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Resum

El metro és un catalitzador de la mobilitat sostenible en grans ciutats, especialment
parlant de metropolis Ilatinoamericanes que han patit preocupants processos
d’urbanitzacio difusa, extensiva 1 centralitzadora durant les Gltimes décades.

La reduccié del nombre de cotxes als carrers és, normalment, evident després de la
implantaci6 d’un sistema de metro, aixi com la indubtable capacitat per transportar
grans quantitats de passatgers diariament amb un alt nivell d’eficiéncia del servei. Els
costos d’infraestructura i operacid, pero, son realment alts en comparacié a la resta de
modes de transport public massiu existents. Moltes altres ciutats de la regidé han
incorporat solucions basades en sistemes BRT, LRT o teleferics. Quito, de fet, va
incorporar una de les primeres xarxes BRT al continent. La morfologia urbana de la
ciutat és caracteritzada per estendre’s longitudinalment i amb dificultats per fer-ho
transversalment. Els sistemes BRT van funcionar amb un relatiu éxit dins d’aquest
context.

El metro arriba com una solucié central dins d’un projecte d’integracié dels serveis de
transport i mobilitat urbana. La PLMQ, tot i aix0, deixa desatesa una gran quantitat de
poblacio a nord i sud de l’area metropolitana. La implantacié d’altres serveis de
transport és viable en un futur, pero el motor de canvi dels patrons de mobilitat actuals
ha de ser un Pla de Mobilitat Sostenible que prengui en consideracié les realitats socials
i economiques de tota la poblacid. Aixi, establir les accions de millora d’accessibilitat al
transport urba pertinents, amb el metro com eix vertebrador, pero no com solucio final
al problema de la mobilitat de la capital ecuatoriana.

Paraules clau

Ameérica Llatina, Quito, Mobilitat urbana, Mobilitat sostenible, Sistema integrat de transport,
Xarxa de metro, Bus rapid transit (BRT), Light rail transit (LRT), Mass rapid transit (MRT).

Resumen

El metro es un catalizador de la movilidad sostenible en grandes ciudades, especialmente hablando de
metrépolis latinoamericanas que han sufrido preocupantes procesos de urbanizacion difusa, extensiva y
centralizadora en las Gltimas décadas.

La reduccion del nimero de coches en las calles es, normalmente, evidente después de la implantacion de
un sistema de metro, asi como la indudable capacidad para transportar grandes cantidades de pasajeros a
diario con un alto nivel de eficiencia del servicio. Sin embargo, los costes de infraestructura y operacion
son realmente altos en comparacion con el resto de modos de transporte piblico masivo existentes.

Otras muchas ciudades de la region han incorporado soluciones basadas en sistemas BRT, LRT o
teleféricos. Quito, de hecho, incorporé una de las primeras redes BRT del continente. La morfologia
urbana de la ciudad esté caracterizada por extenderse longitudinalmente y con dificultades para hacerlo
transversalmente. Los sistemas BRT funcionaron con un relativo éxito en este contexto.




El metro llega como solucion central dentro de un proyecto de integracion de los servicios de transporte y
movilidad urbana. La PLMQ, sin embargo, deja desatendida a una gran cantidad de poblacién a norte y
sur del area metropolitana. La implantacidn de otros servicios de transporte es viable en un futuro, pero el
motor de cambio de los actuales patrones de movilidad debe ser un Plan de Movilidad Sostenible que
tome en consideracion las realidades sociales y econdmicas de toda la poblacion. Asi, establecer las
acciones de mejora de accesibilidad al transporte urbano pertinentes, con el metro como eje vertebrador,
pero no como solucién final al problema de la movilidad de la capital ecuatoriana.

Palabras clave

América Latina, Quito, Movilidad urbana, Movilidad sostenible, Sistema integrado de transporte, Red de
metro, Bus rapid transit (BRT), Light rail transit (LRT), Mass rapid transit (MRT).

Abstract

The metro or subway system is a catalyst for sustainable mobility in big cities, especially in the Latin
American cities that have undergone processes of diffuse, extensive and centralizing urbanization in last
decades.

The reduction in the number of cars on the streets is evident after the implementation of a subway system,
as well as the unquestionable ability to transport large amounts of passengers daily with a high level of
service efficiency. The costs of infrastructure and operation, however, are higher compared to the rest of
the existing modes of mass public transport. Many other cities in the region have incorporated solutions
based on BRT, LRT or cable car systems. Quito, in fact, incorporated one of the first BRT systems in
America. The urban morphology of the city is characterized by extending longitudinally and with
difficulties to do so transversely. BRT systems operated with relative success within this context.

The subway arrives as a central solution within a project to integrate transport and urban mobility
services. The PLMQ, however, leaves behind part of the population north and south of the metropolitan
area. The implementation of other transport services is viable in the future, but the big change in current
mobility patterns must be a Sustainable Mobility Plan that takes into consideration the social and
economic realities of the entire population. Hence, establishing the relevant actions to improve
accessibility to urban transport, with the subway as main system, but not as the final solution to the
mobility problems of the Ecuadorian capital.

Keywords

Latin America, Quito, Urban mobility, Sustainable mobility, Integrated Transport System, Metro system,
Bus rapid transit (BRT), Light rail transit (LRT), Mass rapid transit (MRT).




Introduccio

La ciutat de Quito, capital d’Ecuador, és la darrera capital sud-americana en incorporar
un metro al seu sistema de transport public, comengant les operacions 1’1 de desembre
del 2023 després de nombrosos endarreriments?.

Segons el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2021-2033 o
PMDOT 2021-2023 de la Secretaria General de Planificacion (2021), el nou metro de
Quito consta d’una linia ‘Linea 1’ de 22.6 Km de longitud, completament subterrania i
que s’estén des del sud de la ciutat, amb I’estacié de ‘Quitumbe’, fins al nord, amb
I’estacié ‘El Labrador’. Al llarg del recorregut es localitzen 13 estacions més, sumant
un total de 15, incloent estacions al centre historic de la ciutat (estacio ‘San Francisco’) i
en importants zones comercials, de serveis i de negocis (estacions ‘El Ejido’ 0 ‘La
Carolina’, entre d’altres) (veure Figura 1).
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Figura 1. Recorregut del Metro de Quito. Font: elaboracié propia amb
dades de Geoportal Metropolitano Quito (2024).

El metro de Quito ha revolucionat les pautes de mobilitat d’una part de la ciutadania de
la capital des de la seva arribada, a través del que ha suposat ser el projecte
d’infraestructura publica més costés de la historia del pais, segons 1’Informe de
Redencién de Cuentas 2023 de Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito (2023),
amb un pressupost total d’uns 2.124.000.000 $.

1 Veure article: ElI Metro de Quito necesitd de cinco alcaldes y 129 meses para empezar a rodar a
Primicias (2023).




En aquest mateix informe, es detalla que el nombre total de beneficiaris de la PLMQ
(Primera Linea del Metro de Quito) fou de 4.434.284 usuaris el primer mes d’operacio
(desembre de 2023). Aquestes dades son notables si tenim en compte el total
poblacional del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) que, segons I’INEC (Instituto
Nacional de Estadistica del Ecuador) (2023), comptava amb 2.872.351 habitants 1’any
2022. Tot i aix0, a curt-mitja termini s’espera que aquestes xifres augmentin a 200.000
usuaris diaris (¢és a dir, uns 6 milions d’usuaris mensuals) i, a finals de la década, assolir
els 400.000 viatgers diaris. S’estima, al primer Boletin Estadistico del Metro de Quito
(2024), que al voltant del 75% d’usuaris del metro utilitzaven algun dels sistemes de bus
que existeixen a la ciutat ( aproximadament un 35% linies regulars de bus i la resta
algun dels serveis BRT o Bus Rapid Transit, com el ‘Trolebts’ o ‘Ecovia’). | tenint en
compte que la satisfaccio general del servei de metro entre desembre de 2023 i gener de
2024, fou de 9,3 punts sobre 10 i, en canvi, al Estudio de Percepcion Ciudadana del
Informe de Calidad de Vida de la iniciativa Quito Como Vamos (2021), es senyala un
66,0% de persones insatisfetes amb el transport pablic municipal i 65,7% amb el
transport puablic de cooperatives. Comparant ambdoés informes, aspectes com la
seguretat general percebuda o I’accessibilitat, son temes que també han estat molt millor
valorats per usuaris de metro que per usuaris de la resta de transports publics de la
ciutat.

Amb tot, sembla sensat pensar que la construccio del sistema de metro a la ciutat ha
comportat grans avencgos en quant a la millora del transport public urba per a una gran
quantitat de ciutadans de la capital, tot i no haver assolit encara els nivells d’us
esperats?.

Segons dades del Global Traffic Scorecard de I’'INRIX (2022), Quito és la tercera ciutat
sud-americana i la quarantena a nivell global amb més problemes de congestié del
transit. Parlem de 70 hores anuals perdudes en congestions a les carreteres, només
superades per les 91 hores de Medellin, Colombia, i les 122 hores de Bogota, Colombia.
Bogota, precisament, esta en procés de construccié d’un sistema de metro, per tal
d’alleugerar el transport rodat en superficie de la ciutat.

L’elevada i creixent informalitat de la mobilitat quotidiana, la redundancia de rutes de
transport public en determinats vials, la congestio 1 mala escalabilitat d’alguns sistemes
de transport o la competéncia per captacié d’usuaris entre operadors (cooperatives, n’hi
ha més de 60 amb llicencia com a operadors de servei de transport public), sén alguns
dels motius que redunden en una mobilitat cadtica a la ciutat. Totes aquestes
problematiques, 1 algunes més, foren recollides com a assumptes d’urgent tracte per a la
reestructuracié del sistema integral de transports de Quito (2020) a 1’Ordenanga
Metropolitana No. 017-2020.

2 Veure article: Menos usuarios en el Metro y disminucion de pasajeros en terminales terrestres: efectos
de hechos violentos en Quito a El Universo (2024).




En aquest sentit, també és important tenir en compte la morfologia del terreny ocupat
per la ciutat i el districte metropolita de Quito com un repte més per al correcte
desenvolupament del sistema integral de transports. El relleu és abrupte a est i oest de la
ciutat, delimitant per la cadena muntanyosa La Bota-El Batan-Lumbisi (Falla de Quito)
i per el volca Pichincha, respectivament. Aixi, Quito va anar ocupar des dels inicis la
vall a la que dona nom, entre ambdds sistemes contigus.

Les constants pendents ascendents i descendents als carrers de la ciutat han fet de Quito
la primera ciutat patrimoni de la Humanitat per la UNESCO (junt amb Cracovia,
Polonia)?, haver tingut un aeroport internacional al centre de la ciutat en una de les
poques zones planes de la vall (a la plana d’Ifaquito-Cotocollao fins al 2013, actual
Parque Bicentenario)? i, és clar, determina fortament les pautes de mobilitat a la ciutat.
Aixi, el mateix metro de Quito ha estat desenvolupat inicialment en una linia, ‘Linea 1°,
que travessa la ciutat de nord a sud evitant altres zones de la ciutat com Los Valles
(Tumbaco o Puembo), al sector més oriental, o Calderon, a 1’extrem nord de la ciutat.

Com deiem, els grans desnivells produits pel relleu volcanic de la zona han
impossibilitat, de moment, 1’arribada del metro a grans centres urbans com el mateix
Calderén (amb meés de 250.000 habitants, segons dades de el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos o INEC al 2023). No només el metro, les linies de BRT ‘Trolebus’
y ‘Ecovia’ desenvolupades fins ara segueixen un mateix patr6é de transversalitat (veure
Figura 2).
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Figura 2. Linies BRT (Trolebus, Ecovia i Corredores Noroccidental, Suroccidental, Central Norte, Central
Sur) i PLMQ (metro) a Quito. Font: Metro de Quito, 2014




La fisiognomia urbana també planteja reptes per a la mobilitat activa: dificultat per
desenvolupar-hi sistemes de bicicletes publiques, anar a peu o la tendéncia a la
concentracio territorial d’activitats, especialment fora de I’hipercentre metropolita.

