportista: los desencuentros.

Naturalmente las relaciones entre el gobierno municipal y un grupo tan complejo como el
que retne a los diferentes integrantes del transporte publico de Tijuana resulta en una
complicada dindmica de interaccion, mas aun cuando las instituciones en que se dan estas
interacciones no aportan certidumbre para alguno de los actores —la relacion formal se
basa en la regulacion, los canales de comunicacidon entre ambos actores son difusos y la
interaccion se ha dado en funcién de los apoyos para operar—, ademas de adherirse

intereses politicos que merman la eficiencia del sistema.

Diversos han sido los proyectos para la modernizacion del transporte publico de
Tijuana. Sin embargo, como se mencion6 con anterioridad, la convergencia de intereses
politicos y econdmicos en el transporte, sumada la relaciéon de desconfianza entre los
actores, han obstaculizado toda iniciativa de dar solucion a la problematica del transporte
publico. Estos obstaculos se materializaron en el proyecto de la ruta troncal de 2004, que
si bien se trataba de un proyecto novedoso y que parecia resolver a fondo algunos de los
problemas del caos que ocasionaba el transporte, en gran medida la exclusion de actores
privados y sociales para la toma decisiones representé un factor determinante para la
cancelacion del proyecto. Un punto sensible radicd en que la vialidad destinada para
implementar la ruta se sobreponia a rutas de autobuses y de taxis de ruta ya
concesionadas, ademas de cruzar por algunos de los puntos mads criticos de las rutas del
transporte. El proyecto se disefio e implementd sin incorporar la participacion del
empresariado local del transporte, es decir no facilitd6 esquemas financieros que
permitieran a las empresas participar en la operacion e incluir la experiencia de quienes
ya operaban esa ruta; por el contario, se intentd implementar con base en estudios
técnicos y experiencias basadas en otros sistemas BRT, como el transmilenio de Bogota,
que si bien parecia ser innovador, segun transportistas y empresarios, las caracteristicas
locales diferian, sumado a que las condiciones en que se llevé a cabo el proceso de toma
de decisiones generaron desconfianza e incertidumbre para el empresariado, no sélo del

transporte, sino para los comerciantes de la zona en que se construian las estaciones.
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Ellos arman los proyectos yéndose a Colombia y vuelven y jno! Esa es la inconformidad del
transportista local, de que las cosas no se manejan como deben ser, ves el proyecto y dices,
espérame estos nimeros no son reales, los hacen técnicos basandose en teorias, en todo, y
cuando vemos afectacion a rutas que ya tenemos concesionadas es cuando se genera la
inconformidad. Si no hubiera sido por que nunca ha sido incluido el transportista local, yo
creo que la ruta troncal estuviera funcionando desde los tiempos de Osuna Jaime, pero en
todos los proyectos siempre han tratado de desplazar al local, hay que ser realistas, pues
generan intereses y vienen personas que ven como meterse al asunto y pues nos quieren
desplazar para agarrar ellos el negocio, todo fuera como eso, pero pues van al fracaso, no es
lo que la ciudadania quiere, por eso se ha dedicado tanto a eso, miles de dolares a proyectos
fallidos y pues hay quien los cobra, con sus comisiones, los proyectos los venden bien
vendidos y ahi estan ganando ellos y se da un presupuesto para otro proyecto. Yo conoci un
proyecto de 12 millones de pesos Ginicamente para revisar y opinar, y viajes para aqui, para
alla, y pues a gusto los funcionarios, cuando estuvo Jesiis Gonzalez y la ruta troncal, tiraron
millones de pesos en infraestructura, mas lo técnico, s6lo por que ven el recurso y pues a ver
como nos lo repartimos™

Esta percepcion de desconfianza se mantuvo a través de los afios y el transportista
manifestd tener un desconocimiento en el actuar de las administraciones municipales, en
gran medida por no existir esquemas que permitieran incluir la participacion del
transportista en el disefio y operacion de las rutas. El proyecto de la ruta troncal que se
retomd por Jorge Ramos en 2007, si bien se enfoco en buscar recursos para desarrollar el
proyecto (Semanario Zeta, 2008), una vez mdas no propicid la participacion del

empresariado.

El didlogo con el gobierno anterior, y con todos los anteriores, siempre fue, en sentido de
trabajo, una buena relacion con el transporte, pero siempre hubo quejas del transporte, se
pedia el reordenamiento pues afectaba la operacion del sistema, pero no era viable
econémicamente [...] la vision de modernizacion del gobierno choca, porque el empresario
voltea y dice ;Como quieres que arriesgue tanto si no me das seguridad para la inversion?, y
ademas el gobierno menciona que los transportistas no pueden con la modernizacion y ;Por
qué a otros que vienen de otras partes del mundo o de México les pones todas la
facilidades?|[...] Nosotros nunca conociamos el proyecto, y el mismo transportista le pedia
informaciéon a CDT o al colegio de ingenieros, o al Coparmex, pues ellos avalaban el
proyecto. A los del transporte no se les hacia justo que tomaran decisiones que afectaban al
transporte y no se les tomara en cuenta. En aquellos momentos ellos querian al menos opinar.
En el gobierno pasado tampoco fue asi, sino hasta en el Gltimo momento hubo platicas. El
gobierno enseflaba s6lo una parte del proyecto, lo demas decian que eso no lo podian
comentar, o que aun no lo solucionaban. Todo esto llevaba a las dudas y desconfianza de los
transportistas™".

23 Entrevista con Gabriel Lemus, empresario, 11 de marzo de 2014

* Entrevista con el regidor Guillermo Zavala, Secretario de la Comision de Vialidad y Transporte, 11 de
marzo de 2014.
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La exploracion del lado privado del conflicto sugiere que el transportista pide
participar en los proyectos de modernizacion, no solo en la operacion de las rutas, sino
incorporando el conocimiento que se ha generado tras la experiencia de recorrer las calles
de la ciudad. Por otra parte se reconoce que Tijuana tiene caracteristicas fisicas muy
peculiares ampliamente conocidas por el sector. Asimismo, respecto al argumento de
incapacidad financiera para participar, los transportistas han manifestado tener la
capacidad econdmica para ser parte de un proyecto de modernizacidon integral, como
ejemplo de ello varias compaiias operan autobuses de modelo reciente, sin embargo
reconocen que estos esfuerzos por mejorar el servicio son fugaces ante las condiciones

del sistema en que opera el sistema publico (Foro de modernizacién del transporte, 2014).

Ya contamos con capacidad de crédito y para operar unidades del afio. ;Qué no nos funciona?
El sistema. Lo mismo me da de ganancia una unidad de EEUU que me cuesta 10 000 délares
a una de un millén de pesos, ;Pues cual comprarias? Seria muy tonto decir que voy a comprar
todas nuevas. Lo que hace falta es el sistema. La critica es que los camiones son viejos, pero
compras nuevos y no haces diferencia, la diferencia sera cuando implementes un sistema, de
verdad, esa si es la modernizacion®.

Es importante resaltar el papel que la concesion al taxi colectivo ha tenido en el
intercambio politico entre gremios y actores publicos, asi como el conflicto que éste
ejerce al interior del sector del transporte y el entorno urbano. El problema tiene origen
en la ausencia de un tope de unidades de taxi colectivo que pueden estar en circulacion
bajo la concesion, lo que desata un choque de intereses entre los gremios de esta
modalidad con los del transporte masivo por la pérdida de mercado. Por otra parte, el
extendido ntimero de unidades de taxi colectivo se convierte en un negocio mas
redituable para quienes ostentan los permisos. A partir de esto es posible comprender por
qué en el pasado estos gremios se perfilaron como un atractivo sector de apoyo para los

partidos politicos.

En el mapa 4.4 se distingue que diversas rutas de taxi colectivo se empalman con las
concesionadas al transporte masivo, mientras que algunas otras circulan en zonas

exclusivas en donde las unidades de transporte masivo tienen dificultad de acceso, como

%3 Entrevista con Gabriel Lemus, lider de la empresa verde y crema, 11 de marzo de 2014.

70



es el caso de los asentamientos irregulares y los localizados en cerriles y cafiones con
vialidades de trazo irregular. Ademas esta el caso de los taxis colectivos que operan en
vialidades principales y que conectan a colonias de diferentes perfiles socioecondmicos.
De acuerdo con la Comision de Vialidad y Trasporte los taxis de ruta que circulan en las
vialidades principales (principalmente en vialidades primarias de la cuenca) son
preferidos por usuarios de mayores ingresos —a pesar de que el precio es mayor en
comparacion con el masivo, este tipo de vehiculo es mas eficiente por tener menor
capacidad y por lo tanto limitadas peticiones de ascenso y descenso, ventajas que
permiten al taxi colectivo competir con la velocidad de un automoévil privado—, mientras
que el masivo es comunmente utilizado por estudiantes y personas con menores
ingresos®®. Al observar la extension de las rutas de taxi colectivo es posible comprender
la magnitud de los intercambios politicos en el pasado y sus repercusiones en las

condiciones actuales del sistema de transporte publico.

Mapa 4.3. Cobertura del transporte ptublico por modalidad

Concesidn de taxi colectivo

Rutas de taxi de ruta o sitio
Concesién de tranporte masivo

Rutas de transporte masivo

Kilémetros

Fuente: elaboracion propia con base en IMPLAN, 2013

* Entrevista con el regidor Guillermo Zavala, 11 de marzo de 2004.
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4.4.4 Modernizacion del sistema de transporte: la vision de lo publico

Para un sistema de transporte que incida en la sustentabilidad urbana, la perspectiva de
los actores publicos relevantes en el proceso de toma de decisiones representa una pieza
clave. Explorar la ideologia de los integrantes de la comision contribuy6 a definir el
rumbo que podrian seguir las acciones relacionadas con el sistema de transporte y la
movilidad urbana durante la presente administracion municipal. En este sentido, se
explorod la percepcion de los regidores que dirigen la comision de vialidad y transporte,

sobre el proceso actual y la consolidacion del nuevo sistema.

Durante esta investigacion se encontraron algunas innovaciones respecto a los
proyectos de transporte anteriores. Si bien el proyecto del SITT, administrado por la
paramunicipal del mismo nombre, se constituyd al final de la administraciéon pasada
(2010-2013), la administracion actual (2014-2016) retom¢ y reestructurd el proyecto —
design6 una nueva direccion y administracion, a pesar de que la intencion es adaptarlo a
un nuevo esquema de trabajo, se pretende utilizar la misma informacion heredada de los
estudios anteriores— para su implementacion posterior a la actualizacion de los

reglamentos y del plan municipal de vialidad y transporte actual.

Priorizar el didlogo con los transportistas ha sido uno de los cambios mas evidentes,
que si bien en gobiernos anteriores la comunicacion era limitada y no se percibia
transparencia en el proceso, la comision actual ha dirigido, ademés de diversas reuniones
con el gremio, un par de foros en los cuales han participado algunos representantes de la
academia, de organizaciones civiles y los transportistas, con el propdsito de incluir las
diversas visiones en el reglamento de vialidad y transporte, y su planeacion. Estas
iniciativas, bajo un esquema de gobernanza de alguna manera mejoran el didlogo y la

oportunidad de crear un proyecto integral y aceptado por los diferentes sectores.

Aqui no hay féormula tnica, es la incorporacion de los elementos para llegar a un resultado,
resultado que tenemos definido. Sélo nos falta encontrar el medio para llegar a él. Hemos
buscado a estos actores y actrices que tiene que ver con el tema. Hicimos una ruta critica, con
metas y objetivos, tenemos que estructurar, si no tomas el acuerdo y le das ese seguimiento,
no se llega a nada. La costumbre es que vamos a reuniones y no pasa nada, ahora los estamos
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llevando a reuniones en donde si va a pasar algo y estan descontrolados. Hemos estado
buscando la forma de irlos sentando a la mesa, creo que ahora tenemos al 95 por ciento
sentados en la mesa, y estoy segura de que los que no se han sentado son los grupos en donde
mas irregularidades hay”’

Por otra parte, los servidores publicos reconocieron la existencia de practicas
realizadas en administraciones anteriores que dieron sustento a la anarquia y el caos que
se percibe en el transporte. Si bien algunas de estas practicas se vinculan con la
corrupcion de algunos servidores publicos, surgen otras actitudes que debilitaron al
sistema y que se han reforzado con el paso del tiempo, como aquellas referentes al

intercambio de favores politicos por la autorizacioén de la operacion de las rutas.

Al paso del tiempo se volvio una costumbre que nos esta ahora haciendo vivir un diagnostico
de sobresaturacion y desorden tremendo, por que asi se estilaba. No podemos decir que es
corrupcidn o que los transportistas, esto y lo otro. Son decisiones que se tomaron es su tiempo
y resolvian el tema politico, si tu te fijas los siguientes presidentes municipales sus grandes
fortalezas fueron en el transporte, con cada presidente salian grandes rutas para sopesar este
lado. Como resultado sale un servicio mediocre y viciado que no satisface ni a ellos mismos™.

No obstante tal y como lo asegur6 la Presidenta de la comision el transporte publico
ha sido afectado por la corrupcion, a tal grado que el transportista incluia en su gasto
corriente la cuota para evadir la revision vehicular y otras cuestiones que senalaba el
reglamento. De igual manera, la saturacion de rutas se debe al mismo fenémeno, el cual
segun el secretario de la comision, inhibe que los empresarios inviertan en las unidades,
pues al circular mayor niimero de unidades disminuyen las ganancias, como sucede con
el numero de unidades de taxi colectivo que circulan sin control, lo que ocasiona las
disputas entre gremios y el desincentivo para la inversion. En consonancia con lo anterior,
en la comision existe la nocidon de esta problemadtica, y segin sus dirigentes se han
llevado acciones para acabarla. Por otra parte se desarrolld una estrategia para acabar con

el compadrazgo y la proteccion de algunos grupos de transportistas.

Era un esquema de corrupcion escandalosa, pero que curiosamente la naturalizaron tanto que
la tenian incluida como su gasto corriente, clasificaban el costo de operacion y la mordida
para la verificacion, etcétera. Cuando entrd esta nueva administracién se acabd, todos en la

27 Entrevista con Rosa Aurora Martinez, presidente de la Comision de Vialidad y Transporte, 4 de
abril de 2014.
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direccion desaparecieron, asi que cambiamos esto. Esta corruptela y mordidas que estaban en
el gasto corriente desaparecieron. Lo hemos trabajado desde el primer dia y por eso hemos
podido armar las mesas. También, légicamente el transporte acostumbrado al esquema
tradicional a que me siento contigo y como nos arreglamos para que me sigas protegiendo, o
yo le tiro a uno o a otro. Este circulo es lo que estuvimos haciendo, se reunian con el
secretario o aca y todos les deciamos lo mismo, asi que vieron que todos les deciamos lo
mismo, no tuvieron otra mas que decir vamos a entrarle”.

