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“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de
transporte publico en la ciudad de La Paz, desde la

perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

1 Primer Capitulo - Finalidad del Proyecto.

1.1 Antecedentes.

La Ciudad de La Paz es sede de Gobierno del Estado Plurinacional de Bolivia, la misma
que centraliza casi la totalidad de la administracion publica del Estado. Segun el ultimo censo del
afio 2012 realizado por el Instituto Nacional de Estadistica (INE), la poblacion del pais es
aproximadamente 10 millones de habitantes, de los cuales el 27% se concentra en el
departamento de La Paz, y a su vez el 17,9% esta en la RMLP (Regién Metropolitana de La Paz),
llegando a residir en un 6,8% de su superficie el 66,4% de la poblacion total del departamento.

La ciudad de La Paz se desarrollé a lo largo de un cafidn creado por tres rios importantes y
sus afluentes, que la cruza de norte a sur, con una topografia irregular formada por tres niveles
altimétricos promedio (4.100, 3.600, 3200 sobre el nivel del mar). Esta conformacion geogréfica
ocasion6 que la mayoria de las actividades que se desarrollan en la ciudad confluyeran en un eje
troncal, sobre el cual se consolido la estructura vial. Dicho eje tiene su origen en la Ceja de la
ciudad de El Alto, que a través de la Autopista La Paz - El Alto se comunica con la ciudad de La
Paz, atravesando el Casco Urbano Central hasta conectar a la avenida Libertadores en la zona de
San Jorge, para luego enlazar a la avenida Hernando Siles que atraviesa el barrio de Obrajes en
el inicio de la zona Sur.

En la ciudad se producen méas de 1.300.000 viajes por dia con un indice de movilidad o
desplazamiento estimado en 3.2 viajes por persona al dia, que dadas las caracteristicas
urbanisticas, la mayoria de los viajes tiene como destino el centro de la ciudad, o la necesidad de
pasar por esta zona. Como consecuencia, el centro de la ciudad, presenta serios problemas de
circulacion vehicular: congestion, filas de trafico, intersecciones bloqueadas, estacionamiento
indiscriminado, velocidades de 3-7 Km/h, cuando las velocidades deverian estar entre los 30 a 40
km/h, lo que implica largos tiempos de viaje, altos costos de operacion vehicular, dificultades de
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acceso, ademas elevados niveles de contaminacién atmosférica y acustica que inciden en la
degradacion del ambiente urbano'.

Un aspecto a resaltar es que el mayor porcentaje de vehiculos que circulan por la ciudad
pertenecen al transporte publico, servicio que es brindado por un sistema privado organizado en
sindicatos, asociaciones y cooperativas; en las modalidades de colectivos, micros, minibuses,
carrys, trufis de ruta fija y taxis de ruta selectiva (que conforman el transporte miniaturizado). Este
sistema de transporte publico denominado tradicional, nace a partir de la Ley 21060 del afio 1984,
que determina que este servicio se desregulariza y se fomenta la libre competencia. Para ese
momento el pais vivia una etapa de hiperinflacién que obligd al gobierno de entonces a tomar
medidas radicales que generaron una gran cantidad de desempleo. Esta solucion parcial genero
rapidamente, por un lado el crecimiento de la oferta de transporte y por otro la organizacién y
crecimiento gradual de los sindicatos. Paralelamente los conflictos fueron aumentando y
agudizando con el paso del tiempo, ya que no se contaba con reglamentacion y control de estas
organizaciones gremiales.

En este contexto la administracién publica a través del Gobierno Central tuvo su primera
intencidn de solucionar el problema a mediados de la década de los ochenta, con la creacion de
la primera Empresa Nacional de Transporte Automotor (ENTA), que consistia en un sistema de
buses con capacidad para 80 pasajeros, la misma que luego de ser puesta en marcha y posterior
a problemas en la gestion de la administracion, fue transferida al Gobierno Municipal de La Paz,
convirtiéndose en La Empresa Municipal de Transporte Automotor EMTA, que a su vez luego de
desarrollar el servicio por un par de afios, también experimentd problemas en la gestion, a lo cual
se sumo la imposibilidad de que sea un servicio sostenible.

A estos antecedentes, se sumaron las politicas de transporte que se llevaron adelante
desde el nivel central del gobierno, que tampoco ayudaron a que el problema se pueda solucionar.
En la gestion 2011 se aprob6 la Ley N°133 del 8 de junio de 2011 denominada Ley de
Saneamiento legal de Vehiculos. Esta ley establecia que por Unica vez se podia legalizar vehiculos
indocumentados denominados “chutos”, que fueron importados de manera irregular. Sin embargo
en vez de regularizar vehiculos indocumentados que ya circulaban ilegalmente en el pais, esta ley
ocasiono el ingreso masivo de nuevos autos indocumentados. Solo al departamento de La Paz

ingresaron 12.057 vehiculos?.

! Datos extraidos de la Memoria del Il FORO de Desarrollo Sostenible de la Region Metropolitana
2 Resefias histéricas extraidas del articulo “El transporte publico pacefio vive su peor hora y su mejor oportunidad” — Andrés

Martinez Crespo
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El transporte publico lamentablemente no cont6 con ninguna otra intervencion o intento de
solucionar esta problematica hasta pasados mas de 30 afios, concretamente en el afio 2013
coincidieron las dos administraciones, municipal y estatal, la primera con la implantacién de un
nuevo sistema de transporte masivo de buses (La Paz Bus - Puma Katari), la segunda puso en
marcha el servicio de transporte publico por cable (Mi Teleférico). Ambos proyectos se encuentran
actualmente en funcionamiento y en etapa de expandir su servicio, pero atravesando una serie de
conflictos con los transportistas del Sistema de Transporte Tradicional (miniaturizado), los mismos
que al sentirse afectados por estos, realizan constantes reclamos y complican la implementacion
normal y optima de los nuevos sistema de transporte. Es asi que la ciudad sufre en la actualidad
ademas de los conflictos que ya ocasionaba el sistema de transporte tradicional, esta guerra por
hacerse con el servicio de transporte entre el sistema de transporte tradicional y los nuevos
sistemas de transporte.

En definitiva en cuanto al funcionamiento del sistema de transporte, el problema en la ciudad
de La Paz tiene varios aspectos que condicionan la prestacion de un buen servicio, dentro los
cuales los mas importantes son:

- Las condiciones geomorfol6gicas de la ciudad han hecho que la mancha urbana en el
municipio de La Paz se desarrolle sobre cinco grandes cuencas, la principal es la del rio
Choqueyapu, que cruza la ciudad de norte a sur. Esta configuracion fisica muestra grandes
pendientes, farallones y quebradas.

- La infraestructura vial, por las mismas condiciones geomorfolégicas de la ciudad, esta
caracterizada por vias estructurantes de ancho variable y no son continuas.

- Vehiculos de prestacidn de servicio: en las ultimas décadas se han ido incrementando los
vehiculos de mediana y pequefia capacidad, ocacionando una miniaturizacién del transporte
creciente con el tiempo.

- Sobre oferta y mala disposicion de rutas: dada una mala interpretacion de la liore competencia,
los sindicatos han tomado rutas similares, llegando muchas lineas a una unica ruta final, lo que
crea un caos vehicular.

- Crecimiento urbano espontaneo: el uso del suelo se ha dispuesto de acuerdo a la demanda,
por lo que no responde a una planificacion de la ciudad.

- Falta de planes y programas de desarrollo metropolitano: la ciudad de La Paz funciona de
manera conjunta con la ciudad de El Alto asi como con otros municipios aledafios. La necesidad

de comunicacion entre las ciudades debe ser prevista con planes de transporte metropolitanos.
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- Flujo vehicular cadtico: condicionado por el desorden, falta de urbanidad y uso inadecuado
de calzadas y aceras.

- Sobre oferta de unidades de transporte: existe un gran numero de minibuses de baja
capacidad.

- Congestionamiento de trafico vehicular y peatonal: caracteristico en el casco antiguo, areas
comerciales de la ladera oeste y a lo largo del eje central.

- Determinacion de vias como estaciones de transbordo: puntos que se han convertido en una
estacion de transbordo espontaneo y el uso y abuso del espacio publico se ha convertido en un
problema de educacion ciudadana.

- Incumplimiento de rutas: algunas lineas de transporte han dividido su ruta en dos o tres partes
para cobrar por cada una, un pasaje de ruta completa, o también cambian de ruta en funcién del
horario y la posibilidad de mayor numero de pasajeros (lo que se denomina trameaje)

- Desorganizacion y descontrol de lineas, dada por la inexistencia de una adecuada
identificacion de las rutas a través de nimeros y colores.

-Trabajo no coordinado entre municipios: cada municipio trabaja de manera independiente con
sus propios planes de mejora de transporte asi como de desarrollo urbano.

- Conductores con alto estrés: a causa de los congestionamientos y lentitud extrema del tréfico,
que imposibilita realizar més vueltas a la ruta al dia, alta competencia por lograr el mayor
porcentaje de pasajeros y por la cantidad de horas de trabajo (14 a 16 horas), los transportistas
realizan malos tratos a los usuarios.

Por otro lado los gobiernos Central y Municipal también aportan una serie de aspectos a la
situacion actual del transporte publico:

- Planificaciéon unilateral: ambas instituciones realizaron proyectos sin la coordinacion entre
ambos, ni con instancias relacionadas con el transporte.

- Participacion ciudadana nula: el gobierno municipal justifica la participacién ciudadana solo
en un proceso de validacion y no asi en la planificacion propiamente dicha. En caso del gobierno
estatal es completamente nula, ya que en ninguna instancia se toma en cuenta a la ciudadania.