Les pendents sén massa pronunciades en molts punts de la ciutat, inclos el centre
historic, aixi que els sistemes pablics de bicicletes només semblen una opcié real com a
desplacaments d’ultim quilometre o en sistemes d’intermodalitat en determinades zones
de la ciutat. Tot i aquestes limitacions, les bicicletes publiques sén una opcié mes al
front d’alternatives de mobilitat sostenible que, evidentment, s’han de tenir en compte
en determinades circumstancies i com a una eina més contra la informalitat i la
congestié a la ciutat, tal i com senyala Miriam Gartor (2015) a El sistema de bicicletas
pablicas BiciQuito como alternativa de movilidad sustentable: aportes y limitacions.

Objectius de la recerca

Després de tot I’anterior, la present recerca pren com a objectiu principal entendre i
analitzar quines implicacions i efectes comporta per a la ciutat de Quito la implantacio
d’un sistema de metro a la seva xarxa de mobilitat urbana. Ens centrarem,
especificament, en ’efecte directe sobre la ciutadania, des d’una perspectiva integral de
I’expansid i el fenomen urba en un context regional (a I’Ameérica Llatina). L’analisi, ha
de servir per tracar linies generals i estrategiques d’acci6 i desenvolupament que,
hipotéticament, s’haurien d’assumir en les futures politiques de mobilitat integrada de
I’area metropolitana. Aixi, garantir un Servei de transport public equitatiu, eficient i
sostenible, una mobilitat activa multidimensional i segura per a tothom i la
formalitzacié del metro com eix vertebrador principal del sistema integrat de transports.
Sempre tenint en consideracio les implicacions de la resta de formes de mobilitat
(publica i privada), aixi com la diversitat de realitats socials, economiques i territorials
de I’area metropolitana de la ciutat de Quito.

Els resultats esperats de I’analisi de la incorporacid del sistema de metro a I’area
metropolitana de Quito, es dividiran en dues vies d’hipotesis principals. Per un costat,
adequacid i canvis en la resta de modalitats de transport i opcions de mobilitat presents
a la ciutat i, d’altra banda, futures expansions o modificacions del sistema de metro o
implementacié de sistemes de transport alternatius aixi com proposicié de noves
politiques de mobilitat o modificacio de les presents. Aixi doncs, s’intenta abordar
I’assumpte en questio des d’una perspectiva i analisi actual, pero els resultats esperats
han de mostrar un caracter propositiu en un espai temporal futur.

3 Al web UNESCO World Heritage Convention:

The city of Quito forms a harmonious ensemble where nature and man are brought together to
create a unique and transcendental work. The colonizers knew how to adapt their artistic
sensibility to the reality that surrounded them, building their architecture in a very complex
topographical environnent.




Metodologia utilitzada

La present recerca es basa en I’estudi de cas de la implantacié d’un sistema de metro a
la ciutat de Quito dins d’una xarxa de transport integrada i, en el present cas, tenint en
compte aspectes de naturalesa qualitativa aixi com fonts de dades d’origen quantitatiu.

El transport public d’una gran ciutat pot mesurar-se a través de moltes variables
numeriques: nombre de passatgers, temps de viatge, preu del servei, extensio territorial
de la infraestructura o public objectiu estimat, per exemple. Pero també és important
tenir en compte els fenomens socials vinculats al mateix fet: satisfaccio dels usuaris,
zones amb major o menor risc d’exclusid social, sensacié de seguretat a les estacions,
canvis modals en mobilitat quotidiana o canvis en patrons de consum, entre d’altres.

Aixi doncs, es planteja una recol-leccio de dades de caracter exploratoria a través de
fonts secundaries mixtes, de la revisio de literatura i bibliografia disponible aixi com
I’analisi de dades ja publicades. Per a 1’analisi de dades s’utilitza software d’analisi
estadistic per a la elaboraci6 de taules de dades i grafics de dades, aixi com programari
SIG que ens permetra cartografiar i, posteriorment, analitzar conjunts de dades
espacials.

Agquesta metodologia aplicada servira per entendre i analitzar com ha afectat la inclusio
del sistema de metro a la ciutat de Quito, especialment en els patrons de mobilitat
quotidiana dels usuaris i, aixi, poder extreure un conjunt de conclusions i propostes
d’acci6 envers al funcionament de la intermodalitat amb la resta de formes de transport
de que disposa la ciutadania i, també, envers a futures ampliacions i canvis del sistema
de metro i de les politiques de mobilitat integrada que tinguin com objectiu millorar
’accessibilitat al transport per a la poblacio de la ciutat.

Estat de la qiestio: els serveis de mobilitat a les grans ciutats
llatinoamericanes

Ameérica Llatina compta, en I’actualitat, amb diversos exemples de grans ciutats,
algunes capitals nacionals, sense sistemes de transport public MRT (sigles en anglés de
Mass Rapid Transit), habitualment coneguts com metros. El cas més flagrant, per la
poblacié que hi habita i la dimensi6 urbana de la ciutat, és, tal i com déiem
anteriorment, Bogota, a Colombia. A la llista podem afegir-hi Asuncién (Paraguai),
Montevideo (Uruguai), La Paz (Bolivia) o la majoria de capitals centreamericanes: San
Salvador, Tegucigalpa, Managua o San José, entre d’altres. Cap d’aquestes ciutats
compta amb la poblacio i extensio territorial de Bogota i, per tant, ens trobem amb
diversitat de situacions, infraestructures i politiques en materia de mobilitat al llarg de la
regi6. Una regi0, aquesta, la qual compta amb peculiaritats socioeconomiques que,
sovint, defineixen els patrons de mobilitat de la seva ciutadania (Thomson, 2002).




Els teleferics

Amb tot aix0, algunes ciutats llatinoamericanes compten amb altres alternatives de
transport public d’us massiu per fer front a les demandes de mobilitat de la ciutadania.
A La Paz, Bolivia, la segona de les grans ciutats de la regié (per poblacid total) sense un
sistema de metro implantat, trobem un sistema de transport public amb teleferics. La
xarxa, inicialment de tres linies, connecta la ciutat en altura gracies a aquest servei de
mobilitat alternatiu als, avui dia més comuns, sistemes ferroviaris. No ¢és I’nic
exemple, Medellin i Cali, Colombia; Caracas, Venecuela; o Rio de Janeiro, Brasil, sén
altres grans ciutats que han optat per implementar aquest sistema de transport urba,
segons es detalla a The impact of aerial cable cars in La Paz, Bolivia (Martinez,
Sanchez i Yafiez-Pagans, 2018) (veure Figura 3).

Les raons per construir un sistema de teleféric i no pas un sistema de tramvia o0 metro
son, principalment, economiques (son sistemes substancialment més economics que no
pas la perforacié del subsol per a un sistema de metro o el dificil desplegament d’una
infraestructura viaria d’un tramvia, per exemple) i d’adaptabilitat territorial (ciutats amb
topografies complexes en zones muntanyoses 0 zones metropolitanes caracteritzades per
un urbanisme difas amb moltes barreres arquitectoniques, per exemple).
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Figura 3. Nombre de ciutats d’América Llatina amb sistemes de teleféric per pais i usuaris diaris (% del
total). Font: Elaboraci6 propia amb dades de fonts oficials

Agquests sistemes de transport aeris compten amb grans avantatges ja observats, mes
enlla de I’aspecte economic i territorial, com la generacidé de sentiments de cohesio
social entre la ciutadania i, especialment, en entorns desfavorits (Brand i Davila, 2011).

Per tant, els sistemes de teleférics es situen, en determinats casos, com alternatives
atractives per al transport de persones, utilitzats per les administracions locals d’algunes
zones metropolitanes al voltant d’Ameérica Llatina. Amb tot, nous projectes comencen a
entreveure’s: 1’Aerometro de Guatemala, el Teleférico Bicentenario a Satiago de Xile o
el Teleférico de Miraflores a Lima, Peru.




Aixi i tot, alguns dels inconvenients respecte als sistemes ferroviaris son clars: una
menor capacitat de passatgers per unitat de temps (parlem de 4,000 persones per hora,
de mitjana), limitacions d’implementacid per a llargues distancies (7km si es tenen en
compte estacions intermédies; sense aquestes, les distancies es redueixen a 1-3km) o
velocitats de servei substancialment inferiors (velocitats maximes de 43,2 km/h, amb
velocitats reals mitjanes al voltant dels 20-25 km/h) (Tezak, Sever i Lep, 2016). Aixo si,
comparant els costos de construccio per comencar a operar una xarxa de teleferics, per
contra d’una de serveis ferroviaris, trobem que, segons dades del Banc Mundial (2020),
un teleféric pot costar al voltant d’una tercera part del que costa un servei de tramvia 1
una décima part del que es necessita per a la construccié d’un metro, situant-se en xifres
entorn als 15-75 milions d’euros per quilometre de teleféric construit.

Els BRT

Per altra banda, en nombroses ciutats sud-americanes existeixen els populars sistemes
de transport public BRT (de les singles en anglés Bus Rapid Transit), especialment
estesos i desenvolupats a la regid. Segons Rodriguez i Vergel (2013), els BRT es
caracteritzen per comptar amb infraestructures d’us exclusiu que permeten als usuaris el
pagament per avancat i garanteixen un accés rapid i senzill. Wright i Hook (2007),
segons Cervero (2013), defineixen els BRT com: un sistema de transit basat en
autobusos d'alta capacitat que ofereix una mobilitat urbana rapida, comoda i eficient
mitjancant I’as d'infraestructures de pas segregades, operacions rapides i frequents.

Segons dades del portal BRT Data, fins I’any 2024, existeixen 64 ciutats a America
Llatina amb sistemes BRT implementats, el que representa el 33,5% del total arreu del
mon (veure Figura 4).
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Figura 4. Nombre de ciutats d’América Llatina amb sistemes BRT per pais i usuaris diaris (% del total).
Font: Elaboracié propia amb dades de www.brtdata.org




L’eéxit de Curitiba (Brasil), d’enga ’any 1972 amb la implantacio del primer sistema
BRT d’Ame¢rica Llatina, va ser el tret de sortida perqué desenes de ciutats del continent
anessin assolint el sistema de transport en els seus carrers. Quito va ser el segiient actor
en incorporar aquest métode de transport, anomenant-lo Trolebds, i, posteriorment,
Bogota va fer el mateix amb el sistema TransMilenio. Aquest Gltim és, precisament, el
sistema BRT més gran del mén. Amb una afluéncia de més de dos milions de passatgers
al dia, el sistema d’autobusos de transit rapid de la capital colombiana ha estat, en bona
mesura, el principal mitja de transport public de la ciutat, fins que el futur sistema de
metro entri en escena. Tal i com argumenta Hidalgo (2010), els nombrosos exemples
d’¢xit o d’éxit relatiu a la regio sud-americana per la implementacié de sistemes BRT,
han fet que moltes altres ciutats hagin seguit 1’exemple: Ciutat de Guatemala,
Guatemala; Mérida, Veneguela; Lima, Per(; o Cali i Barranquilla, Colombia. Aixo, no
fa més que demostrar la importancia i fortalesa dels BRT a la regi0.

Els LRT

Un altre sistema de transport protagonista en moltes ciutats arreu del mon és el LRT (en
angles, Light Rail Transit) o habitualment conegut com tramvia o tren lleuger.
Llatinoamérica compta amb un extens historial de ciutats que alguna vegada comptaren
amb sistemes de tramvia transitant pels seus carrers. Els primers exemples els trobem a
Rio de Janeiro (Brasil) i Cordoba (Argentina), I’any 1898 (Tafunell, 2010).

La obsolescéncia dels sistemes de tramvies presents a la regio aixi com la irrupci6é d’una
cada cop més forta cultura de I’automobil 1, en Gltima instancia, 1’aparicio dels primers
sistemes de metro i, com déiem, de BRT a partir de la segona meitat del segle XX, va
relegar mols tramvies al desus i, finalment, al desmantellament.

D’aquells primers sistemes instaurats només queden alguns romanents en 1’actualitat,
com per exemple el Tren Ligero de Ciutat de Méxic (Leidenberger, 2011).
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Figura 5. Nombre de ciutats d’América Llatina amb sistemes LRT per palis i usuaris diaris (% del total).
Font: elaboracio6 propia amb dades oficials i Gamarra i Cabrera (2024)




En T’actualitat, només existeixen quatre sistemes de tramvia o LRT moderns al
continent sud-america: Medellin, Colombia, el primer en inaugurar-se; Cuenca,
Ecuador; Rio de Janeiro, Brasil, incorporat per als Jocs Olimpics del 2016; regio
metropolitana de Cochabamba, Bolivia, 1"altim en incorporar-se 1’any 2022. També
existeixen exemples d’aplicacions similars als LRT mencionats: el Metrotranvia de
Mendoza i el Premetro a Buenos Aires, Argentina; el Valparaiso Metro a la ciutat
xilena de Valparaiso; El sistema mixt Mi Tren a Guadalajara, Méxic; o alguns projectes
planificats com el LRT de Barranquilla, Colombia; o els sistemes de S&o Paulo-Santos i
Cuiab4, Brasil (veure Figura 5).