De acuerdo con la comision, estas estrategias de establecer un didlogo con el gremio,
y mostrar sefiales de representar a un gobierno transparente y honesto, han influido en la
actitud de los transportistas respecto a la modernizacion del sistema, y aumentado la
confiabilidad para participar en el proyecto de la ruta troncal, esto, bajo la certeza de
mantener su participacion en el proyecto de acuerdo a las capacidades de sus empresas.
Si bien el proyecto del SITT se reestructura y avanza para su implementacion, la
comision considera que existen huecos entre las normativas que rigen al transporte que
deben solucionarse antes de dar un segundo paso. Existen vacios entre la ley estatal del
transporte y el reglamento de transporte publico, situacion que permitia a los
transportistas buscar el amparo en uno u otro reglamento en funciéon de su conveniencia.
Por otra parte se buscan resolver los conflictos de invasion de rutas y de unidades

30
clonadas™.

Para la comision es importante hacer una limpia en el sistema actual, asi como revisar
y enmendar los reglamentos, para que en funcion de esto se pueda implementar un nuevo
sistema. No obstante se reconoce que el periodo de tres afios es una limitante para llevar a
cabo todos los cambios que pretenden ejecutarse; en este sentido, se pretenden crear las
condiciones que faciliten la permanencia del proyecto a pesar del cambio de

administracion, y para ello los esquemas de gobernanza son fundamentales.

Por otra parte existe una vision del sistema de transporte que va mas alla del

transporte publico, hasta cierto punto se reconoce la importancia de articular los

29 Entrevista con Rosa Aurora Martinez, presidenta de la comision de vialidad y transporte, 4 de
abril de 2014.

% Los taxis de ruta son percibidos por el actor publico como el mayor problema en el desorden del
transporte publico por no existir un tope en la operacion de unidades, asi que la sobreoferta del servicio
afecta rutas que también estan concesionadas a los autobuses, a este fendmeno se le conoce como invasion
de rutas.
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diferentes medios de transporte y de potenciar los medios no motorizados; no obstante,
como se especificod anteriormente, se buscan adaptar los reglamentos e influir en la vision
publica sobre los beneficios que la articulacion de medios y el uso de los medios no

motorizados tienen sobre el entorno urbano y la sociedad.

Para las rutas de ciclismo y rutas peatonales, ese es el esquema, politicas publicas que te
permiten moverte. Hay gente que empieza a decir, es que Tijuana no estd hecha para la
bicicleta. El ciudadano no te pide permiso, ya lo hace. Al contrario, vete a la propia medicina,
regresamos a lo basico. Los temas no los podemos desasociar, para los estudios tal vez
tengamos que separar, pero al final del dia estan asociados. Queremos que la movilidad
urbana, la vean, la conozcan, la reglamenten y la respeten y sé que es un proceso largo, pero
este reto no se me hace inalcanzable, sé que va a tomar su tiempo y podemos caer en la
incredulidad, pero podemos hacerlo [...] Estamos trabajando en la adecuacion de la comision.
No es posible que sea vialidad y transporte, pues es un nombre ya obsoleto. Que en la
comision se hable de movilidad urbana, pero que la comision se llame diferente. Estamos
trabajando en esta reestructuracion. Creemos que el nombre debe ser “transporte publico y
movilizacion urbana”, asi reunimos a los dos grandes, pues el transporte publico es parte de
nuestra responsabilidad como ayuntamiento, no lo podemos descartar. Aunque se quiera usar
una terminologia mas moderna, tengo que considerar que la responsabilidad del ayuntamiento
es todo lo que mueve a la ciudad, y como digo, al final del dia ni el camion, ni la bici, ni los
patines, se mueven solos, a todo los mueve alguien. Las personas’".

Durante la presente administracion se reestructurd el instituto de participacion
ciudadana, el cual tendra una pieza clave en los temas de movilidad y transporte. La idea
es incluir la participacion de la ciudadania para desarrollar proyectos que perduren en el

tiempo.

4.4.5 Otros actores: grupos de ciclistas urbanos

Ademas de los actores previamente descritos, se perfilan algunos otros que si bien no
forman parte de la estructura formal, participan en los foros y establecen un didlogo con
los representantes del ayuntamiento. Por primera vez el instituto de participacion
ciudadana tiene un papel en los temas de transporte y movilidad, una de las estrategias
del ayuntamiento reside en propiciar dindmicas que promuevan la gobernanza a través de

la participacion publica. Por otra parte se perciben diversas asociaciones civiles, entre

31 Entrevista con Rosa Aurora Martinez, presidente de la comision de vialidad y transporte, 4 de abril de
2014.
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ellas, los grupos de ciclistas que proponen proyectos de movilidad no motorizada en

sincronia con el plan municipal de desarrollo.

Incorporar la perspectiva de grupos ciclistas para esta investigacion ha tenido
importancia por representar a grupos sociales organizados que lo hacen para tener
impacto en los temas de la movilidad no motorizada. La configuracion de grupos ciclistas
en Tijuana comenz6 hace mas de 10 afos y en la actualidad existen més de 20 grupos que
organizan actividades recreativas, entre las mas comunes paseos nocturnos diarios. Por lo
general los grupos operan por zonas que se delimitan por las condiciones geograficas de
la ciudad; mientras que algunos hacen sus recorridos por el drea de la cuenca del rio
Tijuana, otros recorren colonias ubicadas en la meseta de Otay, o en la zona de las playas
de Tijuana. Si bien las actividades de estos grupos tienen una funcién de recreacion,
algunos integrantes ven a estas actividades como una oportunidad para ganar espacio
publico, para crear convivencia social y para demostrar a la sociedad la posibilidad de

. : 32
optar por un medio de transporte no motorizado

Para este ultimo tipo de integrantes, la falta de infraestructura y la reducida
atencion que reciben los temas de movilidad no motorizada en la agenda publica,
representan una motivacion para la realizacion de eventos publicos que denoten la
necesidad de crear condiciones para la practica segura del ciclismo urbano y denotar su
potencial como medio de transporte cotidiano; por otra parte denunciar una agenda de

desarrollo urbano centrada en la infraestructura para la movilizacion motorizada.

Bajo la idea de incidir en las politicas publicas para la inclusion de los temas de
movilidad no motorizada, se cre6 la “alianza por el ciclismo y una ciudad méas humana”
como una asociacion entre miembros de diferentes grupos ciclistas con el propdsito de
organizarse y establecer un didlogo formal con los actores publicos. Entre sus actividades
se encuentra la organizacion del evento “Tijuaneando en bici” que es un proyecto

binacional, que ademdas de promover el ciclismo en Tijuana, invita a realizar cruces

32 Junta con integrantes de asociacion ciclista, 15 de mayo de 2014.
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masivos por la frontera con los Estados Unidos de una manera simbolica para estrechar

lazos con las comunidades ciclistas de San Diego.

La construccion de lazos binacionales entre ciclistas ha desarrollado una relacion
con SANDAG, la asociacion de gobiernos de San Diego, con quienes coordinan un
proyecto para desarrollar infraestructura ciclista para el cruce fronterizo. Para los
miembros de la alianza, los eventos binacionales tienen especial importancia para atraer
la atencion del ayuntamiento de Tijuana y denotar la necesidad de proyectos urbanos que
incluyan el ciclismo. En este sentido el gobierno de San Diego aprovecha el interés de
estos grupos en la movilidad no motorizada para el disefio de medidas que beneficien el
cruce fronterizo por medio de este tipo de movilidad, para ello han creado grupos focales,
asi como interfaces publicas para denotar las fallas y oportunidades de la zona fronteriza

para potenciar la caminata y el ciclismo.

Durante la convivencia con la alianza se rescataron diversas preocupaciones
respecto al didlogo con actores publicos, tales como: la inclusion en la agenda municipal
de proyectos para el desarrollo de infraestructura para la movilidad no motorizada,
seflalamientos y reduccion de las velocidades del automovil privado en algunas zonas; la
creacion de espacios formales para la comunicacion entre la alianza y el gobierno
municipal; la volubilidad de los proyectos ciclistas ante los cambios de administracion en
el ayuntamiento y reestructuraciéon en el IMPLAN, con quien hasta el momento se ha
trabajado en los proyectos; y la firma de un acuerdo en que el gobierno municipal se
comprometa a implementar un plan para incorporar al ciclismo urbano como un medio de

transporte.

Si bien se han dado espacios para la interaccion entre los actores publicos y los
grupos ciclistas, estas no han resultado en infraestructura para el ciclismo urbano. No
obstante, a pesar de que el PMD 2014-2016 incluye la movilidad no motorizada como
medio de transporte util, la ausencia de certidumbre sobre la implementacion de los
proyectos mantiene a los miembros de la alianza y grupos ciclistas en la constante

busqueda de medios para crear concienciacion y valorizar la movilidad no motorizada.
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Cabe sefialar que previo a la construccion de la alianza, que busca transformarse en
asociacion civil, el IMPLAN ha mantenido una relacion con los grupos ciclistas y en
coordinacion se cred un plan para las rutas ciclistas, el cual, segun la Comision de
Vialidad y Transporte, pretende anexarse al SITT. Ahora bien, a pesar de que se han dado
los espacios publico-sociales, la asociaciéon denunci® que durante la pasada
administracion el ciclismo no recibid atencion y que si bien la administracion actual
promete mejorar las condiciones en que se da el ciclismo urbano, la asociacion mantiene
su lucha ante los escenarios de incertidumbre en que se ha logrado desarrollar el ciclismo

urbano de Tijuana.

4.5 Consideraciones del capitulo.

La reconstruccion del proceso en que se ha desarrollado el sistema de transporte publico
hace evidente que los intereses politicos y econdmicos han tenido un mayor peso respecto
a las intenciones de reformar el sistema. Si bien es posible reconocer una desarticulacion
entre los empresarios debido a la diversidad de agrupaciones que integran al grupo, por
otra parte destaca el hecho de que los actores publicos han alimentado estos choques por
enmarcar las relaciones en esta institucion —entendida como los acuerdos informales que
se delimitaron por los intercambios— que se definié por las condiciones en que se
otorgaban las concesiones. Asimismo hay que agregar el papel de los gremios en el
mercado politico ante la disputa por el poder entre los dos principales partidos de la
region, que si bien en su momento la alternancia redujo el poderio de algunos sindicatos
en asociacion con el PRI, la relevancia del partido de oposicion contribuyd a la

fragmentacion de los gremios y mantuvo los esquemas de compadrazgo.

Por lo que se refiere a la modernizacion del sistema, antes bien existieron
intensiones concretas para modernizar el transporte publico, el disefio e implementacion
de estas politicas publicas de modernizacion se dieron alejadas de esquemas de
gobernanza que, por una parte, integraran el conocimiento del transportista, asi como la
participacion social en el disefio de las estrategias. En este sentido se llevaron a cabo

acciones que denotaron la jerarquia de los actores publicos ante un proceso cerrado que

78



llevd a la desconfianza y desacreditacion del gobierno. En este punto se hace evidente
que la ausencia del valor publico pudo significar un factor para fracturar las anteriores

iniciativas de modernizacion.

Para el tiempo en que se desarrolla el SITT, la experiencia sobre proyectos fallidos
es vasta, por otra parte la necesidad de implementar estrategias que preparen el terreno
para una implementacion exitosa parece evidente para los actores publicos. Durante este
proceso en que se gesta el SITT es posible reconocer canales de comunicacion que
propician la gobernanza para la toma de decisiones y que dibujan un proyecto mas
inclusivo que reduce la sensacion de incertidumbre para algunos de los actores privados.
Si bien los procesos abiertos y flexibles caracterizan el disefio de sistemas de transporte
sustentable, es necesario explorar a mayor profundidad qué oportunidad existe para la
inclusion de las demandas sociales en la agenda, pues los canales que permiten la
comunicacion entre sociedad y gobierno se perfilan como indispensables para la
orientaciéon social de las medidas de politica; al igual que las demds variables que
caracterizan la movilidad sustentable. En el siguiente capitulo se abordan las
caracteristicas principales del SITT en funcion de las dimensiones de andlisis que a partir
del enfoque de la movilidad sustentable se han definido para esta investigacion. Para
lograr lo anterior se exploran a detalle sus caracteristicas técnicas y se hace una
proyeccion de la ruta por implementar destacando las caracteristicas geograficas y

demograficas de la zona.

79



CAPITULO V. SISTEMA DE TRANSPORTE DE TIJUANA:
ANALISIS DE LAS ACCIONES DE POLITICA EN TORNO A SU
MODERNIZACION

En este capitulo se exponen las principales caracteristicas del SITT como medida de
politica para la modernizacion del sistema de transporte. Como punto de partida se define
la directriz de politica del ayuntamiento que enmarca las acciones hacia el transporte en
todas sus modalidades y se vincula con las dimensiones de andlisis disenadas.
Posteriormente se enfrenta a cada una de las dimensiones del enfoque con las acciones
que se identificaron en el sector del transporte para finalmente distinguir en qué
coinciden y en qué difieren con el enfoque de la movilidad sustentable. Las dimensiones
de andlisis se centran en las acciones que resultan del proceso de creacion de la politica
de transporte, la gobernanza en torno a éstas; el alcance de las medidas respecto a los
diferentes modos de transporte y el entorno local; los elementos técnicos y de
conocimiento que dan sustento a la propuesta de transporte masivo; y la tecnologia que

utilizara el futuro corredor troncal.