- Gestion deficiente de ambas instituciones: mala gestion de recursos econdmicos en
proyectos de transporte, falta de politicas dirigidas a mejorar la situacion actual del transporte e
incapacidad de negociar con actores afectados

- Gobernanza inexistente: bajo el concepto que en gobernanza se incluye la coordinacion

descentralizada por redes, con actores mdltiples, con responsabilidades, costos, beneficios y
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riesgos compartidos, se verifica que tal cualidad esta ausente en la administracion de ambos
gobiernos Central y Municipal.

Lamentablemente son irregularidades que perduran por décadas, que hasta la fecha no se
pudo dar solucién, ya que el problema del transporte publico como se ha detallado es bastante

complejo y abarca muchas variables.

1.2 Justificacion.

El transporte dentro de una urbe es determinante para el normal desenvolvimiento de las
actividades y la satisfaccién de necesidades, por tanto, las caracteristicas del sistema de
transporte son las que explican las dificultades y facilidades que se tiene para la accesibilidad a
las fuentes laborales, centros de salud, educativos, de comercio, recreativos, etc.

La situacidn del transporte en el area urbana de La Paz ha ido empeorando con el transcurso
del tiempo, desde la desmonopolizacién del transporte en la década del 80. El crecimiento de este
gremio en un gran porcentaje es dado por el bajo indice de fuentes laborales, que a ocasionado
un alto desempleo.

La actividad del transporte cuenta con una libertad de organizacion y de desarrollo de la
misma, lo que ha permitido que gran parte de la poblacién desempleada recaiga sobre esta
actividad laboral. Esta libertad junto a la ausencia de regulacion publica han ocasionado que el
transporte sea cadtico y desordenado.

Los Gobiernos, central y municipales de los dos municipos mas importantes en la regién
metropolitana de La Paz, hace 10 afios empezaron a disefiar propuestas para mejorar esta
situacion llegando a implementar tres sistemas de transporte, Mi Teleférico administrado por el
Gobierno Central, bus Puma Katari del Gobierno Auténomo Municipal de La Paz (GAMLP) y El
Wayna Bus del Gobierno Auténomo Municipal de el Alto (GAMEA). Sistemas de transporte que
entre pros y contras brindan el servicio de transporte en la regién Metropolitana.

Lamentablemente la situacidn del transporte en el area urbana de La Paz no ha cambiado
de manera significativa en la actualidad, pese al servicio de los nuevos sistemas de transporte, el
cual no tiene gran impacto en la demanda de viajes, llegando a cubrir cerca al 10% de la misma.

Por otro lado se ha evidenciado que rutas y lineas de servicio de los nuevos sistemas de
transporte no cuentan con el aforo de pasajeros planificado, hay un indice alto de subvencién del
servicio por sus instancias gubernamentales que las administran, la situacién es tal, que uno de
los sistemas (Wayna Bus) a dejado de brindar el servicio, con una posibilidad de ser reconducido

con la nueva gestion municipal del GAMEA. Asi mismo el funcionamiento del bus Puma Katari a
12



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

puesto en serios problemas econdmicos al GAMLP. Y el servicio del teleférico se mantiene a flote
gracias a la alta demanda de atencion de tres lineas (amarilla, roja y morada) que unen los
municipios de La Paz y El Alto.

En este sentido se hace importante analizar el proceso de planificacion, la gestion y el novel
de gobernanza en el que se han desarrollado estos servicios.

La importancia de este estudio también radica, en la posibilidad de contrastar los aspectos
tedricos relacionados con la movilidad y el transporte, el analisis y evaluacién de proyectos de
transporte publico, con evidencias empiricas. Es muy frecuente que un nuevo proyecto de
inversién, considere aspectos politicos, técnicos y financieros solamente, dejando de lado la
utilidad y el impacto en diferentes escalas y ambitos.

Se pretende, que los resultados del estudio, brinden insumos para que los tres niveles
gubernamentales, desarrollen politicas, programas y proyectos destinados a mejorar las
condiciones de transporte en el area urbana de La Paz.

Por otro lado, se quiere lograr que la ciudadania entienda la importancia de su participacion
en la planificacién e implementacion de este tipo de proyectos, ya que sin cambios en sus
costumbres de transito vehicular y peatonal y del uso del transporte, no se lograra mejoras en la
movilidad.

Por tanto se incluyd en este andlisis, la participacion de los actores de las diferentes
organizaciones y grupos que inc iden sobre esta problematica, para identificar sus necesidades

para una movilidad fluida, comoda y segura.

1.3 Hipétesis.

En este marco la investigacion ira dirigida a determinar y analizar las variables que
confirmen o no la hipdtesis que “Los nuevos proyectos de transporte publico en la ciudad
metropolitana de La Paz (Teleférico y Sistema de buses Puma Katari y Waynabus), a partir
de los impactos en los usuarios y a los actores implicados en su gestion, carecen de una
planificacién, gestion y gobernanza apropiada a su contexto social, en tal sentido son
insuficientes en la solucion a la problematica de movilidad en la ciudad”.

Es cierto que las instituciones publicas en sus tres niveles de gobierno (nacional,
departamental y municipal), intervienen e invierten para la solucion de las diferentes problematicas
en los centros urbanos y mas aun en las areas metropolitanas. En este marco, se quiere analizar

los proyectos implementados en la regién Metropolitana por el Gobierno Central y los gobiernos
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Municipales de La Paz y El Alto, para solucionar el problema del transporte y la movilidad, su

contexto y el nivel de impactos alcanzados.

1.4 Objetivo General.

Como se detallé anteriormente son muchos los factores que determinan la situacion actual
del transporte publico en la ciudad de La Paz. Es por tanto oportuno el anélisis del contexto,
partiendo de la utilizacién de una metodologia que ayude a identificar los elementos que hacen al
estudio de la movilidad y del transporte publico, para poder entender el origen, las causas de sus
conflictos y la dinamica al entorno de estos. Ya que una diagnosis precisa permitira posteriormente
buscar soluciones.

De igual manera la determinacion y analisis de atributos y conceptos urbanos implicitos en
la problematica tales como: movilidad urbana, transporte publico sustentable, planificacidon
estratégica integral, la nueva gestion publica, y la gobernanza dentro de la gestion publica.

Por otro lado el contacto con los usuarios y con los actores involucrados en dotar el servicio
de transporte permitira evaluar: su grado de implicancia, situacién, afectaciones y perspectiva a
futuro en la busqueda de mejorar su movilidad.

En tal sentido a través de este andlisis se tienen los objetivos generales:

- “Evaluar desde una perspectiva critica los nuevos proyectos de transporte
publico (Teleférico y sistema de buses Puma Katari y Waynabus), para identificar los
impactos que ocasionan tanto en los usuarios como en los actores implicados en su gestion
y determinar su pertinencia en la busqueda de soluciones a la movilidad de la ciudad”

- “Analizar y determinar si las dificultades que presentan los nuevos proyectos de
transporte publico, derivan de una incorrecta planificacion en las instituciones publicas de

administracion, Gobierno Central y Municipal”

1.5 Objetivos Especificos.

La consecucion de estos objetivos generales y la comprobacion de la hipdtesis o no, se
lograra a partir de la determinacion de unos objetivos especificos agrupados en tres areas de
investigacion: teéricos, que establezcan los conceptos involucrados que permitan el anélisis de
la problematica; contextuales, que permitan el analisis de las condiciones fisicas del territorio,
caracteristicas urbanas, dinamicas sociales e institucionales relacionadas con la movilidad y el

transporte publico; y empiricos que permitan evaluar de una forma critica la situacion actual, las
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acciones de la administracion publica y la perspectiva de los usuarios, actores en la gestion del

servicio y actores adicionales relacionados con la problematica. Objetivos que son desarrollados

a continuacion:

1.5.1 Objetivos Teodricos

Estudiar la conceptualizacion de movilidad urbana, para entender su relacién con la
accesibilidad y la funcionalidad urbana.

Estudiar el transporte publico a partir de su importancia en la movilidad y la sostenibilidad
que debe alcanzar.

Identificar la importancia de la planificacién participativa y su relacién con la planificacion
estratégica.

Estudiar las caracteristicas de la planificacion de la movilidad y el transporte a partir de su
relacion con el ordenamiento territorial.

Estudiar la nueva perspectiva de la gestion publica, en su objetivo de ser eficiente y eficaz
a partir de la importancia de incluir de la gobernanza.

Identificar los elementos que hacen a la gobernanza un instrumento de integracién politica

y social, que beneficia la planificacion y la gestion publica.

1.5.2 Objetivos Contextuales

1.

Conocer y entender las caracteristicas territoriales, demograficas y de flujos en la region
Metropolitana de La Paz, para comprender su implicancia en la movilidad y el transporte.

2. Estudiar los tipos de transporte publico en la region Metropolitana de La Paz y su evolucién

3.

histdrica para comprender su génesis y caracteristicas del servicio.

Identificar los niveles de planificacion y sus caracteristicas del Estado Boliviano.

1.5.3 Objetivos Empiricos

1.