Les dades senyalen que, al llarg del subcontinent america, les ciutats tenen preferéncies
pels sistemes de transport massius a partir de teleférics i, especialment, pels sistemes
d’autobusos de transit rapid o BRT, per sobre dels sistemes de tramvies o LRT.

Aguesta preferéncia es comenga a donar a I’ América Llatina a partir de la segona meitat
del segle XX, amb especial intensitat després dels anys 70 quan a Curitiba, Brasil,
s’implementa el primer pla de transport on s’integren un conjunt de linies d’autobusos
d’alta capacitat a través de vies segregades de la resta del transit i integrats fisica i
tarifariament a la resta de linies d’autobusos locals (Thomson, 2007). L’aparicio
d’aquest primer sistema BRT, marca el tret de sortida per a I’expansioé d’aquest metode
de transport public en moltes altres arees urbanes de la regid. Aquest fet va donar-se,
especialment, a causa d’una problematica que arrastrava la regi6 des de principis del
segle passat.

Ameérica Llatina havia incorporat durant la primera decada del segle XX els primers
tramvies eléctrics, una innovacid provinent de les principals ciutats europees i nord-
americanes (Errazuriz, 2010). Amb una diferéncia substancial, aixo si, entre les ciutats
llatinoamericanes 1 les Paris, Londres o Chicago de [’¢poca: les segones eren
productores de la tecnologia, alhora que consumidores d’aquests nous metodes de
traccid mecanica, allunyada de la tracci6 animal que havia governat fins a finals del
segle XIX. Les primeres ciutats llatinoamericanes amb tramvies als seus carrers, La
Habana, Ciutat de Méxic o Santiago, en canvi, nomeés eren receptores de la tecnologia.
Aquesta condici6 d’adopcid tecnologica va causar la implementacié de sistemes de
transport poc planificats i poc adaptats a les realitats socials de les societats
Ilatinoamericanes. L’adopcié del tramvia eléctric sovint cadtica, sovint insuficient,
altres cops desproporcionada, fora la principal condemna del transport urba per rails un
parell de décades més tard. Una nova innovacio va penetrar amb forga als carrers de les
ciutats de tot el mon, també a I’Ameérica Llatina: el cotxe com a transport motoritzat
personal. El transport motoritzat, doncs, va expulsar la major part de tramvies de la
regié (usualment, amb una mala gestio al darrere), agreujant, de pas, les desigualtats
socials entre els ciutadans d’arreu del territori. Es aqui quan es parlava de transport a les
ciutats i no pas mobilitat. Els cotxes eren un element, un concepte, totalment allunyat de
la realitat urbana del moment i de les necessitats de mobilitat dels ciutadans i ciutadanes
de les efervescents zones metropolitanes de I’America Llatina d’aleshores (Montezuma,
2008 i Errazuriz, 2010).




En aquest context, les ciutats sud-americanes comencen a substituir els sistemes de
tramvies fins aleshores implantats i deriven en eixams de vehicles rondants a motor:
cotxes, inicialment, autobusos i petits vehicles de passatgers, posteriorment (Lira, 1955 i
Rosenthal, 1995).

L’aparici6 dels BRT sorgeix, aleshores, com una resposta de caracter regional:
Adaptada a les condicions urbanes llatinoamericanes i com a remei a la problematica
“cultura de del cotxe’ imposada a les ciutats fins ben entrada la década dels anys
vuitanta del segle passat.

En sintesi, al Boletin FAL nimero 200 d’abril del 2003 titulat: ¢Buses o tranvias para
las avenidas de ciudades latinoamericanas? (veure Annex 1) Es conclou de la segiient
forma:

América Latina ha desarrollado su propia tecnologia para el transporte masivo de
persones en zonas urbanas, sobre corredores que muestren niveles de demanda no
justificada para la construccién de metros. Esta tecnologia, basada en buses de alta
capacidad que circulan por vias segregadas, como corazén de un sistema
integrado de transporte, ha logrado un éxito notable en Curitiba, la ciudad de su
nacimiento y obtiene su maxima expresion en el sistema Transmilenio de Bogota.
Se ha probado capaz de acomodar grandes volimenes de pasajeros y de operar sin
necesidad de subsidios publicos, sin contar la inversion inicial en infraestructura.
Esta solucion latinoamericana parece la méas indicada para la region, salvo en
casos especificos, debido a que tienden a inexistir las condiciones que se han
sefialado como necesarias para el éxito de sistemas tranvia/LRT en las ciudades
del mundo mas desarrollado (p.4).

En la mateixa linia, Thomson (2002), argumenta que, tal i com resol un estudi de
comparacid entre sistemes BRT i LRT a Europa (Hass-Klau, 2000), no es la tecnologia
en si mateixa la d’importancia critica, sind la politica de transport i la eficacia de la seva
aplicacio.

Els autobusos i I’automobil

Els metodes de transport rodat a motor comencaren la seva expansio regional
progressivament durant tot el segle XX, amb especial intensitat després de la segona
meitat del segle. A finals dels anys 60, la obsolescencia dels tramvies i trolebusos a les
grans ciutats d’America Llatina, s’intenta suplir, en la majoria de casos, amb 1’us del
vehicle privat i sistemes de transport amb autobusos. Segons dades del Banc Mundial
(2022), a final de la década dels anys 80, el 67% de la poblacio d’Ameérica Llatina i el
Carib viu en entorns urbans, del total d’aproximadament 440 milions de persones que
habitaven la regio. La xifra era notablement superior a la registrada al continent asiatic,
per exemple, on només el 31% de la poblacio vivia en zones urbanes.




La urbanitzacié implica un major nombre de desplagaments en zones urbanes.
Tradicionalment, les ciutats han respost al creixement de la mobilitat ampliant I'oferta
de transport mitjangant la construccié de noves carreteres i infraestructures. Aixo ha
suposat, sobretot, acollir un nombre cada cop meés gran de vehicles. En consequéncia,
han sorgit diverses estructures espacials urbanes, sent la dependencia de I'automobil el
factor discriminatori més important (Rodrigue, 2024).

Aquest camul de factors acaba materialitzant-se en enormes flotes d’autobusos rodant a
diari pels carrers de les ciutats llatinoamericanes (Figueroa, 2005). Segons Pérez i Osal
(2019), I’any 2011 la flota d’autobusos per als usuaris llatinoamericans ascendia a
95.555 unitats, més 78.577 unitats de microbusos i 45.101 unitats especials, sumant un
total de gairebé 220.000 unitats. La xifra total de vagons de sistemes de transport sobre
rails (tramvies, trens urbans o metros), era de 7.576 unitats. La diferéncia era notoria. A
pesar de ser, durant moltes decades, els Unics sistemes de transport pablic disponibles
en moltes ciutats llatinoamericanes, els sistemes d’autobusos urbans han estat sempre
un mal de cap per a les administracions puabliques i les lleis de mobilitat aplicades.

Les grans metropolis de la regid han experimentat, els darrers anys, profundes
transformacions: una deficient planificacié i expansié urbanistica (Alonso i Lugo,
2018), creixements demografics molt elevats, moviments massius de la poblacio rural a
les ciutats o concentraci6é d’activitats i serveis (Grindlay, Lizarraga i Jaramillo, 2012).
Algunes de les conseqiiéncies d’aquest caotica expansié urbana han estat la
consolidacié de molts assentaments informals tal i com exposa Davis (2006) a Planet of
Slums o entramats urbans incompatibles amb 1’increment massiu de la motoritzacio del
transport (Vargas et al., 2010), a causa de la suburbanitzacié i metropolitzaci6 de les
ciutats. Tot aix0 afecta de ple a la mobilitat quotidiana dels ciutadans i ciutadanes,
sovint amb xarxes d’autobusos abarrotades, flotes antigues amb alts de nivells de
contaminacio, abséncia de rutes necessaries o informacid insuficient per als usuaris
(Torres, 2017). La contaminacio produida per les flotes d’autobusos, com déiem, és un
problema constant a les principals capitals Ilatinoamericanes, provinent de sistemes de
transport public gestionats per actors informals. Un problema, aquest, el de la mala
gestio de les xarxes d’autobusos, que es repeteix en la majoria de ciutats de la regio.
Exemples hi ha molts: des de grans capitals continentals, com Lima, Pert (Poole, 2017)
0 Buenos Aires, Argentina (Figueroa, 2005), fins a centres urbans de segon nivell com
Santiago de Cali, Colombia (Grindlay et al., 2012) o Montevideo, Uruguai (Cuadros et
al., 2022).

Amb tot aixo, durant les darreres 4 décades, observem a I’ América Llatina unes taxes de
motoritzacio a I’alca (Tanikawa i Paz, 2022) (veure Figura 6) resultat d’un
desenvolupament urba i suburba altament desordenat i unes societats amb grans
desigualtats economiques i socials que no fan meés que alimentar negativament
politiques i infraestructures de mobilitat antigues, mal gestionades i amb nivells de
demanda molt per sobre de la capacitat dels sistemes (Thomson y Bull, 2002).




400
350
300
250
200
150
100

50

Numero de vehicles per 1000 habitants

1990 2000 2010 2020

Argentina Brasil Xile

Colombia e \EXIC - == == America Llatina

Figura 6. Taxa de motoritzacid en alguns paisos d’Ameérica Llatina, per anys. Font: laboracié
propia amb dades de CEPALSTAT (2024)

La cultura de I’automobil, la ciutat del cotxe (veure Brau, 2018), son conceptes molt
vigents encara avui dia a les grans arees metropolitanes. Un estudi del Banc
Interamerica de Desenvolupament (BID) (Iglesias, de Dios, Rodriguez, Giraldez i
Calatayud, 2022) evidencia que 1’elecci6 modal de 1’automobil a les ciutats
Ilatinoamericanes i del Carib decreix en zones amb més varietat d’usos, amb una major
densitat poblacional o amb major connectivitat al transport public.

La dispersid de la ciutat implica la no ciutat, en paraules d’Oriol Nel-lo, argumentant els
problemes de les ciutats difuses, ampliament esteses a la regié sud-americana (veure
Los confines de la ciudad sin confines. Estructura urbana y limites administrativos en
la ciudad difusa, a La ciudad dispersa, 1998). Segons Alonso i Lugo (2018), la
preferéncia d'Us de I'automobil particular sobre el transport public té diverses
explicacions, entre les quals hi ha: la mostra d'un status o condicié social dels
propietaris sobre 1’s de l'autobus; Els nivells de qualitat i manteniment deficients dels
autobusos; La saturacié d’usuaris als autobusos en hores punta; O la sensacio de
seguretat a l'automobil davant de les conductes temeraries d'alguns operadors
d'autobusos o davant de la possibilitat de ser victima de la delinquéncia a bord d'un
d'aquests. En aquest ultim sentit, les dones sén un dels col-lectius més vulnerables
davant la falta de seguretat en 1’Gs del transport public arreu d’América Llatina, tal i
com indica I’estudi Ella se mueve segura. Un estudio sobre la seguridad personal de las
mujeres y el transporte publico en tres ciudades de América Latina (Allen, Cardenas,
Pereyra i Sagaris, 2018). Les consequéncies mes evidents del predomini del cotxe als
carrers de les ciutats i de les xarxes d’autobusos antigues i caotiques son, per un costat,
la contaminacié atmosferica, per altre, ciutats poc amigables amb el vianant, amb el
ciclista, amb les persones que presenten alguna diversitat funcional i, en general, amb
qualsevol forma de desplacar-se per la ciutat fora d’aquest transport rodat a motor
(Hernéndez, 1994), la informalitat, atomitzacio i precarietat dels sistemes de transport
(Figueroa, 2005) i, fins i tot, la pérdua de fins a un 3,5% del PIB de la regi¢ degut a la
congestio del transit (Lupano i Sanchez, 2009).