5.1 Ladirectriz de la planeacion urbana en Tijuana: el gobierno por planes

En consonancia con la critica que realizan los estudiosos de la urbe mexicana el Plan
Nacional de Desarrollo (PND) 2013-2018 reconoce la proliferacion de un modelo de
crecimiento urbano que va en contra del desarrollo sustentable y de ofrecer una calidad
de vida adecuada para la poblacion. Hace referencia a esta situacién y recomienda que la
intervencion urbana busque el desarrollo de ciudades mas compactas, con mayor
densidad y actividad econdmica e induzca el desarrollo de usos de suelo mixto. Por otra
parte permea la idea de promover el desarrollo orientado al transporte, pues suma buscar
la mejora de las unidades habitacionales y su entorno, asi como promover la movilidad
sustentable por medio del uso de transporte publico y masivo, asi como medios no
motorizados (PND, 2013). En consonancia con lo anterior, el Plan Municipal de
Desarrollo de Tijuana 2014-2016 (PMD) retoma algunos puntos relevantes sobre los usos
de suelo y la movilidad no motorizada contenidos en el PND. Al respecto el plan

municipal reconoce la necesidad de propiciar el desarrollo compacto de la ciudad y un
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sistema de transporte sustentable. En este sentido el PMD incluye esta vision nacional de

ordenamiento territorial que retoma el sistema de transporte publico y “otras formas de

movilidad” como medio para incrementar la calidad de vida de los habitantes (Plan

Municipal de Desarrollo de Tijuana, 2014).

Tabla 5.1. Eje 3: Servicios publicos e infraestructura

Estrategias por objetivo

Lineas de accién

Fortalecer la coordinacion
intergubernamental para el
ordenamiento sustentable del

territorio, e impulsar el desarrollo
regional, metropolitano y urbano
Propiciar un modelo de
infraestructura y desarrollo urbano
articulado e inteligente orientado a
elevar la eficiencia urbana

Impulsar mecanismos que promuevan las relaciones
intergubernamentales

Mejorar la normatividad e implementacion en el marco del
ordenamiento urbano, la edificacion, y los usos de suelo

Mejorar accesos, calles y avenidas; mejorar servicios de
limpia en vialidades; mejorar imagen de accesos a la
ciudad; pavimentacion en zonas de rezago social; asegurar
construccion y adecuacion del espacio publico.

Ampliar y modernizar el servicio de
transporte publico para mejorar la
conectividad y productividad del
municipio

Propiciar una optima movilidad
urbana, promoviendo el
desplazamiento a modalidades no
motorizadas

Impulsar politica municipal para el
cuidado del medio ambiente

Orientar las politicas de transporte hacia la creacion de
rutas troncales que vuelvan eficiente al sistema de
transporte masivo; reordenar el sistema de transporte
publico; fomentar la modernizaciéon de las unidades de
transporte para una movilidad de bajo impacto al medio
ambiente; reforzar la vigilancia de la normatividad de
transporte publico, Promover la accesibilidad del
transporte publico para personas con discapacidad
Incrementar la fluidez del transito de automoviles y
unidades de transporte a través del mejoramiento del
equipamiento urbano; Impulsar la ciudad caminable a
través de espacios e infraestructura peatonal; Promover la
movilidad no motorizada e infraestructura complementaria
para disminuir el uso de vehiculos publicos y privados.
Promover el respeto ecologico; forestar; identificar las
alteraciones al ecosistema

Promover la participacion ciudadana
para la planeacion del desarrollo
urbano del municipio

Integrar camaras de académicos para la planeacion y
proyectos de desarrollo urbano; fortalecer participacion de
comités en definicion de obra social; analizar y atender las
opiniones de la comunidad de control y ejecucion de
obras; participacion de colegios de profesionistas en
ejecucion y recepcion de obras; promover participacion
del sector privado en proyectos de infraestructura de alto
beneficio social.

Fuente: Plan Municipal de Desarrollo de Tijuana, 2014-2016

El PMD hace referencia a las cuestiones de transporte y movilidad en su eje nimero

tres llamado “servicios publicos e infraestructura” en el que se definen los objetivos, las
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estrategias y las lineas de accion. A continuacion se rescatan aquellos que se relacionan
con la movilidad urbana. El plan incluye tres objetivos:
1) Generar un entorno urbano 6ptimamente planeado y equipado para el desarrollo
de una ciudad funcional.
2) Impulsar la ciudad transitable y ambientalmente responsable que mejore la vida
diaria de la ciudadania
3) Impulsar la funcionalidad y modernizacion urbana a través de esquemas

participativos y administrativos, incluyentes y eficientes

5.2 Laplaneacion municipal y el SITT: consideraciones preliminares.

Como punto de partida es importante destacar que durante esta primera etapa de
modernizacion del sistema, para los representantes del ayuntamiento resulta primordial la
reestructuracion de las rutas de transporte publico en funcion de la implementacion de la
primera ruta troncal. Lo anterior representa un primer acercamiento hacia la reduccion de
las externalidades que el sistema de transporte publico ejerce sobre el entorno urbano. Si
bien el proyecto del SITT no incluye explicitamente en sus objetivos la creacion de
condiciones para la movilidad sustentable, el PMD 2014-2016 les hace referencia. Por su
parte, el diagnostico del proyecto denota caracteristicas negativas del sistema actual a
partir de las cuales sugiere el logro de objetivos orientados a practicas de transporte mas

sustentables.

Deseo recalcar que las acciones del ayuntamiento para modernizar el sistema se
llevan a cabo al margen de una politica integral de transporte y mas bien se enmarcan en
los diversos planes de desarrollo™. A partir de lo anterior, esta investigacion parte de
identificar las acciones que el ayuntamiento ha realizado, entendidas como las medidas
de politica para modernizar el sistema de transporte. En consonancia con lo anterior se
identifican los objetivos del SITT y el PMD 2014-2016 —basados en las reglas y planes
citados— como las directrices de la politica del transporte urbano de Tijuana. Es

importante sefalar que las estrategias del PMD 2014-2016 no se vinculan con indicadores

33 Plan Municipal de Desarrollo de Tijuana 2014-2016; Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018,
Plan Municipal de vialidad y transporte (2003).
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ni definen el rol de los diferentes actores publicos para ejecutar acciones de politica para

la modernizacioén del transporte.

También es importante subrayar que el proyecto del SITT no se encuentra
vinculado directamente al PMD 2014-2016 debido a que fue disefiado durante el
ayuntamiento antecesor, por ende se complementan y a pesar que coinciden en algunos
aspectos, el PMD tiene una vision mdas integral de la movilidad y del sistema de
transporte. En continuidad con el argumento anterior, el SITT puede entenderse como
una de las medidas de politica focalizada en el proyecto de modernizacion de transporte
publico mas que englobar las diversas acciones a emprender para modernizar el sistema
de transporte en su totalidad; si bien la literatura sugiere la creaciéon de paquetes de
politica para enfrentar las condiciones adversas a la sustentabilidad relacionadas con el
transporte (OCDE, 2002; Banister, 2007), en el caso de Tijuana no se visualiza un
conjunto de politicas coherentes entre si hacia la resolucion de problemas especificos,
razén por la que no es posible denominar estas acciones emprendidas como “paquetes de

politica”.

A partir de los objetivos principales del SITT, es posible inferir que el proyecto se
orienta a crear un sistema de transporte publico mas sustentable; estos objetivos se
describen como: dar prioridad al transporte publico sin menoscabar el transporte privado;
que el sistema produzca economias de escala; mejorar la eficiencia, la eficacia, la
seguridad y en general la calidad del servicio; crear una empresa con los diversos
empresarios; iniciar con la implementacion del primer corredor troncal; reducir la
congestion y las externalidades ambientales; ademés de vincular el sistema con el
desarrollo urbano (Municipio de Tijuana 2014:14). Este primer acercamiento para
ordenar el sistema de transporte sugiere el logro de objetivos definidos, aun asi a pesar de
que algunos son interdependientes, y pueden ser causales entre si; se perciben
desconectados y sin una coordinaciéon que permita definir como se complementan y

coadyuvan entre objetivos, y cual es el escenario a generar con su cumplimiento.
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A partir de estos objetivos se hace evidente que la implementacion del sistema de
transporte publico pretende lograr cambios graduales en el sistema de transporte sin
alterar los estilos de vida basados en el automovil privado (Wachs, 1995), y que el
proyecto considera como accion clave la transformacion del sistema de transporte publico
con la implementacion de la primera ruta troncal como elemento catalizador de la futura
eficiencia del sistema de transporte urbano. Esta primera ruta troncal, o corredor 1,
movilizard a los usuarios de este a oeste a lo largo de la cuenca del rio Tijuana (Mapa
5.1) —también identificada como el corredor Aguacaliente-Diaz Ordaz— lugar por donde
en la actualidad se desplazan la mayoria de los usuarios del transporte publico en sus
diferentes vialidades (Ayuntamiento de Tijuana, 2012).

Mapa 5.1. Mapa de AGEB’s que integran la cuenca del rio Tijuana

AGEB's de la cuenca del rio Tijuana [

Linea fronteriza —=—==

0 25 5

Kilometros

Fuente: elaboracion propia con base en Ayuntamiento de Tijuana, 2012

Si bien los estudios técnicos sugieren que la estructura urbana concentra gran
parte de los sitios de actividad y la movilidad a lo largo de la cuenca, la interrogante
continta siendo definir el conjunto de vialidades en que se establecera el primer corredor
del sistema de transporte masivo. Durante esta investigacion el proyecto del SITT
presentd una ruta tentativa para el corredor (Mapa 5.2), no obstante de acuerdo con el
Secretario de Desarrollo Urbano, la ruta serd discutida al interior del ayuntamiento,
mientras que el didlogo continia con representantes del fondo federal para definir la
participacion financiera del municipio durante la primera etapa (Semanario Zeta, 2014).
A pesar de que el proyecto no es anunciado en su fase definitiva, en este capitulo se
describen y analizan los avances que ha tenido el SITT bajo las dimensiones disefiadas a

partir del enfoque de la movilidad sustentable.
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Mapa 5.2. Propuesta para el corredor 1 en zona centro
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5.3 EISITT: Proyecto preliminar

El SITT se focaliza en la implementacion de la primera de las ocho rutas troncales tipo
BRT, que posteriormente incluira un total de dos rutas auxiliares, tres interbarrios, 90
rutas alimentadoras diametrales y nueve rutas suburbanas segin el proyecto
(Ayuntamiento de Tijuana, 2010); si bien en esta primera etapa se estima que el primer
corredor funcione con 18 autobuses articulados alimentados de gas natural, el modelo y

tecnologia a utilizar no fue confirmado por la SEDUE.

Cabe destacar que la propuesta del SITT actual retom6 la informacioén de las
encuestas origen y destino del proyecto que coordin6 el IMPLAN hasta el 2012, afio en
que la administracion del proyecto pas6 a cargo de la paramunicipal del SITT. Dentro de
esta primera etapa se pretende, ademds de instalar la primera ruta, incluir las rutas
alimentadoras y pretroncales que faciliten el acceso a la ruta troncal por medio de
trasbordo en las estaciones. De acuerdo con la SEDUE, en una primera etapa la tarifa
permitird un trasbordo desde las pretroncales que se sumen al proyecto, mientras que en
el futuro se espera ir sumando la participacion de empresarios transportistas para cubrir
nuevas rutas de trasbordo. Si bien el SITT se centra en la reestructuracion del transporte
publico e implementacion del corredor 1, la SEDUE aseguré que el proyecto busca
desarrollar infraestructura peatonal que conecte las colonias cercanas con el corredor,
mientras que el proyecto declara que las estaciones beneficiaran directamente a las
personas ubicadas en un radio de 400 metros. Ademas de lo anterior, en sincronia con
este primer corredor se pretende desarrollar circuitos ciclistas que faciliten los trasbordos,
aunque este proyecto se mantiene en una etapa incipiente y de acuerdo con la asociacion
de ciclistas ellos mismos han trabajado e impulsado desde el IMPLAN esta iniciativa

desde pasadas administraciones sin lograr su consolidacion.
Es importante recordar que el corredor troncal fue impulsado desde Ia

administracion de Jorge Ramos (2008-2010), mientras que el IMPLAN lo coordiné y

presentd; a pesar de lo anterior, durante la siguiente administracion el IMPLAN perdid
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injerencia en el asunto y el SITT quedd a cargo exclusivamente de la paramunicipal del

. .. . . . 34
mismo nombre, la cual lo administra de manera independiente a partir de ese momento.

5.4 Hallazgos en las medidas de politica para la modernizacion del sistema de

transporte de Tijuana a partir de las dimensiones de analisis

Como se detalld con anterioridad se crearon cinco dimensiones de analisis para clasificar
y comprender las diversas acciones del ayuntamiento de Tijuana relacionadas en su
intervencion en el sistema de transporte. Fue interesante que estas acciones, que si bien a
partir de la presente administracion se vinculan con el PMD, no se han sincronizado a una
politica concreta y surgen de la iniciativa de los actores publicos desde administraciones
anteriores; ejemplo de ello son las acciones del IMPLAN en coordinacion con los grupos
ciclistas para la creacion de los circuitos de ciclovias, que desde hace un par de afios se
trabajan y que ahora buscan ser incorporadas al SITT; el acercamiento de los actores que
representan al ayuntamiento para incluir la participacion social en la toma de decisiones;
o las acciones de la paramunicipal del SITT para crear la ruta definitiva del corredor que
concuerde con los estudios técnicos; todos estas tareas que influyen en el sistema de

transporte han sido llevadas a cabo bajo una diferente motivacion.

Al identificar las diferentes perspectivas respecto al proyecto preliminar se infiere
que existe una vision de integralidad en el sector; a pesar de ello la ausencia de una
politica exclusiva para el transporte parece obstaculizar la coordinacién entre estos
actores, la definicion de roles y que el resultado de su trabajo permeé en el sistema de
transporte de Tijuana. En lo que respecta a la funcion del SITT, se encontr6 que en su
etapa inicial de implementacion el proyecto se centra en las cuestiones técnicas del nuevo
sistema mas que en dar direccion al sistema de transporte urbano en su totalidad, mientras
que esta direccion, a raiz de los lineamentos juridicos, recae en los integrantes del cabildo,
quienes a través de la Comision de Vialidad y Transporte coordinan las medidas de
politica. Lo dicho con anterioridad supone que a través de explorar a esta comision ha

sido posible entender el rumbo de la politica de transporte del ayuntamiento. Una vez

34 Entrevista con Ingeniero Fausto Armenta, Subdirector de proyectos urbanos del IMPLAN, 22 de Octubre
de 2013.

87



aclarado este punto, en las siguientes secciones se describen los hallazgos respecto a cada
dimension como resultado del andlisis de la informacion obtenida de las diferentes
fuentes ya descritas. Con el proposito de vincular las dimensiones de analisis de esta
investigacion con los objetivos del proyecto del SITT y del PMD (2014-2016) se
identificaron las medidas de politica disefiadas por el ayuntamiento en el marco de las
dimensiones de analisis que parten de las recomendaciones de politica para la movilidad

sustentable:

Tabla 5.2. Relacion de las dimensiones de analisis con las directrices de politica que enmarcan la
creacion e implementacion del SITT

Gobernanza urbana El PMD sugiere la creacion de esquemas de participacion de actores
sociales y privados para la definicion y ejecucion de proyectos de

proyectos de impacto social.