Identificar los criterios y metodologias para la planificacién participativa para mejorar la
gobernanza en la gestidn publica
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En un proceso participativo identificar las caracteristicas de la movilidad y el transporte
en la region Metropolitana de La Paz, para identificar problematicas, ventajas y
desventajas para posibles soluciones

Identificar el rol que han jugado los actores en el servicio de transporte de los actuales
sistemas de transporte

Evaluar la propuesta de estructura institucional y de acciones para mejorar la movilidad y
el transporte en la region Metropolitana

1.6 Fases de la investigacion

Dado el enfoque y el &rea de investigacion se utiliza una metodologia mixta, por un lado el

método cuantitativo para el andlisis de la problematica de la movilidad y el sistema del transporte

publico antes y después de los proyectos de transporte masivo, y por otro lado, el método de

investigacion cualitativo que permite evaluar el desarrollo natural de los sucesos y determina una

vision de la situacion de los usuarios, actores de la gestion del servicio y actores que afectan el

mismo. Se fundamenta en una perspectiva interpretativa centrada en el entendimiento del

significado de las acciones de la ciudadania y sus instituciones. La REALIDAD se define a través

de las acciones (sus causas y sus efectos) de los participantes en la investigacion respecto de sus

propias realidades. De este modo convergen varias “realidades”, la de los participantes, la del

investigador y la que se produce mediante la interaccion de todos los actores. Ademas son

realidades que van modificindose conforme transcurre el estudio que son las fuentes de datos.

1)

2)

El desarrollo de la metodologia de investigacion sera realizada en siete partes:

Planteamiento del tema de investigacion y determinacion de la Hipotesis de partida,
el punto de partida del presente proyecto de investigacion tiene su origen en un estudio
previo que se realizd como tema de tesis de maestria, de la linea de Gestion y Valoracion
Urbana y Arquitectonica del Master en Estudios Avanzados de Arquitectura de la misma
Universidad Politécnica de Catalunya, el cual en su proceso de reajuste y reorientacion se
pretende continuar, con base en la ampliacion de la revision teorica, y busqueda de
ampliacion de los objetivos y re enfoque de la hipotesis.

Fundamentacion Teorica, en esta etapa se realiza la revision del material teérico
(manuales, investigaciones y publicaciones) encargado de establecer la base de
conceptos que permiten el entendimiento de la problematica y la busqueda de soluciones
tales como: Movilidad Urbana, para entender las dinamicas de desplazamiento y sus
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causas de la ciudadania y su relacién con la planificacién; Transporte Publico, para
entender los elementos que lo constituyen, modelos de planificacion, evolucién y su
relacién con la planificacion urbana; planificacion estratégica dentro de un proceso
Integral, que esta de acuerdo al tipo de planificacion establecido por el SISPLAN Sistema
de Planificacion del Gobierno Central; nueva gestion publica, para entender los nuevos
conceptos de gestion; gobernanza en la gestidn publica, para entender las ventajas de
sus caracteristicas participativas dentro de la gestién publica.

Revisiéon de metodologias instrumentales, con base en una revision de informacion
tedrica se analiza casos anteriores en los cuales se haya aplicado: Metodologias y
Estudios para el entendimiento de la Movilidad Urbana; Evaluacion de impactos de
proyectos de transporte publico urbano masivo; y Procesos de planificacion participativa
aplicados a proyectos de transporte publico.

Identificacion del contexto, por un lado se desarrolla una revisién de documentacion
escrita y grafica, de antecedentes historicos y estado actual, a lo cual se suma la
realizacion de visitas fisicas a determinados puntos estratégicos para alcanzar los
objetivos de andlisis de la geografia natural, estructura viaria y redes de transporte publico,
para determinar su implicancia en la morfologia, estructuracién urbana y metropolizacién.
Por otro lado para el resto de objetivos contextuales se incluye la realizacién de
entrevistas, con base en las realizadas en el proceso de la tesis de maestria
profundizando y complementando las mismas, con la ampliacién de participacién de
representantes de los diferentes actores inmiscuidos en la movilidad y el transporte
publico. Actores que seran definidos sobre la base de metodologias de identificacion de
actores en la Gobernanza.

Investigacion empirica, para la evaluacion de las ventajas y desventajas tanto del
sistema de transporte publico tradicional (transporte miniaturizado) como del nuevo
(Teleférico y sistema de buses Puma Katari y Waynabus) se realiza una encuesta, que en
numeros sea estadisticamente significativo de los usuarios actuales y potenciales de los
sistemas de transporte, los mismos que seran estratificados para identificar colectivos
segun edad, género, ocupacion, factores socio-econdémico, zona de residencia, motivos
de movilidad, relaciones de precondiciones de movilidad, estructuras de valor y
preferencia, factores que determinan el acceso a los diferentes sistemas de transporte,
etc. Para la consecucion de la evaluacion critica del rol de los actores, en primera instancia

se determinan los actores y su relacionamiento a través de una metodologia del analisis
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de redes horizontales de gobernanza a nivel local, la misma que se complementa con
entrevistas a los representantes de cada uno de estos actores identificados en los cuales
se incluye a los usuarios (asociaciones de vecinos, asociaciones de escolares y
universitarios, empleados publicos y privados, trabajadores autdnomos y sectores
vulnerables de la ciudadania) inversores, gestores, instituciones publicas encargadas de
la planificacion, gestion y gobernanza territorial (Gobierno Auténomo Municipal de La Paz
y el Gobierno Auténomo Municipal de El Alto a través de sus respectivas Direcciones de
Movilidad y Transporte, Gobierno Autbnomo Departamental de La Paz, Gobierno Central
a través del Ministerio de Obras Publicas) instituciones descentralizadas de transporte
publico (Mi Teleférico y La Paz Bus), investigadores independientes, institutos
universitarios de investigacion.

Recopilacion de datos. En esta etapa se recopila, organiza y analiza los datos obtenidos
en las encuestas y se analiza el discurso de los actores directos en la problemética a
través de entrevistas , las mismas que se relacionan entre si y con la informacion tedrica
obtenida, para determinar conclusiones que brinden un diagndstico amplio y real de la
problematica del transporte publico y su proceso de planificacion.

Definicion de criterios para modelar la planificacion, gestion y gobernanza. Con base
en la investigacion realizada, a la cual se incluye una revision de modelos de planificacion,
gestion y gobernanza compatibles a la realidad de la metrépoli pacefia, para
posteriormente determinar criterios que deberian ser tomados en cuenta en un modelo
de planificacién, gestion y gobernanza, que de forma mas incluyente tome en

consideracién a las diferentes partes implicadas en el transporte publico

2 Segundo Capitulo — Marco Teorico.

2.1

despla

La movilidad urbana y su relacién con la accesibilidad.

En la definicibn mas genérica, la movilidad urbana se conceptualiza como los

zamientos entre origen y destino que realizan las personas en los centros urbanos, ya sea

por medios de transporte motorizados o no motorizados, privados o publicos, de acuerdo a los

modos de transporte que se ofresca (Montserrat Mendoza 2022)2.

3
Inform
necesida

acién incluida en el Informe IC Latinoamérica - Movilidad urbana, la importancia de tener un plan para satisfacer las
des de las personas
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Evidentemente la importancia del estudio de las caracteristicas de la movilidad urbana va
mas alla y es de vital importancia, para entender las dinamicas que realiza la ciudadania para
satisfacer sus necesidades, y si estas son atendidas por el servicio que ofrecen los diferentes
sistemas de transporte. Pero la mirada tiene que ir mas alla, y establecer la relacion que existe
entre la movilidad y la accesibilidad a las diferentes servicios y actividades, ya que la movilidad
ademas de trayectos y traslados, también incluye relaciones directas o indirectas con estas
actividades y la dispnibilidad de transporte.

Con el paso del tiempo y el crecimiento de las ciudades la movilidad se ha convertido en
una problematica de las mas significativas y que afecta a la mayoria de los ciudadanos en sus
diferentes relaciones (sociales, cultural, estudio y laboral), que no solo efecta en la vida cotidiana,
tambien representa una perspectiva de cada ciudad y la forma de vida que se ofrece a las
personas, a través de incidir en la vivienda, el espacio publico, la forma urbana, el modelo de
planificacién y de gestion, etc.

Segun analisis que se han hecho de la movilidad, se identifica que los factores que tienen
repercusiones directas con la movilidad son: la revitalizacion econdmica en el marco de la
globalizacién, el cambio de modelo productivo y las nuevas logicas empresariales, el efecto de las
tecnologias de la informacion y las comunicaciones (TICs), la globalizacién cultural o las nuevas
formas de consumo (Carmen Millares y Cebollada, 2003), es decir es determinante posibilitar el
desarrollo productivo y econdmico de la ciudades. Factores que inciden en la conformacion
territorial y en constantes cambios, dentro de un nuevo modelo territorial, caracterizado por la
expansion fisica, la fragmentacién urbana, y la complejidad creciente del uso del espacio,
condicionada por las dindmicas de la movilidad, sin descartar la aparicion de nuevos
comportamientos culturales o de ocio en la poblacién y en la distribucion de los usos de suelo.

Por tanto, se puede interpretar que la movilidad debe superar el paradigma de la causalidad
e introducir la discucidn de la relacion que existe entre ciudad, transporte y movilidad reciproca y
circular en el tiempo, donde se subrayen sus caracteristicas temporales, espaciales y también
sociales (Garcia Palomares 2008), ya que son determinantes en el proceso histérico del desarrollo
de una ciudad.

Ahora al hablar de la accesibilidad se debe refir a otorgar un rol importante a conceptos
como derecho, ejercicio de ciudadania e inclusion. Es decir, se debe destaca la naturaleza publica

de la movilidad y la accesibilidad, reconociéndose el hecho de que se trata de un bien a ser

19



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

protegido por el conjunto de la sociedady garantizado por la Administracion publica. En términos
de Ascher (2005), la movilidad es una condicidn clave de acceso al mercado laboral, a una
vivienda, a la educacion, a la cultura y el ocio, a la familia, en cierto sentido este derecho a la
movilidad es una precondicion de los otros derechos. Lo que significaria una relacion causal entre
movilidad y el acceso a bienes, servicios y oportunidades que inciden directamente con la calidad
de vida de las personas*.