La mobilitat activa, a peu i en bicicleta

Després de tot aix0, on queden els vianants i les bicicletes? La mobilitat a peu o en
bicicleta demanda una estructura espacial urbana de qualitat (Boarnet i Crane, 2001). A
les ciutats llatinoamericanes predominen els viatges a peu d’entre totes les formes de
mobilitat disponibles (CEPAL, 2022). Tot i aixo, tal i com hem vist, les ciutats varen
adoptar el cotxe i 1’autobus com principals modalitats de transport massiu durant molts
anys, fins i tot, adaptant la expansio urbana a les noves infraestructures per a aquests
vehicles (Iglesias et al., 2022) i oblidant les formes de mobilitat activa durant décades.

La inversio s’ha focalitzat, per exemple, en vials per a automobils: Lima, Sao Paulo,
Rio de Janeiro, Santiago o Buenos Aires tenen més d’un 85% de les xarxes vials
destinades al desplacament de vehicles. Segons dades de Vega i Bojaca (2023) a
Movilidad Urbana y Cambio Climético en las Ciudades de América Latina y el Caribe,
a les arces urbanes d’America Llatina existeixen 11 Km per cada milié d’habitants de
vies pedalables, en contraposicio als 77 Km per milié de les ciutats europees o els 106
Km per milié a Nord-Ameérica.

La inversié de les administracions, com caldria esperar, és també més baixa: 4% del
total invertit en infraestructura de transport, pel 19% i el 6% a Europa i America del
Nord, respectivament. Tanikawa i Paz (2021), asseguren que 32 de 38 ciutats
llatinoamericanes analitzades en un estudi de I’Agencia Nacional de Seguridad Vial
(ANSV) I’any 2020, han formulat politiques d’impuls a la mobilitat en bicicleta pels
Seus carrers.

D’altra banda, s’assenyala com el vianant també esta comengant a guanyar espai
timidament en les politiqgues de mobilitat de les ciutats sud-americanes. Els casos de
pacificacio dels centres historics de Lima, Peru, o Quito, Ecuador, son exemples d’aixo.
Bogota, Colombia; o Santiago, Xile, també aposten per la mobilitat activa en les seves
principals avingudes (Hidalgo i Huizenga, 2013).

Quijano i Quintero (2024), anomenen diversos exemples de ciutats llatinoamericanes
que han planificat I’as de la bicicleta. Destaca els 294 Km pedalables de Ciutat de
Mexic, la via pedalable de Sao Paulo accessible a més de 10 milions d’habitants, el
sistema Ecobici a Buenos Aires 0 BiciQuito a la capital ecuatoriana. Aquests models
van en la linia de ’enfocament per a la configuracio de xarxes d’espai public orientades
al vianant que proposa Ronal Orlando (Serrano, 2015), que anomena com un dels
principals reptes de a mobilitat urbana a I’America Llatina intentar garantir la oferta
d’espais publics adaptats a totes les formes possibles de desplacar-se i allunyar-se de la
visi6 tradicional d’exclusi6 del vianant. Soledad Martinez emfatitza que, si bé I’interés
per la mobilitat a peu va en augment a la regio, aquest es manifesta majoritariament a
través d’iniciatives i col-lectius que promouen el caminar com una proposta de mobilitat
activa i com un indicador més de qualitat de vida a les ciutats, donant al fet de caminar
una especificitat secundaria dins del context global de la mobilitat urbana.




Per tant, a I'Ameérica Llatina, I'aplicacio d'estrategies i politiques de mobilitat urbana ha
de prendre com a punt de partida els elevats nivells de desigualtat, d’informalitat i la
baixa qualitat espacial de les seves ciutats. En aquest context territorial, les necessitats
de mobilitat s’han d’orientar a la consideracid de 1’espai vial com un espai democratic i
segur; Al control de la dispersi6 urbana; I a I'augment de I'accessibilitat per la poblacio
de menys recursos (Vasconcellos, 2010).

Els objectius d’aquestes politiques publiques aconseguiran, en general, una major
eficiéncia economica (estalvis en temps de viatge i costos d'operacid); Proteccio
ambiental (entesa com a disminucid de la pol-lucié o nivell de soroll); Augment de la
seguretat vial; Disminuci6 d’accidentalitat; I, principalment, arees metropolitanes més
habitables que suposin uns nivells adequats de qualitat de vida. Es a dir, ciutats
socialment més saludables (Gomez, 2010).

En conclusio, el context llatinoamerica en quant a mobilitat activa es tracta, presenta
dues lectures evidents. Per un costat, els viatges a peu son, junt amb el transport public,
el principal métode de mobilitat a les ciutats d’América Llatina.

Segons dades de CEPAL (2022) a la presentacié Algunos rasgos de la movilidad
urbana en grandes ciudades de América Latina, en cinc ciutats de la regidé (Bogota,
Colombia; Ciutat de Méxic, Méxic; Montevideo, Paraguai; Santiago, Xile; i Sao Paulo,
Brasil) predominen, majoritariament, els viatges a peu. Per altra banda, la bicicleta és el
meétode de transport menys usat amb una mitjana d’un 3% de viatges realitzats amb
aquest mode (veure Figura 7).

a A pe » eta ansport pup ansport priva Altre
Bogota 38% 6% 34% 17% 5%
Ciutat de Méxic 32% 2% 40% 21% 5%
Montevideo 34% 3% 25% 36% 2%
Santiago 30% 4% 35% 24% 7%
Sao Paulo 32% 1% 31% 29% 7%
Mitjana 33% 3% 33% 25% 5%

Figura 7. Modalitats de transport en percentatges d’algunes ciutats d’América Llatina. Font: elaboracio
propia amb dades de CEPAL (2022). Dades de Bogota per [’any 2019, Ciutat de Mexic i Sao Paulo I’any
2017, Montevideo I’any 2016 i Santiago [’any 2012.

Els MRT o metros

Els MRT (de Mass Rapid Transit), metros o ferrocarrils metropolitans, també
anomenats ‘’subte’’ a 1’Argentina, son un tipus de transport ferroviari electric que,
normalment, circula subterraniament en arees urbanes. Des de la seva primera aparicio a
la ciutat de Londres I’any 1863 (el ‘Metropolitan Railway’), aquest sistema de transport
urba, massiu i d’alta capacitat va comengar a popularitzar-se per les principals
metropolis d’arreu del mon.




També a I’America Llatina, la ‘Linea A’ del ’Subte de Buenos Aires’’ fou el primer
sistema de metro de la regid, inaugurat 1’1 de desembre de 1913 (veure Historia del
Subte de Buenos Aires, Annex 2). Des d’aleshores, 22 sistemes més s’han establert en
altres ciutats llatinoamericanes: Brasil amb 8 ciutats (Sao Paulo, Salvador, Rio de
Janeiro, Recife, Porto Alegre, Fortaleza, Brasilia i Belo Horizonte), Venecuela
(Valencia, Maracaibo i Caracas) i Méxic amb 3 ciutats (Monterrey, Guadalajara i Ciutat
de Méxic), Xile amb 2 ciutats (Santiago i Valparaiso, si prenem en consideracié aquest
altim com a sistema de metro (veure Annex 3)) i Colombia (Medellin), Ecuador
(Quito), Ciutat de Panama (Panama), Lima (Pert), San Juan (Puerto Rico) i Santo
Domingo (Republica Dominicana) amb una ciutat, a més de la citada Buenos Aires,
Argentina (veure Figura 8). La Ultima incorporacié, com ja haviem dit, ha estat la de
Quito I’any 2023, després de 9 anys des de la inauguracié del metro de Salvador
(Brasil), I’tltima fins a dia d’avui (dades d’UrbanRail.Net, 2024). En ’actualitat, estan
en construccié les linies 1 dels sistemes de metro de Bogota (Colombia) i Santiago de
Caballeros (Republica Dominicana).

En comparaci6 als altres
sistemes ferroviaris existents,
els LRT o tramvies, observem
com la regi6 sembla haver
apostat amb més decisio pels
sistemes subterranis de metro.
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Per altra banda, els sistemes
BRT estan molt més estesos,
recordem, amb 64 ciutats
Ilatinoamericanes incorporant-
los. Tot i aixo, els sistemes de
metro son els dominadors en
quant al cost total d’operacio i
infraestructura, aixi com en
quantitat d’usuaris diaris, ja
que, proporcionalment, son
sistemes amb molta més
capacitat i nivell d’eficiéncia.
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Ciutat amb metro Figura 8. Mapa amb les ciutats
Bucala gificn d’Ameérica Llatina que tenen un
F—mm—ww— | Sistema de metro i nombre de ciutats
per pais. Font: Elaboracié propia
amb dades de urbanrail.net i fonts

oficials.

Tot i I’avantatge comparatiu que tenen, en 1’aspecte economic, els populars sistemes
BRT, les xarxes d’MRT poden arribar a transportar més de 300 milions de persones a
I’any en sistemes mitjans com el ‘Subte de Buenos Aires’ 0 més de 600 milions de
persones al ‘Metro de Santiago’.




Nomeés sistemes d’autobusos de transit rapid com el “Transmilenio’ a Bogota, amb uns
900 milions de viatgers a I’any (veure Estadisticas de oferta y demanda del Sistema
Integrado de Transporte Publico, 2023), recordem, el sistema BRT més gran del mon,
poden competir en capacitat de viatgers. Pero, en cap cas, poden comparar-se amb el
metro en velocitat mitjana, eficiéncia del servei, satisfaccio general de ’usuari, inclusio
de poblacid amb diversitat funcional i, estranyament poden fer-ho, en sensacié de
seguretat dels passatger (De Grande, 2010).

Si tenim en compte dades de The BRT Planning Guide (2024), podem extreure encara
més conclusions d’una comparacié dels sistemes BRT, LRT i MRT. El segiient grafic
(veure Figura 9) mostra com els costos d'implementacio i operacio de sistemes de Bus
Rapid Transit (BRT), Tren Lleuger (LRT) i Metro (MRT) varien significativament,
especialment entre paisos en desenvolupament (en aquest cas, els paisos
llatinoamericans) 1 paisos desenvolupats. Els costos d’infraestructura dels BRT van des
d’1 mili6 de dolars fins a 42,4 milions de dolars per quilometre. La variaci6 depén de
factors com I'adquisicié de terres, la qualitat de la construccio i endarreriments d’obra.
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Figura 9. Relacié entre cost en milions de $ per Km i passatgers per hora dels sistemes d’autobusos de
transport rapid, els tramvies i els metros. Font: elaboracié propia amb dades de The BRT Planning
Guide (2024) i fonts oficials. Aclariment: el rang superior de [’eix M $ / Km, correspon a sistemes MRT i
LRT qualificats com ‘Average’ i als sistemes BRT qualificats com ‘Gold’. El rang inferior de [’eix M 8 /
Km, correspon als sistemes MRT i LRT d’Ameérica Llatina i als sistemes BRT qualificats com ‘Average’.
El rang superior de [’eix Viatgers / hora, correspon a les capacitats d’usuaris teoriques anunciades. El
rang inferior de [’eix Viatgers / hora, correspon a les capacitats d usuaris reals informades.

Els LRT s6n, normalment, entre 1,5 1 3,9 vegades més cars d’implementar que els BRT,
depenent del nivell d'ingressos del pais. Els costos poden variar entre els 19,3 milions
de dolars i els 66,9 milions de dolars per quilometre.




L'opcid més costosa és, sense dubte, els MRT, amb costos que van des dels 51 milions
de dolars per quilometre als paisos en desenvolupament (alguns llatinoamericans, per
exemple) fins als més de 982 milions de dolars per quilometre a la ciutat de Nova York.
Factors com la construccid de tunels i estructures elevades, la construccié d'estacions i
I'adquisicio de terres contribueixen a I'elevat cost. No només aixo, els costos operatius
també son més alts en els MRT.

Tot i aix0, el volum de viatgers per hora que pot assolir un sistema MRT no pot
comparar-se, en general, amb la quantitat d’usuaris que assimilen els sistemes BRT i
LRT. Les diferéncies poden ser significatives entre sistemes més modestos i sistemes de
grans magnituds (els metros de Monterrey o Porto Alegre amb uns 10.000 passatgers
per hora en contra dels metros de Rio de Janeiro o Santiago amb 35.000 o 40.000
viatgers cada hora, per exemple), pero al grafic s’observa la gran distancia amb els
altres sistemes de transport.

Amb tot, podem veure que els sistemes de metro son substancialment més costosos
d’implementar que altres alternatives de mobilitat alhora que son sistemes molt eficients
pPer moure persones.