El PMD en concordancia con el PND incluye el desarrollo compacto
de la ciudad y vincular al transporte con el desarrollo urbano. Por otra
parte el SITT se concentra en cuestiones de eficiencia mas que de
acceso y necesidades de movilidad local.

Orientacién hacia las
personas y su entorno
local

Diversidad de criterios
para la toma de
decisiones

Mientras que el PMD incluye criterios multiples para el desarrollo
urbano y de transporte, el SITT se centra en cuestiones de eficiencia en
el transporte publico que sugieren prevalencia de una logica
economica, incluye la preocupacion ambiental, no obstante no permean
cuestiones sociales en sus objetivos.

Rol de los diferentes
medios de transporte

A pesar de que proyecto y el plan hacen referencia a la promocién de la
movilidad no motorizada, ninguno propone escenarios deseados que
permitan definir estrategias.

Tecnologia

El proyecto sugiere la creacion de un corredor de transporte masivo

que incorpore tecnologia para hacer mas eficiente el transporte publico.
Por otra parte el PMD rescata la importancia de desarrollar sistemas de
transporte masivo eficientes

Cada dimension de analisis se dividio en indicadores/aspectos especificos para su
evaluacion. Esta valoracion se sustento en la informacion que resultd de la exploracion de
las diversas fuentes de informacién —planes y reglamentos—, asi como en las acciones
que han llevado a cabo los actores relevantes que influyen en el sistema de transporte.
Como se detalld con anterioridad se consider6 la ausencia o la presencia de la variable

dentro de la politica o de las acciones publicas hasta este momento realizadas.
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5.4.1 Gobernanza urbana

La evidencia de los proyectos de transporte urbano en Tijuana sugiere que el entorno en
que se han dado las relaciones entre actores privados y publicos, asi como la ausencia de
canales que faciliten la implicacién social en estos proyectos han dificultado la

consolidacion de acciones en beneficio de la movilidad urbana.

A partir de la importancia del valor publico para las acciones de politica, las
experiencias internacionales sobre transporte sugieren la flexibilidad en el disefio de
politicas de transporte, asi como la participacion directa de la sociedad sobre las
decisiones que afectan su movilidad. Mientras que el PMD 2014 apunta a incorporar la
participacion social en los temas publicos, en lo empirico los canales en que se da esta
participacion son difusos. De acuerdo con el PMD (2014-2016) la participacion de
actores de diferentes sectores en el proceso de toma de decisiones representa un elemento

clave para la solucion de las problematicas del municipio.

La apertura en los procesos de toma de decisiones y la creacion de canales de
comunicacion, asi como el rescate del Instituto de Participacion Ciudadana en los temas
urbanos, sugieren una aproximacion hacia el enfoque de planeacion orientado hacia la
gobernanza. Por su parte, durante la indagacion de esta dimension se encontrd que el
acercamiento para la participacion social en los proyectos es un tema que comienza a
explorarse y que hasta este momento, segun la Comision, se ha logrado de manera

experimental.
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Tabla 5.3. Hallazgos en la politica y en el proceso en relacion con la gobernanza

El eje 5 del PMD 2014-2016 relativo a la participacion ciudadana busca desarrollar instrumentos
para aportar valor a las decisiones publicas por medio de esquemas de planeacion colaborativa.
Por otra parte en la estrategia transversal del eje 3 relacionado con la infraestructura y servicios,
que incluyen al transporte, se hace referencia a esquemas participativos e incluyentes.

Existieron foros para reunir opiniones respecto al

Canales de reglamento de transporte piblico, y canales permanentes
Imolicacion comunicacion para entre los grupos de ciclistas urbanos con el IMPLAN.
socpial rescatar las demandas Respecto al SITT, ademas de la aplicacion de 991

de movilidad de la cuestionarios para conocer los patrones de movilidad de
sociedad usuarios de transporte publico, no existen esquemas que
recuperen las demandas de movilidad de la poblacion.

Dialogo con actores Participacion de los empresarios del transporte en los
privados relacionados foros de consulta y juntas recurrentes entre los
con el transporte representantes del sector con los actores publicos

Comunicacion entre el
gobierno y la sociedad
para la promocion de
practicas sustentables
de transporte

No se percibieron estrategias para incentivar practicas de
transporte sustentable

Respecto a la movilidad y el transporte, se descubrid que para la presidenta de la
comision la participacion social es clave en la generacion de valor publico y la
sustentabilidad de los proyectos del sector en el largo plazo. En concordancia con este
argumento, durante la administracion actual se llevo a cabo la reforma del Instituto de
Participacion Ciudadana con el objetivo de potenciar la participacion social, no obstante
se reconocid que aun no se definen herramientas que conlleven a elevar el grado de
participacion®. Por otra parte resulta novedosa la organizacién de foros de participacion
para los temas de transporte publico, debido a que durante administraciones anteriores los
canales se mantenian en mayor medida con los actores privados. Hasta el momento los
foros se han centrado en incluir la opinién de los diversos actores en la reforma del
reglamento de transporte publico, a pesar de esto se ha tenido flexibilidad para recibir
demandas y propuestas diversas. Cabe sefialar que durante estos foros la participacion se
dio por iniciativa propia diversos grupos de la sociedad, entre estos, asociaciones civiles

y representantes de grupos de ciclistas, quienes son activos en la promocion del ciclismo

35 Entrevista con Rosa Aurora Martinez, Presidente de la Comision de Vialidad y Transporte, 4 de
abril de 2014.
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urbano. Se agrega que de acuerdo con los actores publicos, estos canales se mantendran

abiertos durante todo el proceso.

En cuanto a los representantes de las empresas de transporte masivo se encontro
que el didlogo con el sector es recurrente, a pesar de que se perciben posturas diversas
respecto a la modernizacion del transporte. Algunas empresas demostraron su intencion
por participar en el proyecto y ademds de sugerir que el didlogo se percibia fluido,
mientras que otros aseguraron que las juntas con transportistas suceden en todos los

gobiernos sin llegar al acuerdo.

En lo que respecta a la movilidad no motorizada, de acuerdo con el IMPLAN ha
existido una buena relacion con los ciclistas urbanos y se ha contemplado la experiencia
de éstos para la definicion de las rutas ciclistas; no obstante hasta el momento no se habia
presentado la coyuntura politica para materializar los proyectos®, si bien los canales han
existido, no es hasta la presente administracion 2014-2016 que ha habido un
acercamiento entre los representantes del ayuntamiento y estos grupos, ademas que el
PMD 2014-2016 incluye en sus lineamentos por vez primera la necesidad de impulsar

este tipo de movilidad a través de la creacion de infraestructura adecuada.

Ahora bien, la comunicacién con la sociedad en general respecto al proceso para
modernizar el sistema de transporte se ha dado a conocer a través de las publicaciones de
la prensa local; sin embargo, no se han disefiado estrategias para conocer las demandas de
movilidad de la poblacion. Respecto a la promociéon de patrones de movilidad mas
sustentables, se encontré que no existen acciones para promover el uso de medios
alternativos al automdvil privado. En este sentido la preocupacion central del
ayuntamiento en esta fase se concentra en ordenar el sistema de transporte para
posteriormente implementar la ruta troncal y crear condiciones que mejoren la movilidad

no motorizada.

3 Entrevista con Henry Eisenberg, exfuncionario del departamento de movilidad urbana del
IMPLAN, 2014
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Partiendo de que no existen las condiciones de infraestructura y de medios de
transporte que faciliten practicas de movilidad sustentable bajo el sistema de transporte
actual no se distinguen incentivos para este tipo de practicas; de lo contrario se percibe
una logica de abajo hacia arriba que sugiere que la sociedad se moviliza para demandar
este tipo de infraestructura y concienciar a la poblacion sobre la posibilidad de utilizar los
medios no motorizados como medio de transporte. En general los actores publicos
reconocieron que la apropiacion social de los proyectos es un elemento importante y que

se busca priorizar la comunicacion con la sociedad.

Por otra parte, si bien la intencion del gobierno es crear esquemas de participacion,
se percibe la desconfianza de los actores sociales y privados sobre la inclusion de sus
demandas en la decision final. En este sentido, la alianza de ciclistas propone esquemas
mas formales que comprometan a los tomadores de decisiones a desarrollar condiciones
de infraestructura y reglamentacion que aporten seguridad e incentivos para la movilidad

no motorizada, los cuales hasta el momento no se han consolidado.
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Tabla 5.4. Valoracién de los indicadores/aspectos de la dimension de gobernanza

Indicador Valor Comentarios
Si bien el PMD sugiere la participacion ciudadana como recurso
valioso para la toma de decisiones, en el plano real la participacion se
limit6 a un par de foros en los que la discusion se centrd en la
deficiencia de los reglamentos mas que en las necesidades de
Canales de movilidad. Ahora bien, a estos asistieron algunos grupos de interés
comunicacion como integrantes de los colegios de ingenieros y de arquitectos, y el
para rescatar 05 de los transportistas. Por representar un grupo social organizado,
las demandas ’ destaco la participacion de grupos de ciclistas urbanos quienes
de movilidad denotaron la importancia de rescatar los temas de movilidad de las
de la sociedad personas en el debate y quienes propusieron cambios en el reglamento
de transporte publico para rescatar la movilidad no motorizada.
Importa mencionar que hasta el momento la inclusion de intereses de
movilidad no motorizada en la agenda publica ha sido limitada y que
estos grupos han buscado su lugar en el debate por si mismos.
?leol fegso con De acuerdo con la declaracion de los transportista’s en los foros el
privados dialogo ha estado pr'esente’: eptre el'los y los actores pubh.cos, a pesar’de
lacionados 1 que para algunos existe aun incertidumbre en el beneficio que tendr'lan
Zf)n ol si se organizaran en una sola empresa de transporte para la operacion
de la ruta troncal.
transporte
Comunicacion
entre el
fggfgg I})Ialrz HasFa el momento el gol.ai'erno no promueve oportupidades para
la promocin 0 motivar Pgtrones de movilidad con menores externalidades en la
prome sustentabilidad urbana
de practicas
sustentables de
transporte
La relacion mas evidente se percibio entre los actores publicos y
privados, toda vez los empresarios tienen fuertes intereses econdmicos
Valoracion de en lps temas Qe transporte' pﬁblico.y el consenso entre ambos'es
0.5  crucial para la implementacion del sistema de transporte. Ahora bien

la dimension

los canales para la participaciéon social son experimentales y la
participacion se ha dado por la accion de grupos organizados que han
buscado la construccion de estos canales.

5.4.2 Orientacion hacia las personas y su entorno local
A pesar de que durante esta investigacion no fue posible conocer las vialidades

definitivas sobre las cuales se implementard el corredor 1, se exploraron las

caracteristicas del sistema para conocer los criterios detrds de la decision para ubicar la
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ruta y sus estaciones. El proyecto indica que los paraderos se ubican aproximadamente a
400 metros entre si por lo que la poblacion localizada en este radio se beneficiard
directamente de la construccion del corredor. No obstante, el SITT no define como
prioridad el desarrollo de infraestructura peatonal que conecte estas colonias vecinas con
la ruta troncal. A partir de conocer las vialidades propuestas para el corredor 1 se
distingue que son vialidades adyacentes a zonas con baja densidad (Mapa 5.6); sin
embargo, en el segmento de la via rapida, vialidad de alta velocidad, la conexién con las
colonias aledanas es limitada. Por otra parte resulta importante mencionar que el proyecto
considera que la mayoria de los usuarios del corredor realicen trasbordos desde las rutas
alimentadoras para asi conectarlos con los sitios de interés a lo largo de la cuenca,
identificados en la garita, el centro financiero y el centro de la ciudad, y no hace
referencia a impactar el acceso, los usos de suelo e infraestructura para la movilidad en el

entorno local de las colonias a su alrededor.

Tabla 5.5. Hallazgos en la politica y en el proceso en relacion a la orientacion hacia las
personas y el entorno local

Si bien el entorno local no se maneja de manera explicita en los objetivos, el PMD
habla de crear infraestructura para la movilidad no motorizada y esquemas de
participacion vecinal para la planeacion que puede impactar en las colonias.

Se busca que el corredor 1 cruce por los sitios de actividad con
mayor demanda sobre la cuenca del rio Tijuana, no obstante el SITT
no hace referencia a infraestructura de acceso de las colonias
aledafas al corredor ni es estrategias para mejorar el acceso de la
poblacion a las rutas alimentadoras

Distancia de estaciones
respecto a sitios de interés
e infraestructura para
acceder a ellas

El SITT no incorpora proyectos para intervenir en la infraestructura
Intervencion al interior de  para la movilidad al interior de las colonias, no obstante algunas rutas
las colonias para mejorar las ciclistas contemplan el espacio las colonias, mientras y el PMD
condiciones de movilidad  sugiere desarrollar infraestructura que haga mas transitable la ciudad
y que mejora la vida diaria de la ciudadania.
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Es importante resaltar que el proyecto no incluye la participacion vecinal ni la
coordinaciéon con las delegaciones para determinar las necesidades de movilidad al
interior de las colonias —cercanas o no al corredor— para coordinarlas con la intervencion
del SITT. Cabe destacar que las delegaciones son el actor municipal mas cercano a las
comunidades y pueden convertirse en un medio para reconocer los problemas y
demandas sobre la movilidad en el entorno local para incorporarlas al sistema en
general’’. No obstante, a pesar de que las delegaciones poseen facultades para atraer
recursos y opinar respecto a las obras necesarias al interior de las colonias, se perciben
como un ente mayormente administrativo, mientras que las decisiones se concentran en el
actor central que es el ayuntamiento™. Para el sistema de transporte orientado a la
movilidad sustentable resulta importante pensar el sistema no sélo desde una perspectiva
macro —corredor principal—, sino partir de lo micro y considerar que la movilidad de
las personas inicia en las colonias (Banister, 2006). Una importante oportunidad del
proyecto podria centrarse en intervenir en el entorno adyacente a la ruta para crear
condiciones que mejoren la conexidon colonia-ruta troncal por medio de infraestructura
para la movilidad peatonal, asi como promover el comercio y servicios locales a lo largo
de los senderos, es decir el desarrollo de usos de suelo mixto que le den una mayor
utilidad a este tipo de movilidad (Speck, 2012). Hasta este punto no queda claro como el
sistema intervendra a nivel colonia, mientras que la ruta tiene una vision mas general y
presenta oportunidades para incluir mayores elementos sociales a partir de las

necesidades de movilidad de las personas.