En cuanto a la conceptualizacion de accesibilidad, este, a ido evolucionado desde la
perspectiva de medir el nivel de proximidad de un sitio a otro, y su relacion con el nivel de dificultad
para superar el espacio entre ambos, hasta la importancia del beneficio social e integral. Por tanto,
la interrogante de que ¢la accesibilidad es solo un indicador fisico?, luego del andlisis de sus
implicancias no deberia serlo, ya que también estan relacionadas con la practica social poniendo
en juego las necesidades de las personas, para desarrollar sus actividades de produccion, y de
satisfaccion de necesidades y la vida social, en un determinado contexto territorial y temporal,
donde el individuo tiene la necesidad de moverse en menor 0 mayor medida. Por su parte Gutiérrez
(2009) define la movilidad como una practica social de viaje que conjuga deseos y necesidades
de desplazamiento y capacidad de satisfacerlos, es pues la movilidad el instrumento que nos
permite desarrollas actividades para nuestra supervivencia .

Con una estrecha relacion se a desarrollado el concepto mencionando que la movilidad
“...es la caracteristica que permite a los individuos ejercer el derecho a la ciudad..." (Miralles,
2003: 14). entonces, el hablar de accesibilidad se deberia contemplar el como la ciudadania esta
dispuesta a viajar a lo largo del espacio para satisfacer sus necesidades y alcanzar objetivos.

Miralles y Cebollada (2003) afirman que la accesibilidad, hace referencia a la facilidad con
que cada persona puede superar la distancia que separa dos lugares y de esta forma ejercer su
derecho como ciudadano...la accesibilidad, ademas de una dimension territorial, también es una
caracteristica individual con relacion al nimero de opciones que tienen los diferentes ciudadanos
para acceder a los lugares y a las actividades. Por tanto se podria mencionar, que una persona
puede tener cierta dificultad para trasladarse de un lugar a otro, salvando la variable del tipo de
transporte, pero tener muy buena accesibilidad, porque los servicios necesarios estan a su

alcance, o lo contario, contar con muy buena movilidad pero no tener accesibilidad a satisfacer

4 Afirmaciones extraidas de Hernéndez Diego — Activos y estructuras de oportunidades de movilidad. Una propuesta analitica para
el estudio de la accesibilidad por transporte publico, el bienestar y la equidad

5 Jorge Blanco, Luciana Bosoer y Ricardo Apaolaza - MOVILIDAD, APROPIACION Y USO DEL TERRITORIO: UNA APROXIMACION A
PARTIR DEL CASO DE BUENOS AIRES
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sus necesidades. Por tanto, la localizacién de las actividades a desempefiar, es una variable
relevante para determinad la necesidad de movilidad.

Por otro lado, el factor econdmico también desempefia un factor importante en determinar
la accesibilidad, (Martinez, 1994) a partir de que los individuos agrupados en hogares, obtienen
beneficios del ejercicio de varias y multiples actividades, para intentar maximizar mediante el uso
dptimo del tiempo y el ingreso, constituyendo lo que se denomina “ley de comportamiento del
individuo racional”. Por otro lado el ente econdmico productivo, independientemente de la
actividad, pretende maximizar sus utilidades econdmicas, a pesar de la restriccion que significa la
tecnologia e insumos disponibles. Por lo tanto, la funcién de utilidad de hogares y la funcién de
produccion econdmica de las entidades productivas son las que establece la asociacion entre el
valor econdmico y el acceso a la actividad urbana, lo que direcciona en consecuencia la
localizacion espacial. Entonces, es necesario entender que las necesidades tienen interaccion con
otras actividades relacionadas, para identificar el rol de la localizacién urbana delas actividades
productivas. Por tanto, la accesibilidad es un beneficio directamente percibido por los que tienen
la necesidad y posibilidad de hacer viajes, mientras que atractividad es una caracteristica de las
actividades localizadas en los destinos de los viajes.

Por otro lado, a partir del andlisis del crecimiento urbano de las ciudades, desde la
perspectiva de la estructura y oferta de actividades en el territorio, surgen tres elementos que
definen la accesibilidad: centralidad, funcion y funcionalidad (Cerda y Marmolejo). La primera dada
por su ubicacién geométrica y la dotacion de infraestructuras de comunicacion, la cual es capaz
de minimizar el esfuerzo para llegar a él desde cualquier punto del territorio, por tanto, susceptible
de centralizar funciones. La funcién, esta definida como el conjunto de actividades que se influyen
mutuamente de forma regular, por medio de relaciones que hacen posible que el sistema social
continue operando, por ejemplo una actividad de tipo administrativo, comercial, industrial, turistico,
de manera que cada centralidad puede concentrar una o varias actividades. La funcionalidad
urbana esta dada por la interaccion entre las partes de la ciudad, que direccion la satisfaccion
necesidades de las personas y de las actividades localizadas. Entonces la estructura urbana esta
formada por funciones (nodos) y funcionalidades o interaccion (relaciones), esta Ultima suele
materializarse a través de flujos de materia, energia, informacion y personas entre los nodos

(funciones)e.

6 Datos extraidos de Cerda Troncoso, Jorge y Marmolejo Duarte, Carlos - De la accesibilidad a la funcionalidad del territorio: una
nueva dimensidén para entender la estructura urbano-residencial de las areas metropolitanas de Santiago (Chile) y Barcelona
(Espafia)
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Ahora para establecer el funcionamiento de una ciudad, partimos de los conceptos de
cuenca operacional o cuenca funcional de una ciudad que desarrolla Cerda (2008), cuando se
refiere al espacio, en el cual se puede considerar que la ciudad cuenta con una influencia funcional
implicita, es decir, atrae interacciones. Entonces, el funcionamiento de una ciudad tiene directa
relacion con el comportamiento de sus usuarios, ya que son ellos con sus caracteristicas y
decisiones los que actuan estableciendo la interaccion. Entonces el accionar de un ciudadano tipo,
a partir de sus interacciones dentro de una ciudad con propésitos especificos y, cdmo este proceso
influye en el comportamiento de localizacién de las actividades en la ciudad (Cerda 2010), lo que
significa que las instancias restadoras de servicios estudian las necesidades y accesibilidad de las
personas para ubicar su servicio.

La movilidad se convierte en una herramienta de gran valor para reconocer, caracterizar,
sistematizar y evaluar practicas y estrategias sociales de ocupacién y del uso del territorio, a partir
de establecer que movilidad es la practica social, en la cual la vinculacion con las necesidades de
las personas y la diferenciacion social estéd dada a través de diversos colectivos, competencias
espaciales, articulacién de flujos y redes, escalas diversas, cualidades y problematicas de la
movilidad, variables que se relacionan por un lado con las posibilidades de uso y de control
del territorio, por otro con el acceso a los recursos urbanos para el desarrollo de los procesos de
produccion y desarrollo social (Blanco, Bosoer y Apaolaza 2014).

En las ciudades se reflejan las desigualdades socioecondmicas, la mayor o menor
intervencién publica en la planificacion, gestion e inversion para revertir los niveles de pobreza y
asegurar condiciones de igualdad de derecho a sus habitantes. Seguin Maricarmen Tapia (2018),
nos referimos a los derechos de las personas, priorizando los derechos fundamentales, los cuales,
al revisar la Declaracion Universal de Derechos Humanos de 1948 y los posteriores pactos de
1966, el Pacto Internacional de Derechos Civiles y Politicos y el Pacto Internacional de Derechos
Econdmicos, Sociales y Culturales, encontraremos que la movilidad tiene una relacion estrecha
con los derechos humanos, como la igualdad de derecho y la no discriminacién (derecho a la libre
y segura circulacion); el derecho de toda persona a un nivel de vida adecuado para si y su familia
(accesibilidad a bienes y servicios); el derecho a la salud fisica y mental (vivir en un medio
ambiente descontaminado) y el derecho a participar en la vida politica (transformar la movilidad
como una necesidad, desde las reivindicaciones sociales)z. Por tanto a pesar que la movilidad no

esta explicitamente en los derechos, se la considera como parte de ellos.

7 Maricarmen Tapia Gémez - LA CIUDAD, PARA QUIEN: DESAFIOS DE LA MOVILIDAD A LA PLANIFICACION URBANA - 2018
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La ausencia de una distribucion equilibrada de los bienes y servicios en las areas urbanas
genera distancias espaciales que no son salvables por las personas en la mayoria de las veces,
convirtiéndose en uno de los principales factores de segregacion socio espacial. En esta linea, las
politicas de infraestructuras de transporte en Espafia, desde el enfoque territorial, han generado
areas ganadoras y areas perdedoras, planteando diversos nexos y barreras de integracion
territorial (Rubén Lois y Miguel Pazos 2010). En este marco es importante comprender la movilidad
como un efecto colectivo, ya que los aspectos negativos del actual modelo de tréfico motorizado,
tanto privado como publico, trascienden a la accion individual de las personas, generando
congestion, contaminacién y uso ineficiente de energia con efectos graves en la salud a la
poblacion e irreversibles el medio ambiente.

La influencia de la movilidad llega mas alla, pues también debe soluciona problematicas
como la exclusién social y la segregacién espacial, las cuales, evidentemente no puede ser
solucionadas desde la 6ptica del conductor, sino desde una perspectiva colectiva, con la
participacion de la sociedad, los operadores y la administracion publica. Esto hace que la
accesibilidad universal establezca igualdad en el derecho a la movilidad urbana y la no
discriminacion, a partir del acceso a un servicio de forma equilibrada en todo el territorio urbano,
(Maricarmen Tapia 2018). Es en este marco la accesibilidad universal ha sido integrada en gran
parte de los paises como norma de urbanizacién y ha generado grandes cambios y remodelacion

del espacio publico, que con el tiempo se hace mas pensado para las personas.