Les ciutats d’America Llatina han experimentat nombrosos canvis en materia de
mobilitat els darrers anys sobretot en la forma del ressorgiment dels sistemes de metro,
la consolidacidé de les xarxes BRT, l'aparicié de projectes LRT i la promocio dels
teleférics com a solucid de transport innovadora. Durant el segle XX, 13 ciutats de la
regid han dissenyat i desenvolupat sistemes de metro (Vergel, 2022). Només 4 han
experimentat amb els LRT.

L’aposta sembla clara: els metros semblen donar resposta als grans reptes (grans
densitats de poblacio, socialitzacié del transport public, descentralitzaci6 de pols
economics, ciutats difuses o informalitat) que presenten les ciutats i arees
metropolitanes de 1’América Llatina. En la direccid del que apunta de De Grange
(2010), no hi ha cap ciutat del mén, de la grandaria i poblacié de les grans ciutats
Ilatinoamericanes, que hagi solucionat el problema del transport public amb autobusos
o, dit d’altra forma, sense metro. No només aixo, els grans problemes de falta d’espai
public i la necessitat de deslocalitzar zones d’interés economic, en gran part, son
solucionats amb la implantacié d’un sistema de metro (Baum i Kahn, 2005). Es el
sistema de transport que més evidencia presenta com a substitutiu del cotxe en entorns
urbans (també a Baum i Kahn, 2005) i el major aliat contra la congestio vial i a favor la
sostenibilitat i la qualitat ambiental urbana (Winston i Langer, 2006).

De Grange (2010) argumenta al voltant de la desigualtat socioeconomica: I'impacte de
la pobresa pot ser reduit directament, on el metro és el principal transport dels més
pobres, i indirectament a través del benefici que els més pobres reben de la prosperitat
economica.




Gilbert (1997) defineix els sistemes de metro com 1’anic aveng en mobilitat net, barat,
comode i puntual tot i acceptar que segueix sent un luxe per moltes ciutats
[latinoamericanes, exemplificant-ho amb el desastre economic que va suposar per
Medellin la construccié del metro i que, obviant molts altres problemes de gestid, ha
servit com excusa per part de les administracions locals de Bogota per argumentar els
continus endarreriments en la implantacié del metro a la capital colombiana.

Aixi doncs, la inclusié del metro en una gran ciutat d’América Llatina no explica per si
sol la millora en mobilitat d’aquella area urbana. El metro sembla ser un eix vertebrador
imprescindible en grans metropolis faltes de formalitat en els seus sistemes de transport,
com ho so6n Bogota, Santiago, Sao Paulo o Montevideo, de fet, sembla ser 1’inica
modalitat de transport capag d’expulsar els cotxes dels carrers d’aquestes ciutats i reduir
les enormes taxes de motoritzacid. Tot i aix0, l'impacte de la inserciéo d’un metro, entés
com una bona practica per a la planificacio del transport, es minimitza si no es considera
la diversitat, I'accessibilitat i la millora dels espais publics (Velasquez i Carmen, 2015).
A Ciutat de Mexic, el sistema de metro porta anys estancat en el nombre d’usuaris.
Segons Murata, Delgado i Suarez (2017), factors com la distancia caminant a les
estacions, baixes densitats d’estacions o dificultats per realitzar transbords, son factors
que determinen 1’Gs del metro i el seu éxit o fracas. Jean-Paul Rodrigue defineix aquest
tipus de ciutats com ciutats adaptatives, ciutats on la forma urbana i els
desenvolupaments de 1’ts del sol es coordinen amb els desenvolupaments del transit.

Diagnostic: Quito i la incorporacié del nou metro

Després d’obtenir una visid global de la regid llatinoamericana, ens aturarem en ’estudi
de cas que representa Quito, una de les dues grans arees metropolitanes de 1’Ecuador,
junt amb Guayaquil, i capital del pais. Situada en plena serralada andina, amb una
altitud mitjana de 2.850 metres sobre el nivell del mar, el districte metropolita de Quito
s’assenta a les faldes de 1’estratovolca Pichincha i s’estén pels valls orientals de Los
Chillos i Tumbaco-Cumbaya.

Amb una poblacié metropolitana superior als 2,8 milions de persones Quito era, fins
I’any 2022, la segona gran ciutat Ilatinoamericana sense un sistema de metro en
operacio, junt amb la capital de Colombia, Bogota.

Les similituds amb la metropoli colombiana no s’acaben aqui: les dues van ser pioneres
en implementar sistemes BRT a finals del segle XX, compten amb nivells alts
d’informalitat als sistemes de transport public, tenen morfologies urbanes similars, son
dues de les ciutats més congestionades de la regio i han presentat demores i problemes
en la gesti6 de mobilitat urbana. Perdo també diferencies evidents: Bogota és
considerablement més gran i compta amb major poblacié que Quito i la topografia de
Quito és molt més muntanyosa que no pas la de Bogota. Les condicions materials i
socials d’ambdues ciutats, aixo si, les conduien a sistemes de transport caotics i, en
ultima instancia, fallits si no s’adoptaven sistemes de transport massiu i integrats.




Bogota va optar, com hem vist, per 1’extensio gradual pero, alhora, decidida del sistema
BRT ‘Transmilenio’, fins arribar a construir la major xarxa d’aquest tipus, amb sistemes
de transferencia i alimentadors inclosos (Silva, 2010).

Pel contrari, Quito, va optar I’any 2009 per recuperar I’antiga proposta d’incorporar un
sistema de metro, després d’anys de vaivens en la gestio dels sistemes de transport a la
ciutat. La idea del metro sorgeix durant I’alcaldia de 1978 a 1982 perd mai acaba
materialitzant-se i, finalment, s’acaba optant per un sistema de trolebusos a principis de
la decada dels anys 90 del segle passat. Sense assolir la finalitzacié del projecte i amb
I’arribada del nou mil-lenni i una nova administracid, s’ incorporen noves linies de BRT,
sense penjat eléctric en aquest cas, anomenades ‘Ecovia’, ’Corredor Central’, ‘Corredor
Suroriental’ 1 ‘Corredor Nororiental’. Finalment, I’any 2009 s’aprova el projecte PLMQ
o ‘Primera linea del Metro de Quito’ que haura de ser la columna vertebral d’un
‘Sistema Integrado de Transporte Masivo’ (SITM) a Quito, articulant i jerarquitzant la
mobilitat a la capital, després de resultar, presumiblement, una empresa inviable per a la
resta de transports préviament existents (Ortiz, 2022). Després d’un llarg periple politic
(veure la noticia EI Metro de Quito necesitd de cinco alcaldes y 129 meses para
empezar a rodar de Machado, 2023), el metro inicia les seves obres a finals de 2013 i
s’acaba completant 9 anys després, al desembre del 2022.

Subsistema Viatges al dia %

Convencional 1.720.000 61,4%
BRT 400.00 14,3%
Autobusos alimentadors / BRT 210.00 7,5%
Altres (escolars i institucionals) 420.00 15%
Serveis informals 50.00 1,8%
Total 2.800.000 100%

Figura 10. Repartiment modal transport puablic i serveis informals a Quito, 2014. Font: elaboracié propia
amb dades de Diagnéstico Estratégico del PMOT (2014)

La radiografia que feien els estudis de mobilitat en el moment que s’inicia la PLMQ a la
capital andina, reflectia una tensa situacio. EI document Diagndstico de la movilidad en
el distrito metropolitano de Quito para el plan metropolitano de desarrollo territorial
(PMQOT) del 2014 (veure Figura 10), xifrava en més d’un 84% de transport motoritzat,
un 15% de mobilitat a peu i en menys d’un 0,5% de mobilitat en bicicleta. El
repartiment modal era el segient:

Al mateix estudi es pronosticava una tendéncia creixent del parc motor del districte
metropolita, amb estimacions de més d’1,1 milions de vehicles per a I’any 20230 en
contraposicio dels 350.000 vehicles presents I’any 2010 (passant d’una taxa de
motoritzacio de 150 vehicles per cada 1000 habitants a més de 350 vehicles per cada
1000 habitants en un periode de 20 anys).




En quant al nombre d’unitats que operaven per a cada modalitat de transport, les xifres
eren les segiients:

Subsistema Tipus d'unitat Unitats Servei
1542 Urba
Convencional AUtObl.JSOS - 61%
convencionals Inter i
379 .
Intraparroquials
70 Central-Trolebus
AR 130 Sur Oriental-Ecovia po0
alimentadors 400 Central Norte 0
BRT 301 Sur Occidental
113 Central-Trolebus
Trolebusos / ) .,
>Ou 122 Sur Oriental-Ecovia 10%
Articulats
74 Central Norte
Total 3131 100%

Figura 11. Nombre d’unitats per modalitat de transport, numero i percentatge, a Quito, 2014. Font:
elaboracié propia amb dades de Diagnéstico Estratégico del PMOT (2014)

Si tenim en compte el repartiment modal i el nombre d’unitats en servei (veure Figura
11), observem com, la xarxa d’autobusos urbans convencional estava en equilibri amb
un 61,4% d’us i un 61% d’unitats en servei. En canvi, els BRT patien una sobrecarrega
del servei amb un 14,3% d’4s 1 un 10% de les unitats en circulacié. També podem
identificar com els autobusos alimentadors de la xarxa BRT tenien una infrautilitzacio
de més de 15 punts, probablement assumida pels serveis informals (busetas o taxirutas,
per exemple), escolars o institucionals. D’aqui s’extreu la falta d’intermodalitat existent
a la xarxa de transport fins aleshores: les linies de transport massiu, que ocupaven els
BRT (trolebusos i articulats), eren insuficients per a una gran part de la ciutat i
desatenien, principalment, a les periféries del centre urba. Jaramillo, Philips i Lucas
(2019) ho posen en consideraci6 a través de ’analisi Social impact assessment: the case
of bus rapid transit in the city of Quito, Ecuador. Els autobusos urbans de linia (servei
convencional) acumulaven el gran nombre fluxos de transport a la ciutat. Aquesta
situacid fora donada, principalment, per dues circumstancies. Primer de tot, les xarxes
BRT, tot i estar ben distribuides al llarg de la ciutat, patien freqlientment sobreocupacid
del servei, tal i com s’acaba de revisar. Aquest fet era especialment alarmant en hores
punta del sistema. En segona instancia, dins de 1’area urbana de Quito, a les densament
poblades zones de Guamani (zona sud),Calder6n i Carcelén (zona nord), no arriben els
serveis BRT (anicament el ‘Troncal Occidental’ arriba, amb prou feines, a Carcelén).

Aquesta manca de servei de transport d’alta ocupacio, tant per excessiva congestio del
sistema com per abandonament d’algunes arees urbanes, ha generat grans desigualtats
en els patrons de mobilitat de la poblacio a la capital.




La poblacio de les arees esmentades és, alhora, la poblacio amb menys recursos, als
seus barris existeix major ocupacio informal del sol, menys serveis i forma part del 15%
de la poblacié que ha d’arribar a casa per vies en mal estat (Informe de Calidad de Vida,
2020).

Quito, aleshores, incorpora un sistema de metro per descarregar la pressio dels sistemes
BRT, fins al moment, principals metodes de transport massiu a la ciutat. EI metro, com
hem vist en I’anterior apartat, compta amb indiscutibles avantatges en quant al transport
de grans masses de persones. En aquest sentit, sembla que la ciutat rep un mode de
transport que posara fi a I’alta ocupacié mitjana dels autobusos de transit rapid, d’unes 8
persones per m?en hores punta, segons dades de la Secretaria de Movilidad (2016).

Pero, d’altra banda, el repte de la ciutat amb la interconnexio de sistemes de transport i
la inclusi6 d’arees urbanes desateses, quedava en ’aire. En aquest sentit, el metro, com
s’ha vist, és el métode de transport amb major capacitat de reduccié de les taxes de
motoritzacio als carrers de les ciutats perd, la incorporacié d’un d’aquests, ha d’anar
acompanyada de la integraci6 amb la resta de sistemes de mobilitat urbana, amb
estacions que revaloritzin I’espai ptblic, de facil accés i politiques que evitin centralitats
socioeconomiques i promoguin la mobilitat activa fins als principals nodes de transport.
Dit amb altres paraules, el metro ha d’acompanyar-se d’un espai urba cohesionat i
inclusiu, amb les persones i les seves experiéncies per davant.