37 Reglamento interno de la administracion municipal de Tijuana, 2004
38 Entrevista con Rosa Aurora Martinez, Presidente de la Comision de Vialidad y Transporte
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Tabla 5.6. Valoracion de los indicadores/aspectos de la dimension orientacion hacia las
personas y su entorno local

Indicador/Aspecto  Valor Comentarios
Distancia de
estaciones respecto a
sitios de interés e 1
infraestructura  para
acceder a ellas

El documento del SITT indica que para esta primera etapa se
considera la distancia de 400 metros a la redonda de las
estaciones como patron de accesibilidad a pié entre sitios de
actividad a lo largo de la linea de transporte

Intervencion al 0 Hasta el momento no fue visible una estrategia de intervencion
interior de las colonias al interior de las colonias para incidir en los patrones de
para  mejorar  las movilidad de los habitantes. Es decir, no se destaca un plan
condiciones de para la creacion de senderos peatonales y el desarrollo de
movilidad elementos que benefician la caminabilidad de los vecindarios

Valoracion de la 0.5 Existe una consideracion de quienes toman las decisiones por
dimension interceder en la infraestructura de conexion a las colonias, no

obstante el SITT se desarrolla mas en lo macro que en la
movilidad local

5.4.3 Rol de los diferentes medios de transporte

El enfoque de la movilidad sustentable y sus aplicaciones sugieren una nueva jerarquia
para los medios de transporte y su apropiada articulacion (OCDE, 2002). En el caso
Tijuana es visible en su PMD 2014-2016 una nueva consideracidon sobre la importancia
de los medios no motorizados en el sistema de transporte y el sistema urbano. Por otra
parte, el SITT incluye en el proyecto la conectividad de ciclovias con el sistema de
transporte masivo. Aun asi las caracteristicas de los patrones actuales de movilidad de la
ciudad indican un alto indice de motorizacion y la prevalencia de practicas de trasporte de
motorizacion individual. Es evidente que a pesar de que esta modalidad representa apenas
la mitad de los viajes, se mantiene el privilegio hacia el automovil privado en tanto se
pretende que el corredor 1 recorra un tramo por la via rdpida por carriles compartidos con
el transito general. De acuerdo con la Secretaria Municipal de Desarrollo Urbano y
Ecologia, el corredor pretende en un inicio competir con el sistema de transporte publico
a reemplazar y no con el automovil privado. A partir de esta vision, se considera viable
que el autobus no corra por una vialidad segregada por este tramo en funcidon de no

obstruir el flujo de los demds vehiculos. Si bien las recomendaciones sugieren medidas
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poco agresivas ante la existencia de estilos de vida basados en el automovil privado

(Banister, 2007), por otra parte es importante adoptar medidas que doten de atractivos el

uso del transporte publico (Banister, 2007). A pesar de no haber definido estrategias

claras para reducir el indice de motorizacion, de acuerdo con la SEDUE se espera que en

el futuro el sistema se haga mas eficiente a tal grado de reducir la motorizacién privada.

Tabla 5.7. Hallazgos en la politica y en el proceso en relacion a el rol de los diferentes
medios de transporte

Las politicas hablan de promover la movilidad no motorizada e implementar rutas troncales para un
transporte publico eficiente, no obstante no se definen como medios prioritarios, de lo contrario se
incluye en el punto de la cuidad transitable del PMD incrementar la fluidez del transito de
automoviles, situacion que puede sugerir que este medio mantiene su lugar en la jerarquia

Automévil
privado

Transporte
publico

Peaton

Bicicleta

Jerarquia de
medios

Acciones de empuje
para reducir el indice
de motorizaciéon

Acciones de atraccion
a medios masivos

Creacion de
condiciones para la
movilidad peatonal

Potenciar la movilidad
ciclista

Identificar la
importancia que
tienen los diferentes
medios de transporte
para actores publicos

El SITT esta primordialmente pensado para atender a los
usuarios actuales del transporte publico, ahora bien se
considera que la alta motorizacién es un problema en el
entorno urbano

Se pretende desarrollar un sistema de transporte masivo que
por medio de las rutas troncales en coordinacion con
alimentadoras reduzcan el costo de trasbordo y los tiempos
de viajes de los usuarios. Al lograr esto es posible atraer a
nuevos usuarios al sistema.

El PMD busca impulsar una ciudad mas caminable por
medio de espacios e infraestructura peatonales. El SITT no
es explicito en complementar el corredor con
infraestructura peatonal.

El PMD incluye la movilidad no motorizada y la
infraestructura para su uso como estrategia para reducir la
motorizacion. Por otra parte el SITT incluye el trazo de
ciclovias segregadas y mixtas para complementar al
transporte publico.

Es posible distinguir una revalorizacion de los medios
alternos al automovil privado, no obstante predomina una
logica de privilegio hacia el automovil privado.

Respecto a lo anterior, este criterio de transito mixto podria poner en riesgo la eficiencia

del sistema —por retraso en congestiones— reducir la captacion de usuarios y mantener la

supremacia del automovil respecto a los demas medios, situacion que puede ocasionar la

demanda inducida del automévil y continuar en la creciente motorizacion. El derecho de
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via es un factor primordial para potenciar el rendimiento del transporte publico (Vuchic,

2007).

Respecto a la movilidad no motorizada, de acuerdo con el PMD 2014-2016 se
busca el desarrollo de infraestructura para atender este tipo de desplazamientos. Si bien
durante esta investigacion se encontraron proyectos de ciclovias urbanas, y el SITT
incluye en su tercera fase la inclusion de este tipo de infraestructura, ninguno de estos ha
sido revelado oficialmente. En lo que respecta a lo peatonal, los diagndsticos reconocen
la deficiencia y ausencia de condiciones que faciliten este tipo de movilidad en diversas
zonas de la ciudad (PMVT, 2003; PMD 2011-2013), mientras que de acuerdo con la
SEDUE, durante esta administracion se trabaja en la sefializacion de las zonas peatonales
y rampas para discapacitados; por otra parte, se declard que el proyecto del SITT incluye
la intervencion de la infraestructura peatonal adyacente a las zonas del corredor, aun asi
esto no aparezca explicitamente en el proyecto. Es importante indicar que el PMD 2014-
2016 tiene como estrategia impulsar una ciudad mdas caminable, aunque a su vez se
busque incrementar la fluidez del transito de automoéviles. Respecto a lo anterior, de
acuerdo con Jacobs (1960) y Speck (2012) las banquetas por si mismas no incentivan la
caminabilidad de las calles. Para que los senderos peatonales puedan cumplir su funcién
deben considerar aspectos que los hagan seguros, cobmodos, atractivos y utiles. Partiendo
de que su utilidad es la conexion con el corredor de transporte, la atencion para esta
infraestructura debe centrarse en aspectos de seguridad —la ruta 1 corre por una vialidad
adyacente a la canalizacion de la ciudad, sitio frecuentemente utilizado como refugio por
personas sin hogar y que puede crear una imagen de inseguridad para la movilidad
peatonal—, como en relacion con las velocidades de los automoviles que transitan las
calles aledafias que podrian reducir la seguridad y el confort de caminar, situacién que
puede mitigarse al interior de las colonias con reductores de velocidad y con
sefalizaciones, aunque a su vez estas medidas no sean compatibles con la intencion de

aumentar la velocidad de los automéviles (Speck, 2012).
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Tabla 5.8 Valoracion de los indicadores/aspectos de la dimension del rol de los diferentes

medios de transporte

Indicador/Aspectos Valor Comentarios
Se espera que las caracteristicas del nuevo sistema de
Acciones de empuje para transporte publico eventualmente representen un
reducir el indice de 0.5 incentivo para que los usuarios motorizados lo utilicen,
motorizacion aun asi no se identificaron estrategias claramente
definidas para reducir la motorizacion
. L, La implementacion del corredor troncal y de sus rutas
Acciones de atraccidon a . L .
medios masivos 1 ahmentadorgs rep?esentan la pr1nc1pa1’es'trateg1a para
atraer usuarios al sistema de transporte publico
Si bien los actores publicos reconocieron la importancia
Creacion de condiciones de la movilidad peatonal en el sistema de transporte, y
para la movilidad 0.5  por lo tanto se contempla desarrollar infraestructura de
peatonal este tipo alrededor de la nueva ruta, aun asi no se
encontraron estrategias claras para potenciar este medio.
Este tipo de movilidad se ha trabajado en conjunto con el
IMPLAN vy los ciclistas urbanos, se reconocid su
Potenciar la movilidad 0.5 importancia por parte de la comision de vialidad y
ciclista ’ transporte asi como un proyecto para complementar la
linea del corredor 1 con ciclovias, aun asi el proyecto de
ciclovias no ha sido formalmente presentado.
Por una parte el PMD distingue la importancia de
potenciar los medios masivos y no motorizados en el
sistema de transporte, ahora bien la presidenta de la
Identificar la importancia Comision de Vialidad y Transporte reconocio la
que tienen los diferentes 1 importancia de planear el sistema en funciéon de las
medios de transporte para necesidades de movilidad de las personas. Mientras que,
actores publicos si bien se reconocié la importancia de los medios
masivos y no motorizados en el sistema de transporte es
dificil asegurar que éstos recibirian priorizacion en la
planeacion del sistema de transporte urbano.
Mientras que el proyecto maestro es la implementacion
Valoracion de la 07 de la ruta de transporte masivo, permea una nocion por
dimension ’ rescatar los medios no motorizados y eventualmente

lograr un impacto en la motorizacion privada

5.4.4 Relevancia de diversidad de criterios para la toma de decisiones

Como se hizo referencia en el capitulo anterior, en la planeacion del sistema de transporte
de Tijuana se mantienen en juego una diversidad de elementos que convergen en el
transporte publico pero que son ajenos a la movilidad urbana. Los asuntos de politica se
dibujan como factor determinante que influye en las decisiones. Es importante considerar

que los empresarios del transporte representan a una diversidad de actores con poder
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politico, con intereses propios y en ocasiones divergentes al interior del sector, lo que
afecta la consolidacion de consensos y la comunicacion con los actores publicos. Por otra
parte, se distingue una preocupacion entre los actores publicos en afectar en lo menos
posible los estilos de vida consolidados en el sistema de transporte existente que prioriza

el automovil privado.

Tabla 5.9. Hallazgos en la politica y en el proceso con relacion a la diversidad de criterios
para la toma de decisiones

El PMD incluye elementos sociales, ambientales y economicos para la planeacion del sistema de
transporte.

. En el PMD no distingue la vinculacion del desarrollo
Planeacion de usos de

Visualizacion ., urbano con el transporte, no obstante sugiere el
. suelo en funcion del .
de la ciudad desarrollo ordenado y articulado respecto a accesos y
transporte -

vialidades

La ruta se disefia a partir de las encuestas de origen
Desarrollo de Caracteristica de destino y considera el prondstico de la demanda;
escenarios y estudios que sustentan destacan elementos principalmente politicos y
modelacion la toma decisiones economicos; no se disefian escenarios deseados ni se

parte en retrospectiva.

Existencia de medidas
de  politica  para
administrar el uso de
los medios de
transporte

Se puede inferir que las acciones pretenden reducir el
uso de transporte privado, no obstante en esta etapa
del proyecto no se han disefiado paquetes de politica
concisos para reducir la motorizacion.

Basado en la
gestion

A partir de lo anterior resulta evidente que para la decision final del corredor 1y
del sistema surge la necesidad de visualizar esta diversidad de elementos en suma con los
relativos a la movilidad. Ahora bien, en concordancia con el PND y el PMD surge la
necesidad de incorporar las variables relativas con el desarrollo urbano y la movilidad

orientadas a la sustentabilidad, asi como la distincion de las necesidades sociales.

En consonancia con el plan de movilidad de la zona metropolitana de Tijuana, se
busca implementar las diferentes rutas de transporte masivo con la menor complejidad
técnica y politica y con el mayor impacto social en funciéon de un mayor nimero de

usuarios transportados. Si bien por medio de definir la demanda del servicio de transporte
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publico actual se determinaron los puntos que el corredor 1 deberia cubrir resultd

necesario tomar en cuenta los factores ya mencionados.

A partir de identificar estos criterios detrds del trazo del corredor troncal, la funcion del
futuro corredor no serd, hasta ahora, el aprovechar la oportunidad de inducir un desarrollo
orientado al transporte toda vez gran parte del corredor, en especial en la zona este, se
aleja de las zonas con mayor densidad de poblacion, y a lo largo de la vialidad de alta
velocidad los asentamientos habitacionales tienen una menor densidad, no asi en al zona
noroeste en donde se identifican zonas con mayor densidad y posibilidades de este tipo de
desarrollo, orientado el transporte y mas compacto (Mapa 5.4). Ahora bien se identifica
que en la zona este existen mayores densidades y la posibilidad de orientar el desarrollo
compacto con orientacion al transporte publico, mientras que la ruta 1 no llega a esta

parte de la ciudad las rutas pretroncales tendran un papel crucial para el acceso.

Mapa 5.4. Densidad poblacional y ubicacion de la ruta 1

O
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Ruta 1

Elaboracion propia con base en INEGI 2010 y Ayuntamiento de Tijuana, 2014
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En lo que respecta a la modelacion, el disefio del corredor 1 —que consider6 solo
la informacién de los viajes realizados en la cuenca y Valle de las Palmas— se bas6 en
estimar la demanda de los usuarios. Para esto se tomaron en cuenta la generacion de los
viajes, la distribucion, la modalidad y la distribucién de las redes de transporte. Las
matrices origen destino se generaron a partir de los hallazgos respecto a estos cuatro

., . . - 739
puntos en relacion con los principales polos de atraccion™ .