2.2 Transporte publico sustentable.

El transporte publico, entendido como instrumento de la movilidad urbana, no deberia ser
analizado como tal exclusivamente, ya que en la actualidad se ha llegado a identificar y verificar
motivos por los cuales se debe mirar mas alla, por un lado su estrecha relacion con el medio
ambiente, donde se deberia evaluar los efectos a él y sobre las personas, y por otro lado la
sostenibilidad del servicios de transporte que debe ser ajustado constantemente a los cambios
que generan las dinamicas de la sociedad.

El sistema de transporte puede ser definido de forma general como un conjunto de
elementos e interacciones mutuas que producen, una demanda de viajar hacia un determinado
destino, como la provisién del servicio de transporte para satisfacer esta demanda (Cascetta,
2009). Por lo tanto, el transporte visto desde sus perspectivas tecnolégicas, es un sistema de redes
y de caracter institucional (Sussman, 2000), que sirve como instrumento para recorrer las

distancias para poder llegar de un lugar a otro, vinculado al funcionamiento de la ciudad. Se
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convierte en el medio indispensable para sortear distancias que por los modos no motorizados no
se podria o llebaria mucho tiempo.

Al hablar de desarrollo sustentable se esta enfocado desde dos puntos de vista diferentes,
uno trata de sustentabilidad ecol6gica exclusivamente, y la otra trata de sustentabilidad social por
si misma. Pero el concepto no deberia separar ambas perspectivas, ya que “...el desarrollo
humano es una evolucion conjunta entre la sociedad y la naturaleza y no puede ser separado un
aspecto del otro...” (Foladori y Tommasino, 2000:51). Entonces, se podria decir que el fin del
desarrollo sustentable es lograr la “...supervivencia y la continuacion del proceso evolutivo de la
vida...” (Daly, 1991:26). Por lo tanto, si la ciudad necesita alcanzar objetivos sociales, ambientales,
culturales o econémicos, proyectando los valores del desarrollo sustentable, entonces esa ciudad
puede proveer el fundamento para una sociedad en la cual todos participen de la salud, educacioén,
seguridad, inspiracion y justicia (Rogers, 1997). Una vision, que aunque tiene un camino bastante
tedioso, esta pudiendo llegar a varias aristas del desarrollo urbano y territorial.

Bajo esta idea, si bien el transporte es vital para el desarrollo de la economia y la produccion
de cualquier pais y es un medio por el cual se proporciona beneficios sustanciales a los individuos,
su funcionamiento en el &mbito urbano crea diferentes externalidades como: la congestion, la
contaminacion a traves de la emision de gases de efecto invernadero, contaminacién acustica,
accidentes y otros factores negativos para la sociedad, como las diferentes condiciones sociales
de distribucién de oportunidades a partir del desequilibrio de acceso al transporte motorizado
(Banister, 2005).

Con esta realidad es que en muchas ciudades se ha definido implementar el concepto de
transporte sustentable con mayor o menor aplicacion, el mismo que segun Schiller (2010) deberia:
atender las necesidades basicas de accesibilidad y de movilidad de forma que no degrade el medio
ambiente; no agote los recursos béasicos de los cuales depende; servir a multiples objetivos
economicos y ambientales; maximizar la eficiencia de la utilizacién total de recursos; mejorar o
mantener el acceso a empleos, bienes y servicios; acorta la duracion de los viajes o reducir la
necesidad de viajar; por ultimo mejorar la habitabilidad y otras cualidades humanas de las regiones
urbanas. En definitiva el transporte sustentable esta relacionado con objetivos de la movilidad
sustentable, mejorar la accesibilidad a partir de acercar los bienes y serviciosa la ciudadania, para
reducir la movilidad y que la movilidad que sea necesaria sea realizada en un sistema de transporte
amigable con e medio ambiente, que utilice la menor cantidad de energia, con el menor indice de

contaminacion ambiental, y que tenga el caracter publico y masivo.
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Por tanto, desde el punto de vista medio ambiental, con el objetivo de reducir el consumo
de los recursos naturales, se plantea disminuir el consumo energético, reducir las emisiones
contaminantes en indices mayores con el paso del tiempo y mejorar la movilidad y la seguridad.
Bajo esta linea se ha venido construyendo el concepto de transporte sustentable, con diferentes
esfuerzos de especialiostas e institucionales, como el de la Organizacién para la Cooperacion y el
Desarrollo Econdémico (OCDE, 1996, p. 12), el que define a un sistema de transporte
ambientalmente sostenible como aquel que “...no ponga en peligro la salud publica de los
ecosistemas y cumpla con la movilidad consistente con a) la utilizacion de recursos renovables por
debajo de su tasa de regeneracion, y b) el uso de los recursos no renovables por debajo de los
indices de desarrollo de las energias renovables sustitutas...” (Peralta Catillo 2020). Es decir, se
establezca un sistema de transporte con la mayor responsabilidad hacia futuro, ya que el consumo
de los recursos natural no renobables y el efecto que produce el consumir los recursos renobables,
de todas maneras se genera un efecto negativo e irrebersible sobre el medio ambiente.

Asi mismo, trabajos de especialistas (Zheng, Atkinson-Palombo, McCahill, O’'Hara y Garrick
2011) han establecido principios para establecer el funcionamiento de un transporte sustentable,
compuestos por: asequibilidad al transporte para las personas; el transporte proporciona
movimiento eficiente de personas y mercancias por razones debido a la actividad econdmica,
social y educativa; el transporte es financiada de manera equitativa; y resiliente a las variaciones

econdmicas.

2.3 Procesos de planificacion estratégico integral.

La Planificacion Urbana ha sido estudiada desde muchos puntos de vista y con indiferentes
variables, pero de forma inicial la conceptualizacion fria de los términos, desglosando palabra por
palabra tenemos que por un lado planificacion esta definida como “Los esfuerzos que se realizan
a fin de cumplir objetivos y hacer realidad diversos propésitos se enmarcan dentro de
una planificacion. Este proceso exige respetar una serie de pasos que se fijan en un primer
momento, para lo cual aquellos que elaboran una planificacion emplean diferentes herramientas y
expresiones’(Peréz y Gardey — 2008: 1)8 Y urbano es “Del latin urbanus, el adjetivo urbano hace

referencia a aquello perteneciente o relativo a la ciudad. Una ciudad es un &rea con una alta

8 Julidn Pérez Porto y Ana Gardey. Publicado: 2008. Actualizado: 2021 — Definicién de: Concepto de planificacidon
(https://definicion.de/planificacion/)
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densidad de poblacion y cuyos habitantes, por lo general, no se dedican a las actividades
agricolas” (Peréz y Gardey — 2008: 1)°.

Por tanto, se concluye que la Planificacion Urbana esta referida a los esfuerzos que se
realiza por cumplir objetivos dentro de un plan o proyecto que tiene que ver con la ciudad o centro
urbano, empleando una serie de herramientas e instrumentos técnicos y normativos que se
establecen para la ocupacion del territorio, el uso de suelo y la regulacion de las condiciones para
su transformacion o conservacién. Comprende un conjunto de practicas y acciones proyectadas
para establecer un modelo de ordenacion para un determinado ambito territorial.

La planificacién urbana desde la perspectiva tradicional estéd relacionada con el rol del
Estado sobre el territorio, en sus diferentes niveles, para intervenir en el disefio, administracion y
mantenimiento de ciudades, en un proceso que tiene en cuenta directrices sobre el crecimiento de
los asentamientos humanos, sus funciones y los instrumentos para ordenar la dinamica urbana,
aspecto que desde el sector publico, esta considerada como una actividad regulatoria, burocratica
y relacionada con procedimientos (Tewdwr-Jones, 1999). Una perspectiva, como se aprecia,
institucionalista, con una casi nula participacién del resto de actores, donde la visién de la
ciudadania y de la empresa privada tambien es relvante, en el entendido de por ejemplo crear
nuevas centralidades urbanas, la cual con la inversion privada es mucho mas factible.

Sin embargo, cabe mencionar que no solo el Estado o la administracion puablica a través de
las Alcaldias son los Unicos que intervienen en la planificacion urbana, también participan el sector
privado y sobre todo la sociedad civil, por tanto, los planificadores urbanos no solo son técnicos
que trabajan para la burocracia estatal y politica, sino también para los desarrolladores urbanos y
para la sociedad en su conjunto (Friedmann 1998). Es un proceso que ademas influye
directamente en la dinamica de la estructuracion social y econémica de una ciudad. Que a
diferencia del anterior concepto logra la participacion de los actores directamente relacionados e
interezados por el prograso y cambio del territorio.

La planificacién urbana es un proceso con un alto nivel de influencia politica, donde los
intereses de los diferentes actores involucrados tienen gran importancia, por lo tanto la negociacion
se convierte en una estrategia esencial, haciendo que la planificacién urbana sea una actividad
politica basada en una alianza entre profesionales, politicos y publico en general (Tewdwr-Jones
1999), entre los cuales se debe establecer espacios de trabajo con amplitud para negociar

intereses y necesidades. Con la gran devilidad que al responder a interese politicos, se corre el

® Julidn Pérez Porto y Ana Gardey. Publicado: 2010. Actualizado: 2022 - Definicién de: Definicion de urbano
(https://definicion.de/urbano/)
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riesgo de que en los cambios de gestion de corte procesos urbanos, y se redireccione la
planificacion.