En aquest sentit, el PMOT 2012-2022 ja parlava de conurbacid i dispersié urbanes com
principals responsables de 1I’ampli us del transport privat i de 1’aparici6é de centralitats
urbanes, especialment al centre historic de la ciutat i al districte financer de La Carolina.
Ortiz finalitza, en el seu analisi, considerant que el disseny del Metro de Quito esta
pensat per donar suport a un model de mobilitat sustentable, dens i accessible perd que
deixa de costat aspectes com 1’exclusio social i la desigualtat, problemes que es donen
de forma preocupant en moltes ciutats Ilatinoamericanes i, particularment, a la capital
ecuatoriana (Naranjo, 2017).

Geograficament, Quito dibuixa una taca urbana certament favorable al
desenvolupament d’un sistema de metro al seu territori. La vall homonima on s’estenen
les parroquies urbanes del Distrito Metropolitano dona cabuda a una area urbanitzada
d’uns 80 Km direccio N-S i de només 5 Km en direccié E-O. Els sistemes lineals que,
per raons tecniques (veure Currie, 2021, pp. 280-313), ofereixen les xarxes de metro,
s’adapten perfectament a la fisiognomia allargada de 1’area metropolitana de Quito.
L’arribada del metro a altres punts densament poblats del Distrito Metropolitano, també
val a dir, pot ser més complicada, degut als desnivells considerables a 1’est del centre
urba (formats per diverses ‘’quebradas’’ i els 3.185 metres d’algada del volca Ilalo,
separant la zona de “’Los Valles”’ de Quito ciutat). Aquesta mateixa orografia és la que
va facilitar la construccid de les tres linies de transport BRT que travessen
longitudinalment la ciutat 1, per altra banda, ha limitat, en certa mesura, 1’expansio de
les vies ciclistes i la promocio de la mobilitat a peu (Guachamin, 2016).




Si profunditzem en 1’Gs de la bicicleta, hem de remuntar-nos a 1’any 2008 quan,
oficialment, s’inauguren les primeres vies pedalables (ciclovias) al voltant d’alguns
parcs de la ciutat sota el paraiglies del Sistema de Movilidad no Motorizada (veure
Annex 4), anomenades ‘’CicloQ”’. Un any més tard, la bicicleta es pren en consideracio
com un mode de transport urba més a la ciutat al Plan Maestro de Movilidad, 2009
(Sanin, 2020). Ja I’any 2012, s’inicia el projecte “’BiciQ’’, el primer sistema de lloguer
de bicicletes publiques del pais. El sistema public, i gratuit, de bicicletes va acumular
bones critiques per part del usuaris i, amb el pas del temps, altes actors socials van anar
millorant la seva percepcio, com algunes associacions de comerciants, per exemple,
especialment critiques a 1’inici (Oleas i Albornoz, 2016; i veure Annex 5). Per
desgracia, la disparitat en la presa de decisions envers a la gestié del sistema amb el
traspas d’administracions locals, va acabar sentenciant el projecte. Els canvis
d’operadors, fins arribar a mans de I’AMT (Agencia Metropolitana de Transito), van
causar canvis sobtats en la planificacio del projecte, arribant a 1’estat d’abandonament
parcial que ’BiciQ’’ va patir fins 2022, d’en¢a 1’any 2020 (Machado, 2022).

En I’actualitat, 1"as de la bicicleta sembla tenir una tendencia positiva, malgrat les
ultimes dades oficials per part de la Secretaria de Movilidad daten de I’any 2020
(aleshores s’indicava un total de 196.000 viatges diaris, pero tenint en compte que foren
dades recollides durant I’emergéncia sanitaria). Alguns indicadors aixi ho demostren,
com els 144,25 Km de vies pedalables construits (veure Figura 12) o la reactivacié del
sistema public de bicicletes 1’any 2023, amb un total de 6 estacions i 200 bicicletes,
anomenat SBP Quito (veure Annex 6).

Moure’s a peu, com ja hem comentat,
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El ritme desmesurat de creixement de la ciutat, que va acabar cedint davant la ‘cultura
del cotxe’ el segle passat, va expandir la taca urbana a zones cada cop més allunyades
del centre historic, donant cabuda al fenomen de la gentrificacié (Duran i Mérida,
2023), promovent 1’edificaci6 d’habitatges i el moviment de la poblacio a entorns
periurbans, fent créixer la ciutat difusa. Caminar no era una opcio, tot girava entorn a les
carreteres, els ponts i les autopistes.

Cervero (2013b) senyala que, en paisos del mén en desenvolupament, els reptes en
mobilitat sén considerablement diferents als dels paisos desenvolupats i, en els primers,
tot el que es faci per millorar el transport i la integracié de I'is del sol ha de ser
favorable a la poblacié de menys recursos.

Amb aquest context, Quito dona la benvinguda al sistema de metro 1’any 2022. Les
expectatives del Plan Maestro de Movilidad Sostenible (PMMS, 2022) s6n ambicioses i
semblen voler posar fi a moltes de les problematiques menciones anteriorment respecte
la mobilitat urbana de la capital ecuatoriana.

El Plan Maetro de Mobilitat Sostenible de Quito destaca el paper crucial del metro en el
sistema de transport public de la ciutat. El document remarca la importancia d’integrar
el sistema de metro amb la resta de mitjans de transport public existents i fomentar el
seu us com una opcid de mobilitat sostenible i eficient davant 1’s de vehicles privats.
L’objectiu d’aquest conjunt de noves directrius en mobilitat urbana és establir un
sistema de transport public unificat en el qual el metro es vinculi eficagment amb
autobusos de linia regulars, els BRT i les bicicletes, facilitant aixi el desplagament dels
usuaris d’arreu de I’area metropolitana. El PMMS contempla la possibilitat d’estendre
la xarxa de metro a altres zones de la ciutat, millorant aixi la connectivitat i
’accessibilitat al transport pblic per a un major nombre de ciutadans. Concretament es
parla d’una extensié de ’actual ‘Linea 1’ en direccié nord per arribar al sector La
Ofelia-Carcelén. El pla, dona importancia a I’entorn i 1’adequacié dels nodes de
transport public, especialment de les noves estacions del metro, per intentar, no només
facilitar ’accés al transport public, sind promocionar-ne 1’us entre els vianants i fer
créixer serveis al seu voltant.

Tal i com s’explica a Nunez (2023), la integracid de I'Us del sol i el transport public pot
ser una oportunitat per afrontar els processos de rapida urbanitzacié que es dona a
Quito. Aixi, es pretén millorar la infraestructura de les estacions i terminals de metro
perqué siguin més accessibles, segures i comodes per als usuaris. Al pla, també
s’inclouen estrateégies per fomentar 1’us del metro com una opcid de transport segura,
fiable i eficient. Conclou justificant la important inversié en un sistema de metro
assegurant la seva necessaria integracio amb la resta de mitjans de transport de a ciutat i
fer que serveixi d’espina dorsal per al sistema de mobilitat urbana de Quito.




Reptes a superar

En sintesi, Quito ha de resoldre amb urgéncia tot un conjunt de problemes en el seu
esquema de mobilitat urbana per tal de poder assolir les expectatives dipositades en el
nou sistema de metro. La integraci6 d’aquest amb la resta de modes de transport
existents sembla ser un punt clau de les noves politiques de transport i els efectes
positius que pot generar aquest nou mode de transport, compta amb una forta evidéncia
en les referencies revisades. Tal i com exposa Buitron (2015), una de les critiques més
importants que va tenir aquest projecte des de l'inici, va ser haver-lo presentat com
I'lnica opcio viable per resoldre el problema de mobilitat de la ciutat. Els principals
reptes diagnosticats que ha de superar la xarxa de mobilitat de la ciutat per tal de
potenciar els beneficis de la PLMQ son els seglents.

Primerament, existeix una redundancia excessiva en les rutes de transport dels sistemes
d’autobusos regulars. Aquest fet genera una competencia innecessaria entre els
operadors (cooperatives de transport), la qual contribueix a una baixa eficiencia de la
xarxa de transport, una baixa qualitat de servei i, en Gltima instancia, inseguretat vial
tant per als propis passatgers com per a la resta d’usuaris de la via publica.

A aix0, s’ha de sumar el fet de que molts autobusos no compleixen amb els horaris
establerts, en part a causa de I'escassetat de conductors i a les llargues jornades laborals
derivades d’una competéncia sense sentit per a un servei public de mobilitat.

En segon lloc, aquesta elevada densitat d'autobusos i la rivalitat entre cooperatives
operadores provoquen una congestié considerable a les vies de transit, derivant en una,
encara mes, caotica xarxa de transports.

Aquest problema es veu agreujat per la falta d'una integracié efectiva dels serveis de
transport, que operen a través de rutes individuals allunyant-se d’un hipotétic sistema
integral de mobilitat a la ciutat. A més, els autobusos urbans, especialment durant les
hores punta, solen suportar una sobredemanda. Aquesta insuficient capacitat per a la
prestacid de servei fa que moltes persones tendeixin a 1’us de vehicles privats, redundant
en, de nou, més problemes de congestid i saturacio vial. A més, tal i com hem vist, la
major part de poblacié que ha d’afrontar aquestes situacions €s aquella més vulnerable,
sobretot de les zones més suburbanes del districte metropolita (nord i sud de la ciutat).
Aix0 pot derivar, com deiem, en la preferéncia d’us del cotxe com a mode de transport o
bé, en ’augment de les desigualtats per tota aquella poblacio sense recursos per accedir
al transport privat, agreujant altres fenomens urbans poc desitjables com la urbanitzacio
i el transport informals, la concentracio urbana de serveis o la gentrificacio.

Com s’observa, la gran problematica dels autobusos de linia és la inefica¢ organitzacio i
gestio del sistema. Tot i que els serveis de transport de la xarxa son proporcionats per
empreses privades, anomenades cooperatives de transport, que han de garantir un servei
public, en la practica operen de manera individual, competint i sense cap mena de
control per part de I’administracié publica, la qual cosa dificulta la coordinacid i
I'eficiéncia de tot el conjunt (Chauvin, 2007). En I’actualitat existeixen fins a 65
‘companyies’ operadores a 1’area metropolitana (veure Annex 7).




Per Gltim, aquesta falta de cobertura i la mala qualitat del transport public promouen
I'is de serveis informals, com les ‘busetas’ o les ‘taxirutas’. Parlem de serveis insegurs,
més costosos i amb escas control de les autoritats (veure Annex 8). La baixa eficiéncia
del sistema d’autobusos urbans comporta, alhora, desequilibris amb la demanda dels
sistemes BRT, sovint col-lapsats, perd molts cops infrautilitzats.

o _— El sistema BRT de Quito compta
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existeix gran variabilitat en
quant a I’afluéncia mitjana de
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Quito, com moltes altres ciutats llatinoamericanes, han patit processos d’urbanitzacio i
creixement poblacional extraordinaris durant el S. XX, tal i com hem revisat amb
anterioritat. La ciutat s’ha estés molt més enlla dels seu centre historic, en un important
procés de suburbanitzacié. Les distancies a recérrer sén cada cop més grans i la
mobilitat urbana a Quito és cada cop més complexa. El creixement en la demanda de
transport public de qualitat ha motivat, després de molts anys de planificacio, I’arribada
d’un sistema de metro i el treball, per part de 1’administracié local, per enfortir el
Sistema Integral de Transporte Massivo (SITM). L'augment de la cobertura del
transport public durant aquest periode ha beneficiat alguns sectors de la ciutat que abans
tenien una accessibilitat limitada i unes pautes de mobilitat limitades, fet que ha
comportat la consolidacio i el desenvolupament de gran part dels barris que actualment
conformen l'area urbana de Quito, pero tot i aixo encara queden moltes arees densament
poblades amb déficits de mobilitat evidents, com s’ha observat.




El metro de Quito ha estat concebut a partir de directrius d’accessibilitat fisica i de
localitzacio, tenint en compte parametres de densitat urbana, nivells de congestio i
centres d’interés socioeconomic.

A pesar de que les politiques i iniciatives en mobilitat dels darrers anys parlen de
sistemes integrals de transport i interconnexions entre serveis, el metro de Quito pateix
el risc de fer desequilibrar encara més la balanca i  generar majors desigualtats
espacials en una zona de la ciutat que ja disposa d'una xarxa de transport public massiu,
com son els BRT. Els usuaris que viuen a les periféries i no tenen accés a transport
public de qualitat, poden quedar-se aillats dels presumptes beneficis de la incorporacid
d’un metro a la metropolis ecuatoriana. Aix0 indica que la capacitat d'accessibilitat de la
PLMQ depén de la seva adequada integracié amb tots els subsistemes que formen el
SITM de Quito (Ortiz, 2022).