A partir de esta informacion se definieron las lineas de deseo —trayectos a partir
del origen y destino— de los usuarios del transporte publico. Los hallazgos de esta

40
" concentra el mayor

modelacion indicaron que el corredor “Aguacaliente-Diaz Ordaz
nimero de generacidn y atraccion de viajes, mientras que la garita de San Ysidro es el
punto con mayor atraccion de la ciudad (Ayuntamiento de Tijuana, 2012:49). Por medio
del modelo se determind que la demanda total de la cuenca del rio Tijuana es de 398, 847
viajes, no obstante la demanda tendencial del “corredor 1 se calculé en 108,688 viajes,
lo que representa el 27 por ciento de la demanda total de la cuenca. Este hallazgo ha
concentrado la atencion en la busqueda de estrategias para que el corredor 1 atraiga un
mayor niumero de usuarios de la cuenca, pues la demanda estimada es considerada como
“conservadora” (Ayuntamiento de Tijuana, 2012). Habria que sumar que con base en la

prediccion de la Conapo se estima que la demanda del corredor puede duplicarse en 30

afios (Idem, 2012).

Adicional a los hallazgos de la demanda actual, en el proyecto se utilizaron
herramientas para explorar la proyeccion de la demanda del sistema de transporte. Para
esto la consultoria a cargo del proyecto aplico 991 cuestionarios de preferencias
declaradas a usuarios de transporte publico en polos generadores de demanda en funcion
de conocer los patrones de movilidad y las tendencias hacia un nuevo tipo de movilidad

masiva y de medios no motorizados. Los hallazgos sugirieron que el 72 por ciento de la

* Es importante sefialar que el Gltimo estudio para determinar el corredor 1 realizado por la
empresa Rebohot sefiala haber considerado la informacién ya existente sobre las demandas de los
viajes, no obstante se actualizé la informacion con encuestas hechas en trabajo de campo.

* Este corredor recibe este nombre por la orientacion que presenta la vialidad con este nombre,
no obstante el modelo contempla la demanda que se genera también en las avenidas paralelas a
esta vialidad.

102



muestra utiliza el transporte masivo, por otra parte se encontrd una alta disposicion a
utilizar otra modalidad de transporte (96 %), asi como ciclopistas (90 %). Estas acciones
exploratorias sugieren que los hallazgos se complementaron con la incorporacion de
técnicas para conocer a profundidad la demanda y expectativas de los usuarios del
transporte publico.

Con base en las matrices origen-destino se determinaron las zonas de la ciudad que
ejercen mayor atraccion. Segln el estudio una gran parte de los usuarios del transporte
publico provienen de los municipios aledafios de Tecate y Rosarito y de la zona este;
usuarios que tienen como destino los polos definidos. Por otra parte se encontrd que la

ciudad tiene un modelo policéntrico (Mapa 5.4)

Mapa 5.4. Principales zonas de atraccion de la zona metropolitana de Tijuana
en funcion de los viajes diarios.

Principales zonas atractores de viajes
Modalidad: Transporte plblico  (Viajes)
. 93,000 Division de AGEB
Oceano
, 46,500
Pacifico ®
0 5 1 0 L 9,300
L

Kilémetros I &

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Ayuntamiento de Tijuana, 2012

Resulta evidente que el modelo de demanda ha sido determinante para la
definicion de los puntos a cubrir por la ruta, no obstante el debate se concentra en como

generar mayor atraccion de usuarios del corredor Aguacaliente-Diaz Ordaz (Mapa 5.5) al
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futuro corredor de transporte masivo. Sin duda los factores politicos han sido
determinantes para descartar las vialidades ya concesionadas, como el bulevar
Aguacaliente —donde se buscé construir la ruta troncal en 2004— incluso sea ésta una
vialidad con importante actividad comercial y de servicios. Como alternativa se
consideran opciones técnica, social y politicamente més viables como las vias rapidas que
no estan concesionadas a las empresas de antafio. Como opcidn se presentd un corredor
integrado por un tramo de la via rapida, el Paseo de los Héroes (que atraviesa el distrito
financiero) y algunas vialidades secundarias del centro de la ciudad como la Avenida

., 41
Revolucion™.

Mapa 5.5. Vialidades primarias del corredor Aguacaliente-Diaz Ordaz

Vialidades
Corredor Aguacaliente-Diaz Ordaz

Via rapida

Avenida de los insurgentes
e Bulevar Aguacaliente-Diaz Ordaz
e Bulevar Federico Benitez Lopez
e Pase0 de los héroes

Kilometros v 3+ &J

Elaboracion propia con base en IMPLAN 2013

41 : . . ; -
La propuesta sugiere convertir esta avenida de indole turistica en una calle peatonal.
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Segtn el proyecto del SITT, una preocupacion es que el corredor 1 puede atender
apenas a una cuarta parte de la demanda de la poblacion de la cuenca; no obstante la
planeacion se sujeta al prondstico con base en la demanda y no se considera que la
calidad y confiabilidad del sistema pueden convertirse en una caracteristica que atraiga
nuevos usuarios al transporte publico. Segun Banister (2007) la confiabilidad del sistema
de transporte publico es una condicion crucial para atraer usuarios y reducir la
motorizacion. En este sentido, brindar estas caracteristicas al nuevo sistema le atribuye
cualidades atractivas para su uso. Banister (2007) sugiere que si bien los modelos de
demanda son ftiles para el pronostico, los escenarios deseados que faciliten la
retrospeccion son una herramienta util para crear sistemas atractivos y eficientes. Esto se
relaciona intrinsecamente con una politica que defina el escenario deseado y que dirija las
acciones para su consolidacion. Partiendo de un analisis retrospectivo, es posible disefiar
estrategias para consolidar un sistema eficiente y atractivo tanto para la demanda actual,
como para los posibles nuevos usuarios. Cabe sefialar que el Banobras, a través del

Fonadin, aporta recursos a proyectos con alto beneficio social mas que econémico.

El mapa 5.6 refleja que a pesar de que la poblacion se encuentra distribuida por
toda el 4rea urbana existen puntos con mayor densidad. Algunas de estas zonas densas se
ubican en cerriles y cafiones que por sus caracteristicas e infraestructura dificultan el paso
de transporte masivo, mientras que la cuenca concentra vialidades de mayor capacidad y

conexion con los sitios de actividad.
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Mapa 5.6. Densidades por AGEB y cuenca del rio Tijuana

Densidad de poblacién
Fuente: Censo INEGI 2010

Oceano 1 punto = 100 personas
Pacifico B ~c:os ce ta cuenca
o [ ] owsionceaces

Kilometros

Fuente: Elaboracion propia con base en Ayuntamiento de Tijuana, 2012 ¢ INEGI, 2010

La intencion de quienes dirigen el proyecto es que las siguientes rutas troncales se
implementen por vialidades primarias que reciban a los usuarios que provienen de las
zonas residenciales ubicadas en cerriles y cafiones que rodean a la cuenca por medio de
las rutas pretroncales. Hasta el momento no se ha concretado la integracion del servicio
de taxi colectivo al sistema, y més aun no se ha considerado que el usuario pueda con una
sola tarifa trasbordar desde un taxi hacia las rutas troncales; sin embargo la intencion es
que las empresas, ya sea de taxi colectivo o masivo, que puedan cumplir con los tiempos
y eficiencia que el sistema necesita, podran cubrir las rutas en vialidades secundarias y
terciarias. Cabe sefialar que el proyecto actual contempla hasta un trasbordo con la misma

tarifa desde las rutas pretroncales que pertenezcan al SITT.

Ahora bien, a partir de que no existe una politica integrada que guie las acciones
del sector, y que la ruta antepone las consideraciones politicas y econdmicas para su trazo,
esta dimension demuestra la ausencia de algunos de los elementos que sugeririan una
integralidad de criterios para la toma de decisiones. Retomando lo anterior, se distingue
que la toma de decisiones se concentra en unos cuantos actores, mientras que el IMPLAN

que se integra de profesionistas de diferente formacion, y pudiera aportar consejo con un
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respaldo multidisciplinario, queda hasta cierto punto al margen del que hasta ahora ha

sido el proceso de modernizacion.

Ahora bien, mientras que el enfoque sugiere ir mas alld de la modelacion para

sustentar las decisiones, el proyecto del SITT deja ver que la ruta se centra mayormente

en cuestiones politicas y econdmicas mas que en los elementos sociales, principalmente

relacionados con el acceso y las necesidades de movilidad de la poblacion, que pudieran

trazarse a partir del disefio de escenarios deseados con consideraciones mas integrales.

Tabla 5.10.Valoracion de los indicadores/aspectos de la dimension diversidad de criterios

Indicador/Aspectos Valor

Comentarios

Planeacion de usos de suelo
en funcidén del transporte 0
(densidades)

Caracteristica de estudios
que sustentan la toma 0.5
decisiones

Existencia de medidas de
politica para administrar el
uso de los medios de
transporte

Valoracién de la dimension 0.17

La ruta se implementa para transportar a las
personas entre los sitios de actividad con el menor
conflicto politico posible mas que en funciéon de
coincidir con usos de suelo apropiados para una ruta
de este tipo

Si bien la literatura sobre movilidad rescata que la
planeacién de los sistemas de transporte puede partir
de modelos para predecir la demanda y buscar
satisfacerla, por otra parte se recomienda considerar
escenarios deseados para disefar las estrategias de
politica. Para el caso de Tijuana tan sélo se partié de
modelos y no se diseflaron escenarios deseados para
el sector

No se identificaron estrategias para administrar el
transporte en automovil privado

El criterio principal para definir la ruta se sustenta
en la modelacion para determinar la demanda. Los
elementos de politica o de creacion de escenarios
deseados no representan un criterio para dirigir las
acciones del sector.

5.4.5 Tecnologia del sistema de transporte publico

Las caracteristicas tecnologicas determinan el rendimiento, el nivel de servicio, las

externalidades ambientales y, en conjunto la capacidad de atraccion de usuarios que

puede tener un sistema de transporte publico (Vuchic, 2007). Si bien no ha sido posible

conocer el modelo de autobls que servird al corredor 1, se conocieron ciertas
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caracteristicas técnicas del corredor. En principio se declard que el sistema sera tipo BRT,
que por sus caracteristicas técnicas aporta eficiencia al transporte publico, aun asi estas
caracteristicas pueden potenciarse en funcion de sus componentes fisicos y sus

caracteristicas de servicio y operacion (Vuchic, 2007).

Tabla 5.11. Hallazgos en la politica y en el proyecto en relacion a la tecnologia

Tipo de sistema  BRT

Combustible

utilizado Gas Natural

Caracteristicas .
técnicas Preocupa el hallazgo de que el corredor pueda utilizar

vialidades mixtas, es decir que no sea segregado del transito
Derecho de via comun, situaciéon que puede afectar en la confiabilidad del

sistema por retrasos e inestabilidad en las frecuencias por el

hecho de mantenerse mezclado con las demas modalidades.

De acuerdo con las fuentes de informacion se presume que el BRT para el corredor 1
tendrd un derecho de via parcialmente segregado, es decir operard como transporte
semirapido, esto para permitir el cruce entre intersecciones en los tramos que se requiera.
Por otra parte, de acuerdo con la SEDUE, en el tramo de la via rdpida el autobus correra
en la modalidad de transito mixto, a pesar de que no se abordaron detalles sobre el tipo de
carril que tendra el autobus, serd necesario establecer medidas que prioricen el paso del
BRT en esta vialidad. Segun el estdndar para el BRT el derecho de via exclusivo es una
condicion esencial para este sistema y las caracteristicas de esta separacion influyen en la
calidad del servicio y en su denominacion como BRT. Ahora bien es posible trazar el
carril BRT con una delimitacion coloreada sobre el pavimento, no obstante para que el
sistema obtenga una puntuacion alta en el estandar, al menos el 90 por ciento del corredor

debe ser exclusivo para el autobus y tener una separacion fisica (IDBT, 2013).

108



Tabla 5.12. Valoracion de los indicadores/aspectos de la dimension de tecnologia

Indicador/Aspectos Valor Comentarios
Por su relacion costo-beneficio el sistema BRT es
Tipo de sistema 1 reconocido como la mejor opcion de transporte masivo para
ciudades medianas en paises en desarrollo
Combustible 1 El combustible de gas natural en comparacion con el diesel
utilizado tiene menores impactos ambientales en el entorno urbano

A partir de la informacion obtenida no fue claro definir si la
ruta correra por una vialidad segregada en todo su trayecto.

Derecho de via 0.5 Esta situacion pone en riesgo la eficacia del transporte de
personas, asi como la oportunidad de que el servicio compita
con el automovil privado.

Esta dimension muestra una fuerte presencia de los
elementos de tecnologia del transporte sustentable. Esta
evidencia sugiere que los elementos tecnologicos y técnicos
0.83 pueden tener una mayor asociacion con un sistema de
transporte que concuerde con las buenas practicas. No
obstante estos elementos representan apenas un factor para
incidir en la sustentabilidad en los patrones de movilidad

Valoracién de la
dimension

5.5 EISITT y la movilidad sustentable

El desarrollo de una primera ruta troncal es sin duda una medida no sélo necesaria sino
que se antoja impostergable para hacer frente a los problemas de transporte y movilidad
de Tijuana, ahora bien, ;Es posible afirmar que el enfoque de la movilidad sustentable
permea en las medidas de politica del sector transporte de Tijuana?. Si bien la evaluacion
de las dimensiones sugiere la aparicion de caracteristicas del enfoque, con especial
relevancia en la dimension de la tecnologia del sistema a implementar, de igual manera se
distingue la oportunidad de valorar elementos que caracterizan a este enfoque de
movilidad, en especial sentido los elementos sociales relativos al acceso y la
incorporacion de la escala local; asi como partir de un criterio mas integral que permita
replantearse hacia donde se dirige esta amalgama de acciones y el impacto deseado sobre
la movilidad urbana y el sistema de transporte de Tijuana. Ahora bien, una vez
implementada esta primera ruta serd necesario el disefio de medidas que vean por la
movilidad en general mas que por la creacion de lineas de transporte masivo como
objetivos por si mismos. En este sentido la fragmentacion entre organismos y de las
politicas (Aguilar, 2011:24) hacen evidente la necesidad de llevar a cabo un saneamiento

institucional que facilite el trabajo articulado entre actores, la delegacion de
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responsabilidades y la definicion de los canales de comunicacion; asi como la creacion de
un escenario futuro para la movilidad en Tijuana. Para este proyecto del SITT la
gobernanza comienza a tomar relevancia, incluso el proceso de toma de decisiones se
perciba hermético —pues la limitacion en el acceso a la informacidn en algunas entrevistas
sugiere que el tema se maneja a puerta cerrada— en contraste con que se organizaron
foros que denotaron de igual manera cierta apertura para la captacion de ideas respecto a

la mejora del sistema.