Desde su origen, hasta hace unas décadas la planificacion era un proceso vertical que partia
del Estado nacional, el regional, el provincial y luego el municipal y en su conjunto hacia la
ciudadania, donde el Estado nacional concentra las decisiones mas importantes, de mayor escala
y manejo de recursos. Este proceso de planificacion fue cambiando desde hace unas décadas
atras, con el objetivo de buscar horizontalidad, con una direccién de abajo hacia arriba, donde la
comunidad adquiere un rol fundamental en la construcciéon de la ciudad, haciendo valer sus
necesidades e interés, interviniendo en los procesos de toma de decisiones. Este contexto permite
detectar en la actualidad tres actores centrales en la planificaciéon urbana: El Estado nacional, el
sector privado y la sociedad civil, la inclusion de este ultimo marco un cambio importante en la
planificacién, ya que no hay mejor conocedor del territorio y de sus dinamicas que sus mismos

ocupantes.

2.3.1 La participacion ciudadana

En la evolucion de la planificacién urbana se ha ido corrigiendo falencias y afadiendo
aspectos que se perfeccionan cada vez un poco mas. Uno de los mas importantes fue la necesidad
de conocimiento de la realidad del territorio con mayor detalle, como saber las necesidades de sus
habitantes, cuales estan insatisfechas, por tanto, la consulta a las recidentes del espacio a
planificar es vital, y mucho mas util es que ellos participen en la planificacién de aquello que tanto
afecta a su propia vida, y que se puede hacer para mejorar su ciudad.

En principio éste era un asunto que no era incluido en los diferentes espacios e instancias
de la planificacion, pues se trata de un aspecto algo incomodo y complejo en el procesos de
planificacion, puesto que la coordinacion y consileacion entre diferentes actores, con el objetivo
de articular necesidades e intereses. Sin embargo, ademas ser Util y muy positivo para todas las
partes, en la actualidad tiene el caracter obligatorio por ley.

“

La definicién de participacion ciudadana “..Es el conjunto de acciones o iniciativas
adelantadas por un ciudadano o grupo de ciudadanos bajo la pretension de impulsar el desarrollo
local y la democracia participativa, a través de la integracion de la comunidad al ejercicio de la
politica. Esta basada en varios mecanismos para que la poblacidn tenga acceso a las decisiones

del gobierno de manera independiente sin necesidad de formar parte de la administracion publica o
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de un partido politico...”0. La inclusién de la ciudadania en la planificacion a permitido, no solo su
ejercicio politico, si no, ser parte de la busqueda y decicion en las soluciones, como una entidad
independiete y la directa beneficiada.

La conceptualizacion de la participacion ciudadana ha sido muy estudiada por diferentes
tedricos urbanos, uno de los cuales es N. Cunill (1991: 56-57), que dice “...la participacion
ciudadana se refiere a la intervencion de los particulares en actividades publicas en tanto
portadores de determinados intereses sociales...”. Estableciendo su participacion en cuanto afecte
a sus intereses o favoresca a la satisfacion de sus necesidades, ademas que la participacion

“®

ciudadana es posible desarrollar a partir de “...Ja posibilidad de presentar alegaciones y
observaciones a un proyecto de disposicion, como puede ser un plan de urbanismo, consultas y
reuniones periodicas con asociaciones y organizaciones sociales sobre determinados aspectos de
la accion municipal, participacion en consejos de barrio u otros organismos descentralizados de
gestion municipal, convocatoria de referéndums sobre problemas concretos de gran trascendencia
social, etc...” (Cunill 1991:57). Segun la apertura de la administracion publica, a un proceso de
gestion y de planificacion con participacion ciudadana, tendra la posibilidad de contar con mayor
aceptacion social y establecer soluciones reales.

Otro autor que ha anlizado la participacion ciudadana es Arnstein (1969), que explica el la
participacion ciudadana en un proceso que se desarrolla por niveles, y estableciendo que la
participacion significa poder, el cual se ejerce en los diferentes niveles y siempre prevaleciendo el
interes. Los niveles que se marcan en esta propuesta esta encabezado por los dos primeros
niveles catalogados como manipulacion y terapia, seguidos por tres niveles de informacion,
consulta y apaciguamiento, todas estas consideradas una suerte de participacion simbdlica, los
ultimos tres restantes son de alianzas o asociacion, delegacion de poder y control ciudadano, con
la diferencia que estas Ultimas si son formas de participacion reales. Lamentablemente la
participacion no es efectiva en las primeras fases, en el nicio de la planificacion, en la construccion
de la vision de la actualidad y de la que se quiere proyectar, solo en los niveles en los que se
establece instrumentos y espacion de consolidacion y de materializaciéon de proyectos y de
acciones planificadas.

En la actualidad aun se tiene la perspectiva de que participacion ciudadana se reduce en

un proceso de informacidn y socializacion de aciones. Ahora, para una participacion efectiva es

Politicas publicas y mecanismos de participacion ciudadana -http://www.transparenciamorelos.mx/sites/default/files/oja9_politicas1_0.pdf
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necesario estar informado, en el entendido que es una interaccidn de actores, donde todos deben
apuntar a resolver un determinado problema en comun, no una accion unilateral (Fernandez 2012).
Este proceso de participacion publica se ha venido potenciando en los ultimos afios dentro de un
proceso de identificacion e incorporacion de preocupaciones, necesidades y valores de los
distintos actores involucrados, para la toma de decisiones'!. Ya que la participacion publica
consiste en un proceso de comunicacién en dos direcciones como un mecanismo para
intercambiar informacién y fomentar la interaccién de los actores, junto al equipo gestor o
planificador del proyecto?2.

Dentro de la administracion de las ciudades, las instituciones publicas han trabajado en
incluir esta practica, como por ejemplo en el Libro Verde sobre el medio ambiente urbano (C.E.)
del Ministerio de Medio Ambiente del Gobierno de Espafia, donde se sefiala “...El entorno urbano
es responsabilidad, sobre todo, de los que viven y trabajan en las ciudades, sin cuya participacion
no puede tener éxito ninguna politica urbanistica. Todos los que actuan sobre el medio ambiente
urbano (residentes, comerciantes, empresarios, asociaciones profesionales, etc.) contribuyen a su
deterioro y a la vez, sufren las consecuencias y se benefician de las mejoras obtenidas...” Con
una percepcion mas explicita de la importancia de la participacion de los actores, y estableciendo
el margen de éxito alcansable con su participacion.

Si alguien puede aportar algo a la planificacion de la ciudad es aquel que vive en ella y sabe,
qué funciona bien y qué no en su entorno, haciendo de la ciudadania el actor mas importante en

cuanto a intereses generales o de algun grupo social.

2.3.2 La planificacion estratégica

Teniendo en cuenta la importancia de la participacién ciudadana en los procesos de
planificacion, podemos decir que es una excelente aliada y sobre todo herramienta estratégica en
el objetivo lograr el desarrollo urbano. Desde el inicio de la planificacion estratégica hace mas de
tres décadas, conceptualmente se define como una “metodologia de trabajo que parte de una
reflexion sobre la realidad actual de una ciudad o de un territorio para llegar, posteriormente, a un
consenso entre agentes y ciudadania sobre cual debe ser el modelo territorial de futuro o cuales

los medios que permitan la trasformacion deseada™3. Dos elementos muy importantes para la

1 Texto 32 participaciéon Ciudadana — Civica y Urbanidad
12 Wikipedia — Participacion Ciudadana
13 Afirmacién extraida de la guia metodoldgica para la planificacién estratégica 7 - Diputacié de Barcelona — La participacién

ciudadana en la planificacidn estratégica territorial
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planificacién, que hoy en dia son olvidados, debido al agobio politico de la administracion politica

del territorio, donde se priorizan intereses pliticos y no asi la realidad del contexto urbano y la

participacion de la ciudadania para ser parte de su futuro.

Partiendo de esta definicion, en la guia metodoldgica para la planificacién estratégica en

Barcelona determina que la planificacién no es un solo procedimiento, por el contrario, un conjunto

de fases:

Diagnosis territorial, donde se determina las condiciones generales y detalladas de un
territorio o de una ciudad,

Definicion el modelo territorial que se quiere lograr en el futuro,

Disefio de los medios, herramientas, lineamientos y sobre todo estrategias con las que se
lograra alcanzar el modelo consensuado con todos los actores afectados,

Ejecucion de las lineas seleccionadas v,

Seguimiento y de evaluacion, una ultima fase, donde se asegura que lo planificado esta
siendo plasmado y el impacto de este.

Fases que permiten un proceso ordenado y diferenciado, lo que permite en procesos de

revision identificar posibles falencias, ajustes y complementaciones, identificando con presicién la

fase en la que se produjo.

Como se ha mencionado la planificacion debe incluir de forma estratégica la inclusion de la

participacion ciudadana, lo cual, generaria una serie de aspectos muy importantes como:

Un plan estratégico para tener el caracter integral debe integrar con un amplio y diverso
conjunto de tematicas sectoriales como lo econdémico, el medio ambiente, sociales,
urbanos etc. que deben ser integrados y articulados en el proceso participativo. En el
entendido que cada sector tiene estrecha relacion y depende de las soluciones que se
den a otros sectores realcionados

El alcance y la complejidad de un plan estratégico requiere un debate amplio de parte de
todo el colectivo social, estableciendo un proceso participativo dirigido para evirtar la
dispercién de los objetivos, la contaminacién y el debate con intereses particulares o
politicos. Un aspecto, que si no llega a conclusiones determinantes, suele provocar la fuga
de la participacion.

El liderazgo politico dentro del plan estratégico es la clave del éxito, pero el proceso
participativo debe garantizar la implicacion de todas las tendencias politicas y una buena

comunicacion interna y externa hacia la ciudadania, priorizando la gestion, y no confundir
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las relaciones y comunicacion politica con los intereses politicos, los cuales pueden
oscurecer el proceso.