Avaluacio d’alternatives

Recapitulant, la capital de I’Ecuador, com moltes altres arees metropolitanes d’ América
Llatina, s'enfronta a grans reptes de mobilitat urbana com la congestié vehicular, I'accés
desigual al transport pablic o la informalitat del transport. No obstant aixo0, ciutats
equatorianes com Cuenca i Guayaquil han implementat darrerament alguns sistemes de
transport innovadors que podrien obrir nous horitzons per tal de fomentar una mobilitat
justa i equitativa a Quito. Veiem doncs, possibles alternatives en matéria de mobilitat i
la viabilitat d'implementar-les, en un futur i si fos necessari, com son el teleféric de
Guayaquil o el tramvia i el sistema de bicicletes publiques de Cuenca.

El teleferic de Guayaquil, conegut amb el nom d’‘Aerovia’, fou inaugurat el 21 de
desembre de 2020. Tot i no ser un sistema de la magnitud del teleféric de La Paz
(Bolivia), ha demostrat ser una solucié efectiva per connectar les poblacions de
Guayaquil i Duran, de dificil accés per carretera al estar separades pel riu Guayas.
Segons dades de 1I’Autoridad de Transito Municipal de Guayaquil (2023), el teleféric
transporta diariament a més de 40.000 passatgers. Quito no és travessada per rius de
grans dimensions pero, d’igual forma que La Paz, compta amb una topografia d’alta
muntanya que dificulta el transit entre diferents zones de I’area metropolitana. Per
exemple, la zona de Los Valles, a I’est de la ciutat, queda separada per una cadena
muntanyosa i tot un conjunt de ‘quebradas’ que dificulten 1’accés per carretera, com ha
estat fins ara. La inclusi6 d’un sistema de teleféric aqui podria garantir un transport
public de qualitat als habitants d’ambdues arees, evitant, alhora, grans obres en
infraestructures (ponts, tuanels, autopistes...). D’igual forma, 1’actual aeroport
internacional de la ciutat, ja allunyat de la localitzacié céntrica de 1’anterior aeroport,
podria beneficiar-se de les bondats d’un sistema de teleféric al existir un desnivell prou
important fins arribar al nucli urba més proper, Calderén.




El teleféric permetria salvar el riu Guayllabamba amb relativa facilitat en comparacio a
la dificultat técnica que implicara la construccié d’una nova linia de metro (augmentat
desproporcionadament els costos per quilometre dels que parlavem anteriorment). A
més, suposaria un pol de dinamitzacié socioeconomica per al sector Calderén, la zona
més poblada de 1’Area Metropolitana de Quito sense accés a cap sistema de transport
massiu (ni BRT, ni metro).

El tramvia de Cuenca, la tercera ciutat més gran de I’Ecuador amb més de 600.000
habitants, va arribar 1’any 2020 després de nombroses polémiques i endarreriments,
estant prevista la seva inauguracio I’any 2016 (veure Rumé, 2018). Tot i la desastrosa
gestio inicial del projecte, el tramvia de Cuenca arribava a la ciutat per, segons /’Estudio
de Factibilidad del Tranvia de la Universitat de Cuenca (2022), reduir un 30% els
temps de viatge en el seu corredor (d’uns 10,7 Km aproximadament) i transportar fins a
120.000 passatgers diaris. La realitat és que, segons dades del Municipio de Cuenca
(2023), en I’actualitat existeix una mitjana de 20.000 passatgers al dia, suficient per
acumular unes perdues economiques del 40% del cost operacional total.

Evitant repetir els errors comesos amb la incorporacié del LRT de Cuenca, Quito
compta amb corredors vials amplis i densament poblats que podrien ser ideals per a la
implementacié d'un tramvia. Un estudi de factibilitat realitzat per la Secretaria de
Movilidad de Quito (2019) va concloure que un sistema de tramvia a 1I’Avinguda
Amazonas podria transportar fins a 25.000 passatgers per hora, alleujant
significativament la congestio vehicular.

El sistema de bicicletes publiques de Cuenca, ‘Bici Cuenca’, ha fomentat I's de la
bicicleta com a mitja de transport sostenible i saludable. Segons un estudi de la
Universitat de I'Azuay (2021), el sistema ha augmentat en un 20% el nombre de viatges
en bicicleta a la ciutat. El centre urba de Quito ja compta amb una xarxa de carrils bici
en expansio i un clima favorable per a I'is de la bicicleta dins de I’hipercentre de la
ciutat. La implementacié d'un sistema de bicicletes publiques podria complementar la
xarxa de transport public existent, servint com transports d™altim quilometre, i promoure
la mobilitat activa que podria atraure usuaris del servei de taxi, per exemple.

La facilitat d’as del servei, la integraci6 tarifaria amb la resta del transport ptblic de la
ciutat i un correcte manteniment de la flota son aspectes fonamentals que Quito va
oblidar anys enrere en el seu servei ‘BiciQ’ i, en canvi, Cuenca ha sabut gestionar més
correctament. La col-locacid i delimitacio estratégica de les vies pedalables i de les
estacions d’aparcament junt a les parades del metro i la resta de serveis de transport
massiu, com els BRT, també ha de ser una estratéegia ben fonamentada per captar
usuaris del perfil descrit.




La implementacio de sistemes de transport com el tramvia de Cuenca, el teleféric de
Guayaquil o el sistema de bicicletes puabliques de Cuenca a Quito és, certament, viable i
podria millorar significativament la mobilitat urbana a la ciutat en determinats casos.
Aquests sistemes han demostrat ser eficients, sostenibles i adaptables a diferents
contextos urbans, i podrien ser una solucié efectiva per als reptes de mobilitat que
enfronta Quito. Tot i aix0, és fonamental realitzar estudis de factibilitat i considerar les
particularitats de la ciutat i la ciutadania per dissenyar i implementar aquests sistemes.

Resultats: direccio a un sistema integrat de mobilitat metropolitana

Existeix una relacio directa entre 1’is de ’espai public 1 el model de mobilitat (de
Manuel, Gonzalez i Donadei, 2016). La darrera part del S. XX, com s’ha examinat, el
servei de transport urba a Quito es limitava, essencialment, a uns quants centenars de
malmesos autobusos que circulaven pels carrers de la ciutat, en una espéecie de cursa,
per intentar captar més usuaris que la resta de competidors. El canvi de mil-lenni va
portar els primers serveis BRT a la ciutat, que mai van acabar de funcionar
conjuntament i en consonancia amb la resta de serveis de transport de la ciutat. Més
aviat, semblaven estar a les ordres del consistori municipal, amb diferents guions i
perspectives cada 4 anys, a vegades aportant un canvi de pintura dels articulats per
intentar inspirar aires de canvi que, realment, mai arribaven. El projecte del metro,
volant pels idearis de 1’administracié local d’enca els anys 90, va seguir una mica el
mateix cami fins a la seva execucid. La PLMQ ha arribat un quart de segle més tard. El
treball no acaba aqui, Quito arrastra molts problemes en el seu espai urba, en com la
poblaci6 es desplaca, quines preferéncies de mobilitat existeixen i com es tracta I’espai
public des d’una perspectiva integral, inclusiva i sostenible.

L’exemple de Cuenca i el caotic projecte del tramvia, el desastre econdomic del metro de
Medellin o la desconnexio total del metro de Ciutat de Mexic amb el seu espai public
son exemples de sistemes de transport public que han apostat tot a lleis de demanda i
capacitats teoriques dels serveis i han evidenciat un abandonament de les realitats
socials del seu territori. EI metro de Quito era un projecte tan necessari com ho és
repensar la relacié d’aquest amb la resta de serveis de transport, 1’espai urba i els usos
del sol public o les circumstancies socioecondmiques en cada part del territori.

La PLMQ és presenta com una solucié als problemes de mobilitat urbana identificats
per diversos estudis, principalment tecnics, com ara la congestio vehicular i el baix
nivell d'integraci6é del sistema de transport public (Maldonado, 2018). Amb aixo, cal
entendre la diferéncia substancial d’enfocar la integracié del sistema des d’una
perspectiva utilitarista del territori o, per altra banda, d’es d’una perspectiva social del
territori.




Els estudis técnics en mobilitat, com el plantejament general del metro de Quito, poden
identificar zones amb potencial per instal-lar-hi una estacié degut a dades de congestid
vehicular habitualment altes, per exemple. Pero en aquests mateixos estudis no es tenen
en compte perspectives socials del territori com el nivell de renta o el genere, entre
d’altres variables. Aquestes variables poden afectar profundament als patrons de
mobilitat de la poblaci6, tant o més que I’accessibilitat fisica o el mode de transport com
a tal (Miralles i Cebollada, 2009).

Aleshores, s’identifica que la magnitud d’impacte positiu del metro de Quito en les
pautes de mobilitat dels ciutadans, d’aqui en endavant, sera elevada només en cas d’anar
en la linia d’un sistema de mobilitat que tingui en compte totes les realitats
metropolitanes i s’adapti a aquestes a través d’una xarxa integrada de transports publics.
Del contrari, és convertira en una duplicitat dels actuals sistemes BRT, que ja
funcionaven en una zona d’operacio similar a la de 1’actual recorregut del metro de
Quito (veure Figura 14).
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Figura 14. Zones de cobertura (radi de 500 metres) dels recorreguts dels sistemes BRT (gris
clar) i del metro (gris fosc). Font: Maldonado, 2018

La importancia del metro a Quito, una area urbana caracteritzada pels nombrosos reptes
que afronten la major part de ciutats llatinoamericanes, ha de posar-se en valor a través
d’una perspectiva d’integracio territorial i social. La Ordenanza Metropolitana No. 017-
2020, formulada amb anterioritat a la implementacio del metro de Quito I’any 2022,
parlava de I’establiment de la integracié progressiva dels diferents subsistemes de
transport public (Metro de Quito, MetrobusQ, transport convencional, SBPQuito...) amb
I'objectiu de millorar la qualitat de vida dels ciutadans i assegurar una major
accessibilitat al transport public.




Aquesta integracio, segons el document, es dura a terme en tres fases, comencant per la
integracié dels serveis metro i el BRT, seguit de la incorporacié del transport
convencional i, finalment, d’altres subsistemes com el de bicicletes publiques.
S'implementara un pla de reestructuracio de rutes d’autobusos i BRT per optimitzar el
servei que s'assignaran mitjancant concursos publics per garantir la transparencia i
efectivitat del procés. Es creara un sistema tarifari integrat amb tarifes variables en
funcio de les etapes del viatge i s'implementara un sistema integrat de recaptacio (SIR)
per centralitzar els pagaments. L'ordenanca també inclou disposicions transitories per a
la implementaci6 gradual de les mesures, I'emissié de noves autoritzacions d’operacio i
el compliment d'indicadors de qualitat dels serveis.

Com s’observa, queden fora criteris d’avaluacié d’impacte social a la poblacié per
centrar-se en criteris d’oferta i demanda de serveis, es prioritza la integracio del metro
amb sistemes BRT en comptes del autobusos de servei convencional o es parla de
I’emissié de més contractes d’operacid de serveis publics en comptes d’assumir un
control centralitzat. La unificacid tarifaria, la reestructuracié de rutes d’autobusos per
evitar ineficiencies del servei o la integracié dels principals sistemes de transport
massiu, metro i BRT, sén bons punts de partida que haurien de reforcar-se a través
d’una identificaci6 de desigualtats d’accés al transport public, analisis socioeconomics
per arees territorials o distribucié espacial d’infraestructures tenint en compte criteris
d’inclusi6é i dinamitzaci6 econdmica local. Tot aix0, permetria una integracié de la
xarxa de mobilitat basada, en part, en criteris socials i no, simplement, operacionals
(oferta i demanda, nivell de congestid, densitat poblacional, interconnexié fisica amb
altres serveis...).