Ahora bien, como se hizo referencia con anterioridad, la participacion de la sociedad en
general es incipiente, siendo esta una de las oportunidades mas visibles para mejorar la
gobernanza durante el proceso de crear e implementar las politicas de transporte, en un
primer sentido para conocer a detalle como se mueven las personas y sus necesidades,

ademas de lograr la incidencia en patrones mds sustentables de movilidad en las personas.

Por su parte, hasta el momento esta primera ruta del proyecto del SITT se centra en el
desplazamiento de las personas de un punto a otro, mientras que el enfoque de la
movilidad sustentable, de acuerdo con Banister (2007), sugiere que el sistema de
transporte debiera focalizarse en el acceso mas que en la movilidad, es decir incorporar la
escala local en la planeacion, partir de mejorar el entorno en que comienzan los viajes. Se
entiende que esta ruta es apenas el primer corredor del sistema, ademds que existiran
rutas alimentadoras con mayor oportunidad de facilitar el acceso y de transitar por zonas
de mayor densidad. Aun asi, el proyecto presenta una clara oportunidad en incorporar las
necesidades de movilidad, coadyuvar en el desarrollo urbano y en mejorar el acceso al

sistema de corredores BRT.

Ahora bien, mientras que por la relacion entre el servicio y el costo de la infraestructura
de un BRT, el corredor 1 puede significar una accidon acertada como medida inicial, por
otra parte, las condiciones geograficas de la ciudad hacen imposible que el trazo de rutas
troncales sea una respuesta unica a las necesidades de movilidad de la poblacion.
Mientras que estas medidas parezcan idoneas para las vialidades primarias, las vialidades

de menor jerarquia que conectan a los asentamientos en cerriles y cafiones requeririan de
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un tratamiento especial, es decir del uso de vehiculos que permitan el acceso de las

personas a las rutas troncales, y que de igual manera tengan externalidades ambientales

reducidas, ademads de ser eficientes y seguros para los usuarios, tales como tranvias o

teleféricos (Vuchic, 2007).

Las evidencias sugieren dificultad para intervenir en vialidades ya concesionadas al

transporte masivo, aun asi las condiciones demograficas y de usos de suelo de estas

vialidades las convierten en lugares idoneos para el desarrollo de corredores orientados al

transporte y para la captacion de usuarios al sistema de transporte publico, de tal manera

que estos corredores requeririan de coordinacion entre actores para regular el tipo de

vehiculos que pueden circular por estas avenidas y para propiciar un desarrollo mixto y

compacto como lo sefiala el PND.

Tabla 5.13. Recomendaciones de politica a partir de las dimensiones

Incluir no sélo la experiencia de los transportistas en las rutas del SITT sino también captar
las necesidades de movilidad de las personas en su entorno local y de acceso al transporte
masivo, ya sea por medio de grupos focales o por el uso de sistemas de informacion

Gobernanza , g o .,
geografica para captar los sitios que merecen especial intervencion. Crear estructuras que
enriquezcan el proceso de toma de decisiones al interior del sector publico, aumentar por
ejemplo la participacion del IMPLAN en las decisiones sobre el sistema de transporte.
Integrar al SITT estrategias para intervenir el entorno a nivel colonia, que el sistema vaya
Personas y mas alla del transporte publico, que sea holistico en su consideracion de la movilidad, en el

entorno local

sentido de incluir la recuperacion de espacio publico, la reduccion de la velocidad del
automovil e infraestructura peatonal y ciclista

Diversificacion
de medios

Crear condiciones que prioricen la movilidad peatonal. Intervenir la infraestructura para
que ésta sea funcional, que conecte al transporte masivo y a los sitios de actividad; que sea
segura, con sefializaciones y con reductores de velocidad para el automévil privado; que
sea atractiva por la existencia de espacios publicos; y confortables, que integren
infraestructura verde e incluyan las capacidades humanas en sus dimensiones. De igual
manera incluir el desarrollo de ciclovias segregadas y condiciones en las calles que
permitan el acceso compartido; ahora bien que el transporte ptiblico opere en funcion de
esta infraestructura y que permita un comodo transbordo desde estos medios, con la
integracion de los senderos peatonales y las rutas ciclistas.

Diversidad de
criterios

Complementar la toma de decisiones con criterios mas alla del prondstico de la demanda
de los diferentes medios; definir las metas que pretende el sistema en accesibilidad,
reduccion en la emision de gases de efecto invernadero, reduccion de la motorizacion y
mayor uso de medios alternativos, asi como definicion de usos de suelos que den sustento
al uso de transporte masivo. Aqui cabe el disefio de paquetes de politica para la
coordinacion de las acciones.

Tecnologia

Si bien el uso de autobuses con consumo de gas natural reduciria la externalidad ambiental
del transporte, seria importante considerar algunas otras tecnologias para las otras rutas
como los trolebuses de menores externalidades ambientales.
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5.6 Consideraciones del capitulo

Como en el resto de México, el ayuntamiento de Tijuana se rige por reglas y por los
planes para intervenir en su sistema de transporte y en su servicio de transporte publico.
Si bien el plan le aporta direccion para el logro de objetivos, la ausencia de una politica
integrada como directriz puede ocasionar limitaciones para la coordinacién, poca
flexibilidad en las estrategias e incertidumbre en la perdurabilidad de los proyectos
(Aguilar, 2007). En este punto de la investigacion la situacion mas critica se perfila como
la necesidad de disefiar una politica integral de transporte y movilidad que fije el
escenario deseado para el sector, incluya objetivos con sus indicadores, y que vincule a
los elementos econdmicos, sociales y ambientales que tienen injerencia con la movilidad
urbana; y que sea producto de un andlisis multidisciplinario e incluyente de las demandas

sociales (Banister, 2002).

A partir de lo anterior, resulta interesante que exista una diversidad de planes y
reglamentos que normen al transporte, y que el proyecto de la ruta troncal o SITT —desde
la administracién anterior— se ajuste en funcion de la vision de cada ayuntamiento;
situacion que puede generar descoordinacion y la deriva de las medidas emprendidas. Si
bien podemos decir que existe una politica de transporte en tanto se definen acciones para
solucionar los problemas que perciben quienes toman las decisiones, también podemos
destacar que el proceso del cual surgen estas medidas ha restringido el espacio para la

discusion y evaluacion por parte de los actores sociales y publicos (Aguilar, 2010).

En lo que respecta al SITT, a partir de la exploracion de la dimension de gobernanza, se
infiere que ha sido un proyecto disefiado “desde arriba” que poco espacio ha tenido para
la inclusion de la participacion social y sus demandas de movilidad; a pesar de que el
SITT es una medida para resolver un problema publico (Aguilar, 2013) carece de
elementos que sugieran que haya existido participacion social durante su disefo, en
cambio se sustenta principalmente en el pronostico de la demanda del corredor, factor

que continta siendo determinante para definir la ruta final. Por otra parte, dentro del
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sector publico, la participacion de otros actores es reducida, sin incluir a los
pertenecientes al cabildo y a la SEDUE, toda vez que no se distingui6 la participacion de
otras paramunicipales para el disefio e implementacion. Este argumento tiene sustento en
que el IMPLAN, que tiene la funcién de brindar consejo y opinar sobre los temas de
transporte municipal, hasta el momento no ha participado en la evaluacion de la

propuesta preliminar del SITT desde que se conformo la paramunicipal que lo administra.

Respecto a la directriz de politica del sector de transporte de Tijuana es posible encontrar
una apropiacion del enfoque de la movilidad sustentable para las medidas de politica, a
pesar de que aun permean puntos de vista del transporte tradicional que priorizan al
analisis econdmico y a la movilidad motorizada individual (Banister, 2007). A partir de la
valoracion de cada dimension se entiende que las consideraciones técnicas y tecnologicas
pueden tener una mayor asociacion con patrones ideales de transporte, mientras que las
demads dimensiones registraron debilidad o ausencia de los aspectos evaluados.

A pesar de que se reconoce que diversificar la oferta de medios de transporte incide en
patrones de movilidad mds sustentables, se percibid por otra parte que las medidas no
buscan reducir la motorizacién explicitamente, toda vez que las caracteristicas fisicas,
sociales y politicas han influido en consolidar un modelo centrado en el automdvil
privado y un cambio radical a este modelo podria despertar inconformidad para quienes
sustentan sus actividades diarias a partir del patrén de movilidad que éste origina (Wachs,

1994; Banister, 2007).

En consideracion de lo anterior, se entiende que a pesar de que los cambios en los
patrones de movilidad y de crecimiento urbano deberian apuntar, segin el PMD, a la
sustentabilidad, las acciones que modifiquen el sistema actual se implementen por etapas.
Sin embargo, durante esta investigacion no se distinguieron las etapas concretas para
reducir la motorizacion y aumentar el uso del transporte publico. La descripcion del eje
que incluye el transporte en el PMD 2014-2016 pone en evidencia que ademas del
reordenamiento y la creacion del corredor de transporte masivo, se requieren acciones
coordinadas por lograr sus objetivos. Si bien los objetivos no se vinculan dentro del plan,

una oportunidad se presenta como el disefio de paquetes de politica integrales, como los
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denominadas de empuje y atraccion, que atraigan usuarios al transporte masivo mientras
reduzcan la motorizacion privada —potenciar las ventajas del uso de transporte ptblico y
medios no motorizados, mientras se reducen los subsidios al uso del automovil privado y
se internaliza el costo real a sus usuarios; prioridad a las velocidades del transporte
publico y reduccion de las velocidades del transito vehicular dentro de la ciudad por
medio de sefalamientos, reductores fisicos de velocidad, en especial en zonas
residenciales y de alto flujo peatonal. Si bien el empaquetamiento de las politicas es util
para modificar los patrones de transporte de las personas, para que las medidas tengan
coherencia entre si y alcancen objetivos en comun es preciso definir el escenario deseado

para el transporte y la movilidad.

A partir de la revision del PMD se encuentran inconsistencias que hablan de una imagen
difusa sobre el sistema de transporte por consolidar. Por una parte se busca mejorar la
fluidez de los vehiculos mientras se incentiva la movilidad no motorizada y por otro, se
pretenden potenciar los medios masivos, pero sin menoscabar al automoévil privado. La
contrastacion de estos objetivos denota acciones contradictorias toda vez que agilizar el
flujo de automdviles privados no contribuiria a empujar a los usuarios a utilizar medios
alternativos, sino todo lo contrario. De acuerdo con Speck (2012) la congestion hace mas
caro el conducir debido el mayor consumo de combustibles, por lo que priorizar la
infraestructura para los medios alternativos resulta en hacerlos mas atractivos, mientras
que buscar la fluidez del automovil privado resulta en demanda inducida hacia este medio,
y en la disminucion del servicio del caminar, usar la bicicleta y el transporte masivo

(Banister, 2002; Speck, 2012).

Queda la duda si el PMD recupera las dimensiones social y ambiental para la planeacion
del sistema de transporte a efecto de realmente crear condiciones para la movilidad
sustentable o para hacer coincidir el plan con la directriz nacional de desarrollo urbano.
Estas dudas se resolverdn conforme se dé solucion a los problemas asociados con el
crecimiento urbano descontrolado, la vinculacion del transporte con los usos de suelo, y
la posibilidad de tener acceso a medios de transporte diversificados (Sobrino, 2013). A

partir de analizar esta primera etapa del SITT es evidente que el proyecto tiene mayor
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oportunidad de propiciar la participacion publica y social, e incorporar con coherencia las
variables cominmente aceptadas para definir los sistemas de transporte orientados a la
movilidad sustentable: que se centren en las necesidades humanas de ser movil en el
espacio, que mejoren el acceso, y que busquen reducir la intensidad del uso de energia
por medio de potenciar la caminata, el ciclismo y el uso del transporte masivo (Banister,

2002; Speck, 2012).

Las caracteristicas anteriores que ademas son propias del desarrollo orientado al
transporte, requieren de la participacion y coordinacion de una multiplicidad de actores,
como el ayuntamiento, el instituto de planeacion y la direccion de transporte publico; de
igual forma la inclusién de juntas vecinales y de comerciantes. Por otra parte resulta
necesario fortalecer el liderazgo de los tomadores de decisiones en funcion de que estas
acciones para desarrollar entornos y sistemas de transporte hacia la movilidad sustentable
ganen aceptacion entre los stakeholders y la sociedad en general; para ello los esquemas
de gobernanza son imprescindibles (Banister, 2007). Por ultimo estas decisiones deben
tener un sustento cientifico con la aportacién de expertos con perfil multidisciplinario que

incluyan consideraciones econdmicas, sociales y ambientales (Banister, 2007).