No debe verse limitada por los ciclos electorales y periodos de gestion, ya que no es un
proyecto de una gestion de gobierno, si no de ciudad, de ahi que el proceso participativo
debe estar abierto a todo el mundo. El tendon de aquiles en todas las ciudades, ya que es
una constante, que la gestion nueva critique, borre o redireccione la gestién del territorio,
olvidando las directrices marcadas por la gestién anterior, lo cual genera pérdida en la
inversion publica, al reencaminar la gestion.

La elaboracion del plan implica generalemente calendarios relativamente largos, por lo
tanto, requiere un trabajo constante de comunicacion y retroalimentacion, desde el punto
de vista del proceso participativo, puesto que el dilatar el tiempo hace que los datos se
desactualicen y obligaria la actualizacién de informacion.

En el proceso de planificacion participativo debe aclararse y fijarse competencias no solo
de la entidad gestora del plan, tambien de las instancias que adquieren un porcentaje de
responsabilidad o participacién, para evitar asi falsas expectativas entre la ciudadania
participante, ya que lo opuesto estableceria la dispercion de responsabilidades, en
consecuencia un plan sin ejecutarse.

El proceso de reflexidn estratégico incluye objetivos sectoriales concretos como el objetivo
general, que requiere un trabajo abstracto en los procesos sectoriales participativos, para
lo cual es vital la guia de los patrocinadores, para aclarar especificaciones necesarias para
el andlisis de una determinada tematica.

Los resultados se materializan a largo y mediano plazo en diversos departamentos
municipales, por tanto se debe informar a la ciudadania que aquella actuacion se realiza
como consecuencia del proceso participativo realizado en la elaboracion del plan
estratégico, es decir que el procesos de socializacion posterior al plan es muy importante,
no solo para su aplicacidn, sino para que la ciudadania se haga parte del plan 4.

Por tanto, el proceso de planificacién estratégico, para su implementacion, debe ser

complementado por un proceso de planificacion operativa, en la cual se delinea de forma

especifica y desde un punto de vista menos estratégico, pero mas técnico, donde se definen las

14 Aspectos incluidos en reflexiones sobre la unién entre participacién ciudadana y planificacion estratégica de la Guia

metodoldgica para la planificacion estratégica — La participacion ciudadana en la planificacion estratégica territorial — Diputacion de

Barcelona
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acciones concretas que se deben ejecutar para desplegar las estratégicas, y alcanzar las metas

establecidas.

2.3.3 Planificar la movilidad

Al situar la movilidad como una problematica no solo urbana sino también social se han
presentado diversas teorias que exponen la movilidad desde diferentes enfoques de analisis. Los
movimientos iniciaron con la idea de crear un estandar de nueva arquitectura, donde, Le Corbusier
(1934) con la propuesta de elevar las casas o edificaciones por medio de barrotes, dejando la
planta baja destinada para el automdvil, para permitir el transito fluido de vehiculos y peatones por
toda la ciudad. Teoria a la cual se han ido sumando alternativas que desde la planeacion urbana
se ha ido dando soluciones para mejorar la movilidad en la ciudad, enfocando soluciones desde y
para la sociedad. Por otro lado Aparicio (2005), menciona que el funcionamiento de las ciudades
es medible de acuerdo a la eficacia y la calidad de sus sistemas y las redes de desarrollo que
maneja la misma, dentro de los cuales esté el sistema de transporte con estrecha relacion con el
modelo de distribucion espacial de las funciones y del contexto socioecondmico que se enmarcan.
Con este concepto se marca la gran importancia del movimiento de las personas y los productos
para el desarrollo econdémico y social, ya que sin la fluidez y seguridad respectiva, no se logra
establecer comunicacion con mercados y tampoco establecerlos, ademéas de lograr acceso a
servicios que permitan un desarrollo humano universal.

En trabajos e investigaciones mas recientes se tiene que para una apropiada planeacion
urbana se debe abarca metodologias en cuatro enfoques (Cardenas Jirdn, 2013): modelos
matematicos, planes y proyectos de urbanismo, sistemas espaciales informaticos y la
sustentabilidad urbana, los cuales han permitido enfocar los planes de urbanizacion de forma
efectiva para lograr un desarrollo urbano organizado, con proyeccion a futuro, en un dialogo
sostenible con el medio ambiente y apoyado por los avances tecnologicos. A partir de este mismo
enfoque Ferro (2007) se plantea incluir en la planificacién la dualidad de dos elementos: la
planeacién integral y la planeacién fisica, aplicando alternativas, tales como: nuevos desarrollos
en las periferias, reutilizacion del territorio ya construido a través de procesos de densificacion y
modelos de desarrollo, articulados por una estrategia de movilidad'>. Apuntando a dos aspectos
producto de la ausencia de planificacion en las ciudades, el crecimiento de periferias de forma

desordenada en terrenos poco aptos o0 en una dinamica de perdida de areas forestales y areas

15 josé salazar Ferro — ¢Expansion o densificacion? - Reflexiones en torno a Bogotd
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publicas; y replanteando la refuncionalizacién en areas llamadas suburbios urbanos, producto de
intervenciones sin planificacién y deteriorados por el tiempo.

Por otra parte, el crecimiento poblacional dentro del anélisis de la planeaciéon urbana
(Torres, 2012), incide en la consolidacion de las ciudades e implica la instauracién y desarrollo
continuo de sistemas de transporte masivo, conflictos y congestion vehicular y organizacién de
otras actividades en areas publicas 6, con los cual se lograr la creacion de nuevos subcentros que
garanticen la provisidén de bienes y servicios sin necesidad de desplazamientos diarios de la
poblacién, permitiendo mejor accesibilidad y menor movilidad (Morollén y Jaramillo, 2009), en este
marco, se hacen importante las decisiones politicas que posibilitan un proceso de
descentralizacién administrativa intra-urbana, infraestructuras vial, modelos de planificacion
urbana favorecedores del crecimiento extensivo, entre otros elementos, lo que implicaria declives
en los centros tradicionales (Beuf, 2012)"". Actuaciones que desde el punto de vista de las
administradas publicas, les permite llegar mucho mas acercar de los usuarios, y mejorar el mismo.

El caracter transversal y multisectorial que ejerce la movilidad estableciendo un vinculo con
aspectos como el ordenamiento territorial, el desarrollo econémico y medio ambiente, hasta los
ambitos de salud, desarrollo social, educacion, turismo, etc, hacen que su planificacion deba ser
incluida en la mayor parte de las areas de cada gobierno. En este sentido, la politica publica en
movilidad sostenible debe ser una politica asumida por todo el gobierno, en todos los niveles y
todas las divisiones (Mateos, Navazo y Sanz, 2010). Con lo cual se lograria una planificacion
integral, ubicando a la movilidad como el eje articulador, que incidiria en la ubicacion de los
diferentes servicios e instancias referidas los otros sectores, como en el traslado de mercancias,
insumos, etc.

Entonces, a partir de establecer como objetivo estratégico, la planificacion de la movilidad
junto al ordenamiento territorial y la visién del modelo de ciudad, es necesario entender el impacto
que los usos del suelo que se asignan, la localizacion de actividades en el territorio y la
reglamentacion urbana, tienen sobre la movilidad y la necesidad de desplazamiento en la ciudad.

Estd claro que “..la distribucion espacial de usos del suelo genera la necesidad de

desplazamiento, y a su vez, la oferta del sistema de transporte provee la capacidad de realizar

6 Anny Mayerly Garavito Vélez — La movilidad y la planeacién urbana: una posible solucion
17 Fernando Rubiera Morollén y Elizabeth Aponte Jaramillo - Retos para el crecimiento equilibrado de la ciudad Bogota. El declive

del centro y el desamparo de la periferia meridional

33



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

estos viajes...” (Silva y Pinho, 2010), marcando la relacion directa y dependencia con el sistema
de transporte y el tipo de servicio que se puede ofertar y que se necesita'®.

La elaboracion de un instrumento que permite proyectar las estrategias para impulsar
cambios necesarios en la movilidad urbana, con criterios de sostenibilidad debe garantizar la
calidad de vida de la ciudadania, lograr la cohesion social y el desarrollo econdémico. Ante un
modelo tradicional donde los objetivos se centra en el automévil, el plan de movilidad sostenible
contrariamente debe apostar por situar en el centro de la planificacion a las personas, garantizando
un ambiente sano a partir de reducir el transporte motor, la necesidad de movilidad e incentivar la
movilidad no motora, donde caminar y pedalear sean accesibles, seguros y atractivos; y donde los
desplazamientos mas largos puedan ser resueltos con sistemas de transporte publico masivo y
sustentable. Sin bien estos planes tienen un determinado espacio territorial de intervencion,
pueden desarrollarse en colaboraciéon o concurrencia de varios municipios, como en areas
metropolitanas 0 mancomunidades. Para obtener mejores resultados estas iniciativas deben
vincularse con planes, directrices, estrategias regionales o estatales e incluso comunitarias1s.

Como en todo procesos de planificacion, el éxito de la planificacién de la movilidad depende
de que se cuente con un diagndstico actual y lo mas detallado de los motivos de movilidad y los
sistemas de transporte que la facilitan, caracterizacion de las causas y efectos de las
probleméaticas identificadas, y que proponga una vision a largo plazo en concordancia con el resto
de las politicas territoriales. Para que el plan tenga mayor caracter democratico, deberia alcanzar
un amplio nivel participativo asegurando la integracion vertical y horizontal de los distintos niveles
de gobierno, incluyendo todos los modos de desplazamiento disponibles, la identificacion de otros
que puedan mejorar el transporte; y por Ultimo que cuente con un sistema de evaluacion y
monitoreo mediante la definicion de indicadores y metaszo.