La importancia d’enfortir la xarxa de transport d’autobusos de linia convencional és
vital per al PMMS. La major part de la poblacié ha d’utilitzar aquest servei per a
desplacar-se des de les periféries. A més, coincideix normalment amb una poblacié amb
menys recursos economics que té, com a Unica opcié de transport public, aquests
autobusos convencionals i les alternatives son, o bé el transport privat (al qual sovint no
tenen accés o comporta I’empitjorament de 1’economia familiar o la pérdua de qualitat
de vida), o bé el transport informal (sense control de preus, horaris i amb baix indexs de
qualitat 1 seguretat vial). Com s’observa les dues formes de mobilitat alternatives no son
desitjables en cap cas: ni per a la poblacié ni per a la ciutat. Aixi doncs, el cost
d’oportunitat perdut per la millora del sistema d’autobusos de linia convencionals és
netament superior al perdut per 1’accessibilitat d’una estaci6 de metro amb poblacid
circumdant i objectiu limitada. La Ordenanca Municipal del 2020 ho tornava a
interpretar en clau d’oferta i demanda: actualment, a la ciutat de Quito, el subsistema
convencional registra un milio sis-cents mil viatges i el subsistema MetrobisQ un milio
de viatges en un dia laborable. Aquestes dades son rellevants en una poblacio de
1.978.376 habitants (area urbana de Quito), per la qual cosa es prioritari generar
mesures orientades a millorar el servei, en funcié de les necessitats dels usuaris del
transport public, aixi com fomentar l'increment de 1'Us del transport pablic per part de la
poblacid, en detriment de I'Gs del vehicle particular. Aquesta interpretacid, insistim,
deixa fora de consideracid la qualitat del servei i valoracid per part dels usuaris, la falta
d’alternatives (a diferéncia de 1’hipercentre urba, amb metro, BRT, servei convencional,
bicicletes publiques...) o altres lectures de la situacié social i economica dels viatgers
habituals en aquest tipus de subsistema.




El sistema integrat de transport ha d’apostar per la promocié de la mobilitat activa,
especialment en zones de concertacié de serveis i aprofitant la dinamica de fluxos
constants i de gran densitat de viatgers que aporta el servei de metro. El sistema de
bicicleta publica ha de garantir desplacaments de transit entre nodes de transport,
enfortint la interconnexié BRT-Metro. La mobilitat a peu és essencial a I’hipercentre
urba que, a mes, compta amb un elevat valor arquitectonic i urbanistic degut al centre
historic d’origen colonial Patrimoni de la Humanitat des de 1978.

Pero, també, ha de constituir un vector de transport essencial en la intermodalitat,
garantint desplacaments de menys de 15 minuts en entorns d’acumulacié de serveis
(sector El Labrador, EI Recreo o Solanda, per exemple) i de 5 minuts de transit a
estacions d’MRT o BRT en arees de menys diversitat d’usos del sol (U. Central,
Quitumbe, entre d’altres) (veure Figura 15).

Area de cobertura 500 800
Estacion / Variable Accesibilidad | Densidad + | Resultado | A ibilidad | Densi +| R
barrial Diversidad barrial Diversidad
usos de usos de
suelo suelo

1 El Labrador 3,6 2,0 5,5 2,6 2,0 4,5
2 Jipijapa 3,5 1,0 45 35 2,0 55
3 Ifiaquito 4,0 0,0 4,0 3,5 2,0 55
4 La Carolina 3,5 2,0 5,5 25 1,0 35
5 La Pradera 3.5 1,0 4,5 3.5 2,0 55
6 U. Central 3,6 0,0 3,5 2,5 0,0 25
7 C. de la Cultura 3,6 1,0 4,5 3,6 3,0 6,5
8 La Alameda 2,0 1,0 3,0 2,0 3,0 5,0
9 San Francisco 0,0 1,0 1,0 0,0 1,0 1,0
10 La Magdalena 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 3,0
11 El Recreo 0,0 2,0 2,0 0,0 3,0 3,0
12 | C.dela Torre 2,0 3,0 5,0 2,0 3,0 5,0
13 | Solanda 2,0 4,0 6,0 2,0 4,0 6,0
14 Moran Valverde 2,5 1,0 3,5 20 3.0 5,0
15 | Quitumbe 25 0,0 25 2,5 0,0 25

Figura 15. Matriu d’accessibilitat relacionant variables de densitat
i diversitat d’usos. Font: Trujillo, 2019

Conclusions

La PLMQ és el resultat d’una necessitat a causa de la decadéncia de les xarxes de
mobilitat urbana a la ciutat de Quito. EI metro es planteja com un eix tranversal del
transport public de 1’area metropolitana que ha de rebaixar la congestié de vehicles,
especialment al centre urba, alhora que servir de nexe amb la resta de sistemes de
transport de la ciutat per tal de conformar un sistema de mobilitat integrat.

En termes d’infraestructura i reorganitzacio de la xarxa, cal una millora generalitzada
del subsistema d’autobusos convencionals (actualment infrautilitzat a causa de la
ineficiéncia del servei) prenent el control de gestio del servei per tal de reorganitzar les
linies de servei, millorar la qualitat i eficiéncia del servei, oferir una tarifa integrada amb
la resta de transports metropolitans i evitar la competéncia entre les actuals cooperatives
operadores del sistema (que a més a més soén masses, més de 60). Els BRT han de
reorganitzar-se per atendre la demanda del sistema de metro, servint com alimentadors
al principal transport d’Gs massiu de la xarxa. El sistema necessita adaptar-se en la
mesura del possible, creant espais publics de qualitat i accessibles al seu voltant.




La mobilitat activa ha de promocionar-se en qualsevol circumstancia, aprofitant les
dinamiques de fluxos de passatgers constants que aportara el metro, s’han de generar
noves centralitats al voltant de les estacions que permetin reduir les centralitats de
I’hipercentre de Quito. La mobilitat en bicicleta ha d’actuar com principal métode
d’interconnexié rapida entre sistemes de transport public, amb la col-locacid estratégica
d’estacions d’aparcament i una xarxa extensa de vies pedalables que no es limiti
unicament a 1’s recreacional (al voltant de parcs o en avingudes, per exemple). El
sistema de bicicletes de lloguer publiques ha de potenciar-se i estendre’s a més arees de
I’area metropolitana on la topografia no sigui un impediment (pendents o terreny
inestable).

Per altra banda, és possible, tot i que no imprescindible, plantejar nous sistemes de
transport a la xarxa integrada metropolitana. La eficiencia dels sistemes LRT és un punt
a tenir en compte, ja experimentat a la ciutat ecuatoriana de Cuenca (tot i que no amb
els resultats esperats, de moment), que podrien, hipotéticament, substituir la primera
linia BRT de la ciutat, el ‘Trolebus’, que també compta amb una catenaria estesa pels
vials on opera. Els teleferics, implementats a la ciutat costera de Guayaquil, també sén
una solucié més economica i adaptable a la topografia complexa de la ciutat, sobretot
alhora de moure’s en direccid est, a la zona de Los Valles, amb més de 300.000
persones vivint a 1’area. Els BRT, especialment els articulats amb motors diésel,
necessiten una renovacio de la flota el més aviat possible, possiblement per autobusos
hibrids (menys contaminants, més fiables i oferint major confort als usuaris del servei.
Aprofitant el desequilibri entre el nombre d’unitats en operacio i la demanda, podrien
incorporar-se noves unitats per satisfer la demanda, si aquesta no és absorbida pel
metro, i anar renovant la flota paulatinament, evitant una inversio inicial massa gran.

L’aeroport internacional de la ciutat és un punt desatés, que només compta amb serveis
exprés de rutes inter-cantonals, fent necessari 1’s d’intercanviadors modals a les afores
de I’area metropolitana per arribar a sectors més allunyats de 1’aeroport. La inclusio
d’un teleféric és, novament, una opci6 a valorar en un futur. La proximitat de 1’aeroport
al sector Calderon és, possiblement, el major atractiu a nivell d’accessibilitat en
mobilitat per connectar 1’aecroport amb el nord de I’hipercentre urba (El Labrador -
Parque Bicentenario — La Ofelia) a través d’aquest. El motiu és 1’abandonament
d’aquesta area urbana, la més poblada al nord del districte metropolita de Quito, amb
més de 250.000 persones, que no compta amb cap servei de transport public massiu i,
els plans d’expansio del metro, no compten en arribar-hi per la dificultat técnica o
economica que suposaria 1’extensié del metro des de 1’actual final de linia a El Labrador
o des de I’hipotétic futur final de linia, ja plantejat, a La Ofelia. Aquesta extensio del
metro al sector La Ofelia, és el pas més logic atenent les deficiencies en transport public
del sector nord.

Les politiques de mobilitat semblen presentar canvis metodologics substancials des de
I’arribada del metro a 1’Area Metropolitana de Quito, incorporant variables com el
vianant i la bicicleta en la mobilitat quotidiana dels ciutadans com eixos principals per a
futures accions o remarcant la importancia de construir un espai public de qualitat i
accessible per a la major quantitat de persones possible. Tot i aix0, s’ha detectat una
manca d’analisis en clau socioeconomica per tal d’entendre les dinamiques en mobilitat
de la ciutadania.




Alguns estudis evidencien la desconnexié existent entre la densitat poblacional i
I’accessibilitat a la xarxa de transport. Una major quantitat d’habitants en un area
circumdant a un node de transport, no sempre suposa un increment de demanda
d’usuaris o una localitzacio correcta per a una estacio de transport, per exemple. Es a
dir, la inclusié de factors exogens, tals com la renta mitjana o el nivell de formacio
academica, en els calculs d’accessibilitat als serveis de mobilitat, és una prioritat per
reduir les desigualtats i deixar d’entendre les xarxes de transport com circuits tancats
operats sota lleis d’oferta i demanda d’usuaris. Les autoritats locals han d’enfortir i
millorar els sistemes de transport dels que més depén la poblacié en risc d’exclusio,
amb menors recursos d’accés a una mobilitat adequada, a través d’una millora de I’espai
public, d’espais caminables segurs i ben connectats a través d’'una mobilitat activa.

S’ha d’evitar, doncs, la migracid del transport public al transport privat ja sigui des
d’una perspectiva de poder (anar amb cotxe €s vist 1 s’utilitza com un privilegi) com de
d’una perspectiva d’exclusid (impossibilitat d’accés a un transport public de qualitat i,
per tant, necessitat d’is de transport privat a pesar del cost economic d’aquest).
L’enfortiment d’un sistema de transport integrat que posi el focus en les diferents
realitats socioeconomiques de la metropolis suposara, alhora, altres avantatges per a la
mobilitat urbana com una reduccié del transport informal (‘busetas’ o ‘taxirutas’) o la
creacid de noves centralitats fora de I’hipercentre que posin fre a les dinamiques
negatives d’urbanitzacio que varen aparéixer arrel de ’expansio descontrolada de la
ciutat durant el darrer segle (que es dona de forma generalitzada a tota la regio
Ilatinoamericana).

Aixi doncs, els resultats de la present recerca ens condueixen a un sistema integrat de
transports que doni major importancia a la identificaci6 de les desigualats
socioeconomiques de la poblacidé 1 determini els calculs d’accessibilitat al transport a
partir de de les relacions espacials dels viatgers amb les circumstancies identificades.

Queda clar que una ciutat necessita infraestructures per als sistemes de transport, pero el
desenvolupament de la xarxa de mobilitat urbana no es pot basar només en aixo.
Aquests sistemes han de ser complexos i permetre la integracio de les diverses activitats
i realitats urbanes. Es a dir, cal tenir en compte no només criteris de mobilitat, sin6
també d'habitatge, els espais verds, els equipaments i els serveis, sectors economics o el
tipus de poblacié que hi viu, entre d’altres aspectes. Només aixi es pot aconseguir una
ciutat sostenible, habitable i cohesionada, allunyada de la ‘ciutat del cotxe’ i de
I’expansié urbana descontrolada, que deixi enrere 1’exclusid social i1 les desigualtats
d’accés al transport i de mobilitat.

Quito ha de crear un xarxa de transport integrada que sigui socialment responsable amb
les pautes de mobilitat que proposa als seus ciutadans i ciutadanes, entenent les seves
necessitats i condicions abans d’actuar. El metro és un element, un mitja, necessari dins
I’esquema de mobilitat sostenible que es persegueix en I’ambit metropolita de la capital
ecuatoriana. Pot posar fil a 1’agulla per a la creaci6 d’una xarxa de mobilitat
cohesionada, equitativa i sostenible pero, per si sol, no resoldra els nombrosos reptes i
problematiques que acumula el sistema de mobilitat de I’ Area Metropolitana de Quito.
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