La principal medida de esta primera etapa que se identifica como la instalacion del
corredor, permite visualizar que la preocupacion principal consiste en mover a la
poblacion de extremo a extremo; y si bien esto soluciona una parte del problema de
movilidad de Tijuana; quedan vacios sobre como potenciar su paso por las vialidades
seleccionadas en funcion de que las estaciones se vuelvan en entornos mas atractivos para
el uso del transporte publico, y se propicie la actividad social y comercial. Una de las
limitantes mas evidentes es la nocion de que el sistema busque competir con el cadtico
sistema actual y no pretenda de manera inicial, captar usuarios motorizados, asi como ser
un medio para aportar “vitalidad” al espacio y mejorar las condiciones del entorno. Si
bien la ciudad vivible puede ser una construccidon subjetiva del espacio urbano (Gehl,
2010), destaca condiciones que hacen atractiva la ciudad y sus calles, y por ende atraer
usuarios al transporte publico, y asi crear condiciones de eficiencia en el transporte y

mejorar la habitabilidad del espacio.
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Tabla 5.14. Ausencia o presencia del indicador/aspecto a partir de los hallazgos en cada

dimension.
Dimension Indicador Valor
Canales de comunicacion para rescatar las demandas de
S . 0.5
movilidad de la sociedad
Dialogo con actores privados relacionados con el
Gobernanza urbana & P 1
transporte
Comunicacion entre el gobierno y la sociedad para la 0
promocién de practicas sustentables de transporte
. ., . Distancia de estaciones respecto a sitios de interés e
Orientacién hacia las . 1
infraestructura para acceder a ellas
personas y su entorno ., o . .
Intervencién al interior de las colonias para mejorar las
local . .. 0
condiciones de movilidad
Acciones de empuje para reducir el indice de 0.5
motorizacion )
. Acciones de atraccion a medios masivos 1
Rol de los diferentes s, .. ..
) Creacion de condiciones para la movilidad peatonal 0.5
medios de transporte . . S
Potenciar la movilidad ciclista 0.5
Identificar la importancia que tienen los diferentes 1
medios de transporte para actores publicos
Planeacion de usos de suelo en funcion del transporte 0
. . . densidades
Relevancia de diversidad ( , .) .
o . Caracteristica de estudios que sustentan la toma
de criterios para la toma . 0.5
.. decisiones
de decisiones . . . . .
Existencia de medidas de politica para administrar el uso 0
de los medios de transporte
Tipo de sistema 1
Tecnologia del sistema de
transporte publico Combustible utilizado 1
Derecho de via 0.5
Valoracion general 0.5
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CONCLUSIONES GENERALES

El sistema de transporte publico de Tijuana ha llegado a un estado de desorden y de
concentracion de intereses econdmicos y politicos que lo han llevado a distar de
representar un medio para favorecer la movilidad de las personas y mas aun de coadyuvar
al sano desarrollo de la ciudad. Si bien existe un aparente consenso por parte de actores
sociales, publicos e incluso privados, sobre la inviabilidad de que continie como hasta
ahora, el proceso para conciliar los intereses hacia la construccion de un nuevo sistema ha
postergado por décadas el desarrollo de un sistema eficiente que represente un servicio
para la poblacion y para la ciudad. Destaca el hecho de que los proyectos de
modernizacion han estado sujetos a la vision de cada ayuntamiento y que han quedado a
la deriva aparentemente por diferencias politicas, por descoordinacion, o por las practicas
de corruptela; antes bien, puede entenderse que esta situacion pudo mantenerse por la
ausencia de una politica integral de transporte que aportara una guia util para las medidas

en torno al sector.

Durante la investigacion fue posible descubrir en las entrevistas que la
modernizacion del sistema de transporte se perfila como una prioridad para la
administracion actual, toda vez que previo a implementar la primera ruta se ha buscado
dar orden al sistema y eliminar précticas de deshonestidad que dificultaban el didlogo
publico-privado. Es interesante que a pesar de que el proyecto avance con sigilo continte

en la agenda ante los cambios de gobierno y de partido en el ayuntamiento.

Por su parte, el avance que hasta ahora ha tenido el primer corredor troncal indica la
posible consolidacion de un sistema integral que parta del transporte masivo como medio
catalizador para la modernizacion y para incorporar a la movilidad no motorizada; y por
ende crear condiciones que promuevan una movilidad mas sustentable, no obstante el
analisis sugiere la necesidad de imprimir los elementos que distinguen al enfoque de la
movilidad sustentable. Si bien es cierto que la operacion de la primera ruta tendria efectos
inmediatos en los ejes de la sustentabilidad, resulta necesario considerar a detalle las

diversas oportunidades que su implementacion pudiera ejercer sobre el entorno urbano.
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A partir de que hasta el momento el trazo del corredor se ha sujetado a satisfacer la
demanda de los viajes de la cuenca, evitar el conflicto politico y procurar la viabilidad
técnica, los aspectos de movilidad, acceso y sustentabilidad local requieren de una
asimilacion mas alla del andlisis técnico y econdmico. Es oportuno considerar que el
trazo del corredor tendra un potencial para desarrollar de manera integral las colonias en
que tiene adyacencia, desarrollo que debe guiarse con el proposito de mejorar la
habitabilidad y acceso al sistema de estos asentamientos en funcion de aprovechar la
infraestructura que promete el proyecto. Al considerar el paso de la ruta y su
infraestructura por las colonias es posible pensar en un desarrollo orientado al transporte

con evidentes beneficios a nivel local y en el acceso al transporte publico.

Si bien gran parte del trayecto de esta primera ruta se hard por la via rapida —
vialidad que hasta el momento presenta condiciones para el transito de vehiculos de alta
velocidad— sera un reto desarrollar infraestructura que promueva el acceso peatonal con

condiciones atractivas, de seguridad y confort para los usuarios (Speck, 2012).

Es notable que las ideas generales de movilidad y desarrollo sustentable comienzan a
permear en la agenda municipal, aun asi esta nocién no se presenta en todos los aspectos
de la planeacioén urbana, mas aun el elemento sustancial de centrarse en las necesidades

reales de las personas debe revalorarse.

Por su parte, para reducir la tendencia hacia la motorizacioén privada, seria necesaria
la adopcion de politicas que logren desincentivar el uso del automovil por medio de la
reduccion de su velocidad en la zonas urbanas habitacionales y de comercio, mientras se
crean condiciones atractivas para el uso del transporte publico y de los medios no
motorizados; ahora bien valdria la pena considerar reducir el subsidio al automoévil
privado —a partir de la premisa de que el automovilista no paga para mitigar las
externalidades sociales y ambientales del uso del automovil, asi como el costo de la

infraestructura que ocupa—y concentrar mayores recursos en el transporte masivo como

lo sefiala el PND 2013-2018 y el PMD 2014-2016.
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ANEXOS

Guias para las entrevistas a los servidores publicos
Entrevista para el director del Sistema Integrado de Transporte de Tijuana
(Qué es el SITT y quienes participan en su disefio e implementacion?

(Qué estrategias tendrd el sistema para intervenir en mejorar las condiciones de
movilidad en las colonias?

(Qué estrategias se implementaran para atraer nuevos usuarios al transporte publico bajo
este sistema?

(Qué intervencion tendra el SITT sobre la infraestructura peatonal?

(Qué impactos pretende tener el proyecto en el ciclismo urbano?

(Cuales son los principales factores que determinaron la ubicacion del corredor 1?
(Qué tipo de autobuses articulados seran y qué combustible utilizardn?

(Que unidades serdn empleadas para las rutas alimentadoras?

(Serd un BRT el sistema con vialidad segregada?

(Como funcionara el sistema de transporte publico? ;serd intermodal?

(Se busca reducir el uso del automovil en el largo plazo? ;se disefaran instrumentos para
medir los impactos sobre la motorizacion?

(El sistema de transporte publico serd tendra financiamiento publico privado, una vez en
operacion como serd operado? ;qué responsabilidades tendra uno y otro actor?

(Cual es el escenario futuro que consolidaran estas medidas de politica de transporte?
(cudles son los objetivos especificos?

(Qué politica dirige todas estas acciones orientadas a modernizar el sistema de
transporte?

(Qué impactos se espera tendra en SITT para influir en el desarrollo urbano y en la
economia local alrededor de las estaciones?
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Guion de entrevista dirigida al Secretario de la comision de vialidad y transporte

Lic. Regidor Guillermo Zavala

1. Desde su vision como exlider transportista, como se dieron las relaciones entre el

municipio y este sector en la pasada administracion, y cdmo se dan ahora.

2. ;Cudles han sido los principales obstaculos para la consolidacion de un nuevo sistema

de transporte?

3. Qué caracteristicas cree usted deberia de tener el nuevo sistema de transporte

4. Los reglamentos y leyes relacionados con vialidad y transporte se limitan a hacer
diagndsticos, normar y administrar la operacion de los diferentes medios ;Qué hay de la
existencia de una politica de transporte que coordine la accion de las diferentes
dependencias, delimite objetivos y establezca indicadores sobre los avances de los
diferentes temas relacionados con el transporte?

5. ({Quienes deciden/aprueban el plan de transporte?

6. (Cual es el objetivo principal de la modernizacion del sistema?

7. (Por sistema integrado se puede esperar un transporte publico articulado con los
medios no motorizados: ciclistas y peatonales? (Creacion de estructura/politicas
incentivos)

8.¢En qué consiste el Sistema Integrado de Transporte?

9. (Cuales son los principales objetivos en la implementacion del sistema?

Clasificarlos dentro de los tres ejes de la sustentabilidad urbana

10. ;Como beneficiara la movilidad urbana?
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Vincular transporte con los usos de suelo (estaciones cercanas a sitios de interés y
vivienda), La complementariedad entre medios de transporte (Transporte Publico/medios
no motorizados), Tarifa inica con posibilidad de trasbordo entre rutas, infraestructura
adecuada para el ciclismo, vias/estacionamiento, desarrollar calles y avenidas peatonales

(Hacerlas atractivas y seguras para el peaton)

11. Desde la perspectiva de los empresarios, como se percibe al SITT, cuales son las

demandas y en qué medida se integran estas en el plan del SITT?

12. En cuanto a las demandas sociales, /como se integran estas al SITT?

13. (Cémo fue el proceso para la aprobacion del Sistema? ;Quiénes intervinieron y

cudles fueron los principales problemas que enfrentaron?

14. ;Cuales fueron los principales factores que determinaron la ubicacion de la ruta?
Encuesta origen destino, reducir conflicto con transportistas, cercania a los sitios de

interés (vivienda/empleos),

15. (Cuales son los factores que hasta ahora han obstaculizado la implementacion de la

ruta troncal?

16. Segtn el Plan de vialidad y transporte la vialidad primaria de bulevar Aguacaliente es
la més concurrida, existe una gran dindmica asi como actividades comerciales. En
administraciones pasadas se pretendié implementar una ruta troncal en ese bulevar
encontrando el rechazo del gremio transportista ;Se han considerado rutas troncales

alternas por avenidas primarias con mayor densidad o usos de suelo mixto como esta?
17. ¢(Cudles son los costos del proyecto y como se distribuirdn entre los principales

involucrados en su implementaciéon?: Ayuntamiento, empresarios, concesionarios,

usuarios, etc.
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18. Partiendo de que en esta ciudad se incentiva/subsidia el uso del automovil (utilizado
por el 53 %), ¢se ha considerado un subsidio inicial del sistema (Transporte Publico) con
el objetivo de que éste sea mas eficiente y atraiga tanto a usuarios de transporte publico

como a automovilistas?

19. ¢ Se han considerado acciones de empuje y atraccion?

Subsidio que contribuya a la eficiencia, eficacia, tarifas accesibles, comodidad en el
transporte, prioridad al transporte publico sobre el automoévil privado, internalizacion del
costo de las externalidades que genera el conducir, Eliminacion del estacionamiento

gratuito.

20. (El transporte publico que pretende el SITT cumplira con los estindares BRT ?

21. El Implan desarrolla proyectos de planeacidon participativa (ttiles para conocer las
necesidades de movilidad dentro de las colonias) ;Se han incluido estas demandas en el
SITT? En caso afirmativo, ;cudles demandas se han incluido?

22. Cuales son las consideraciones del SITT en cuanto a la complementariedad del
Transporte Publico con el ciclismo urbano? Se tiene entendido que el IMPLAN ha

disefiado ciclopistas que podrian conectarse con la ruta troncal

23. (Cual es el papel del IMPLAN en cuanto a la evaluacion y propuesta de mejora para

el sistema por implementar?

cxxvii



Entrevista a Roberto Sanchez Martinez, Secretario de Desarrollo Urbano y Ecologia

Respecto al corredor 1 del SITT, ;Qué factores han sido decisivos para determinar el
trazo de la ruta? ;Qué otros han obstaculizado la eleccion de una ruta definitiva?

(Cuadl es el alcance que tendrd el SITT en la transformacion de la infraestructura peatonal
de las colonias adyacentes?

Si bien en los diferentes diagnosticos de transporte de Tijuana se determina que la alta
motorizacion es un problema para el entorno urbano (Es para este proyecto la reduccion
de la alta motorizacion un objetivo? ;Se pretenden implementar estrategias para reducirla
y atraer una mayor cantidad de usuarios al nuevo sistema?

Algunas de las propuestas para implementar el corredor 1 es designar un carril con
preferencia para los autobuses de la ruta (trdnsito mixto), mientras que en otros tramos
designar un carril segregado. A partir de que la confiabilidad (eficiencia y eficacia) es
una de las condiciones principales que dotan al transporte publico de competencia
respecto al automovil privado. (Existe la consideracion de que el corredor opere en vias
segregadas durante todo su recorrido tal y como lo sugieren los estandares de BRT?

Ademas de la adecuacion del reglamento de vialidad y transporte, y del desarrollo de
acciones en torno al Plan Municipal de Desarrollo, ;Se considera disefiar una politica
relativa a la movilidad y el transporte que permita coordinar las diferentes acciones hacia
el sector, definir indicadores y establecer un escenario ideal para el mediano y el largo
plazo?

(Cual es la tarea del SITT? ;Quiénes aprueban las decisiones que se toman en esa
paramunicipal?

(Cuadl es el papel de los actores federales en el proyecto? ;En qué se centra el didlogo y
cudles han sido las principales dificultades con la federacion?
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Entrevista a Rosa Aurora Martinez, Presidenta de la Comision de Vialidad y
Transporte

Diversos reglamentos que regulan los temas de transporte, tanto publico, privado o carga
respecto a esto:

(Qué politica o plan da soporte a las medidas que se estan emprendiendo para modernizar
el sistema de transporte? ;Existe ya una politica de transporte o movilidad urbana que
indique objetivos e indicadores que orienten la accion publica?

(Cual es la vision de la administracion sobre cada medio que integra el sistema de
transporte de Tijuana, a qué se quiere llegar?

(Cuadl es la estrategia de la administracion para tener un sistema de transporte que mejore
la movilidad y el acceso de la poblacién? (objetivos mas rescatables)

(Parte de los objetivos de la modernizacion busca la atraccion de usuarios al transporte
publico y disminucién en la dependencia del automovil privado? ;Coémo se piensa llegar
a esto?

(Se espera que el SITT sea un sistema inclusivo que permita la articulacion de los
diferentes medios de transporte?

(Que acciones se tomaran para mejorar las condiciones de los usuarios no motorizados?

Respecto al interior de las colonias, (El proyecto del sistema busca generar cambios
para mejorar las condiciones de la movilidad al interior de las colonias? ;Seguridad?
(Infraestructura? ;Acceso a las estaciones del futuro transporte?

El transporte es transversal a una diversidad de temas urbanos, ;qué otras
paramunicipales apoyan la creacion del nuevo sistema?

(Qué actores participan en la toma de decisiones respecto al transporte? ;Existe la
participacion de las diferentes paramunicipales para proponer y evaluar las propuestas de
transporte?

(Que canales de comunicacion se desarrollaran para que el ciudadano incluya sus

demandas de movilidad en el proyecto asi como para que el gobierno influya en el
ciudadano para la practica de movilidad mas sustentable?
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