Como se ha mencionado establecer la vision del desarrollo territorial a partir de los planes
es muy importante, ya sea unidos en uno solo o en varios planes sectoriales articulados por una
linea estratégica en movilidad, determinando rumbos a mediano y largo plazo, direccionando sus
metas a partir de la consecucion de retos como: el crecimiento de la poblacién, frenar el modelo
territorial consumidor de recursos y disperso, frenar el cambio climatico, mejorar la calidad de aire,

disminuir la contaminaciéon acustica, reducir el indice de accidentabilidad (Vega Pindado 2017), ya

18 Guia para la planificacion de la movilidad urbana sostenible en Uruguay — MOVES Movilidad eficiente y sostenible

19 pilar Vega Pindado — Planes de movilidad urbana sostenible

20 Guia para la Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible | Seccién A | Seccién B
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que la planificacion de la movilidad y el transporte, como ya se ha demostrado, primero nos llevaria

a malas soluciones y segundo alejado de la responsabilidad con generaciones futuras.

2.3.3.1. Planificar el transporte urbano

Como se ha mencionado el sistema de transporte dentro de la urbe, es determinante, ya
que posibilita el movimiento de personas y bienes imprescindibles para mantener el desarrollo de
las actividades socioeconémicas. La operacidn de este sistema se torna mas dificil y conflictivo en
la medida del crecimiento de la poblacion y del desarrollo econdmico, que hace crecer la necesidad
de alcanzar ingresos en la poblacién, con ello la complejidad y sofisticacion de las interrelaciones
humanas. Muestra de este proceso es el incremento del parque automotor y la cantidad de viajes
en las ciudades, trayendo consigo problemas de congestion vehicular, polucién ambiental y
aumento en el indice de accidentabilidad, tipicos de las grandes urbes.

En los diferentes procesos de gestion de la ciudad, la tarea de definir su sistema de
transporte, sus limites y su entorno, se han convertido en una tarea determinante, la cual debe ser
complementada por la identificacion de las externalidades que se producen y las que afectan.
Lamentablemente en la planificacién de la movilidad el estudio de las externalidades no son
incluidas, si estudiadas pero de forma externa.

La planificacién de transporte permite anticipar situaciones futuras y plantear soluciones
realizables y factibles, a partir de un contexto bien estudiado (Mercado Cabrera, 2012), que, por
medio de su analisis actual, se quiere llegar a soluciones que logren un sistema de transporte que
permita la movilidad y la accesibilidad de sus usuarios a diferentes bienes y servicios, anticiparse
a los requerimientos de la demanda de viajes, pues a la vez que cuantifica la demanda, permite
hacer estimaciones y prondsticos para proveer una oferta que satisfaga de manera arménica la
demanda en los componentes del sistema de transporte (Ardila, 2015), para establecer prioridades
de inversion y disefiar escenarios o alternativas de ocurrencias en el futuro, que a pesar de contar
con un alto indice de incertidumbre en cuanto a la prevision de las variables que intervienen en el
problema, brindan la posibilidad de evaluar modelos prospectivos?*.

Ahora bien, muchas de las falencias en la planificacidn del transporte, estan en la gestion
de los gobiernos locales, que establecen soluciones que rara vez logran mejorias importantes,

porque no provienen de un proceso de planificacién. Por lo general, estas soluciones pasan por

2! Jaime Mercado Cabrera — Planeacién del transporte urbano
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ser proyectos que encarnan ideas mediaticas de algun funcionario o del alcalde en funcién, pero
no un plan bien elaborado. Sumado a esta problemética estan otras falencias y ausencias que
determinan fracasos en la gestion como: la falta de capacidad de gestion, técnicas inadecuadas
para realizar planes, falta de una planificaciéon permanente, la baja capacidad de negociacion de
los planificadores, falta de credibilidad en las instituciones de planificacién del transporte y del uso
de suelo, ausencia de realismo politico y econdmico, falta de informacién y otros que son
caracteristicos en los gobiernos autonomos locales.

Dentro de las falencias de la gestién administrativa esta que, tradicionalmente el sistema de
transporte es definido como un menu de técnicas que controlan la cantidad de vehiculos en las
calles y la capacidad de la via para contenerlas (Gakenheimer, Levison, Golenberg y Zografos
1995) usando, desde la sincronizacion de semaéforos, el manejo del trafico, hasta el uso de
sistemas inteligentes de transporte y en muchos casos técnicas para reducir la demanda de viajes
motorizados?2. A diferencia, en la actualidad se incluyd en la planificaciéon los conceptos de
operacion y mantenimiento, para ser aplicados en paralelo, el primero a partir del concepto
aplicado en el campo de la infraestructura en general, donde la prestacion del servicio es la razén
de ser de la infraestructura y la operacién es la actividad que permite la prestacién del servicio
(Hudson, Haas y Uddin, 1997). EI mantenimiento es la "planeacién a mediano plazo (a pesar de
ser en paralelo, el primero es la base del segundo).

En la planificacion de un sistemas de transporte urbano la metodologia generalmente
implementada sigue por un lado el modelo secuencial, en base a lo denominado, demanda de
transporte inducido, caracterizada en que las inversiones que se direccionan a infraestructura de
transporte generan un beneficio directo hacia la poblacion (SENER 2019), el cual puede ser a
corto plazo, en inversiones de transporte que reducen los tiempos de viaje y facilitan el acceso a
otros puntos y, a largo plazo, a través de cambios en los patrones de movilidad, beneficiando a
pobladores de areas rurales y urbanas; y por otro lado mediante la planificacién y modelado del
transporte (nuevas direcciones), con un cambio en los Ultimos afios de conciencia acerca de la
necesidad de cambiar la construccion de la estructura vial, asi como la dependencia creciente de
los automaviles23,

Los planes y politicas implementadas hasta hace un par de afios han sido propuestos con

mayor predominancia, teniendo al transporte vehicular como medio de transporte primordial y el

22 Datos extraidos de Ardila Gémez, Arturo — La planeacién del transporte: una nueva propuesta con énfasis en la operacién y el
mantenimiento

23 Elaborado por SENER Secretaria Nacional de Energia de México - Planificacién y modelacién del transporte urbano
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desarrollo de vias para su libre circulacion, los cuales han tenido efectos aparentemente positivos
en el corto plazo, pero después de unos meses de implementacion los proyectos de este tipo han
demostrado ser una mala opcion en términos de eficiencia y de inversion, produciendo
externalidades negativas que afectan al medio ambiente y a las actividades econémicas y sociales.
(Garcia Bernal 2018).

En respuesta se han implementado proyectos y politicas, donde, el fin es el movimiento de
personas (y no vehiculos) y que dan mayor prioridad a los medios no motorizados y al transporte
publico. Las experiencias de este tipo que han sido implementadas con buenos resultados y que
fueron desarrolladas como parte de una politica comprensiva del transporte sostenible, han tenido
impactos positivos a mediano y largo plazo en las ciudades del mundo que han decidido tomar
una decision de este tipo. Otras ciudades han desarrollado sistemas de transporte publico que no
han sido implementados acompafiados de todos los componentes necesarios tanto técnicos como
normativos, 0 no han sido complementados por politicas publicas adecuadas en transporte
sostenible, con impactos poco perceptibles, pero con efectos positivos para la ciudad (Rogat,
2009). Pero se debe aclarar que para su implementaciéon, no solo son necesarias las
consideraciones técnicas, también son importantes los aspectos ambientales, sociales, politicos y
economicos.

Un aspecto creciente en la toma de decisiones sobre un sistema de transporte, son las
implicaciones en términos de desarrollo sostenible y la relacion que este tiene con uno u otro
proyecto de transporte24,

Las consideraciones ambientales, tienen que ver con la reciente discusion sobre los grandes
efectos del cambio climatico, asociado directamente a las emisiones de dioxido de carbono (CO2),
donde el transporte es un factor determinante en la mejoria 0 empeoramiento de la situacion
actual, para lo cual se han propuesto dos opciones, 0 mejorar el tipo de combustible con menor
emisiones o el desarrollo de sistemas de transporte publico y no motorizado de gran cobertura,
aunque las mejores opciones son la posibilidad de combinar ambas, transportes masivos con
tecnologia que permita reducir la emisiéon de CO22,

Los aspectos sociales, a partir de establecer equidad, accesibilidad, salud y bienestar
general produciran efectos sobre el desarrollo econoémico e incluso en del medio ambiente de una

ciudad. Se debe tener en cuenta por otro lado que los aspectos sociales incluyen la reduccion de

24 Rogat, Jorge - Planificacion e implementacién de un sistema de Bus Rapido en América Latina: resumen orientado a tomadores
de decisiones
25 Gerarda Diaz Cordero — EL CAMBIO Climatico — Ciencia y Sociedad - 2012
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la pobreza, por su incidencia en la mejoria de acceso al trabajo, educacion, salud, bienes y
Servicios.

Esta claro que la economia se ve beneficiada o perjudicada, a partir de la calidad de
transporte, su fluides y los tiempos de traslado, ya que se relaciona tanto con su bienestar como
con su rendimiento laboral, por ejemplo si a un ciudadano le toma 30 minutos llegar a su lugar de
trabajo, el tiempo que utilizaria para desplazarce sera de una hora diaria, aspecto que es normal
en la mayoria de las ciudades, por tanto cualquier duracion menor a una hora seria una ganancia.
Pero, si los tiempos de traslado a la fuente laboral es mayor a una hora, llegando incluso a ser dos
horas por cada viaje, se tendria que alertar por que significaria falencias estructurales en el sistema
de transporte urbano, ya que esto no solamente afecta a las horas potenciales de trabajo sino en
una reduccion en otras actividads que afectarian considerablemente a la calidad de vida de los
ciudadanos. A lo cual si se suma la falta de opciones de transporte cercanos al lugar de residencia,
la situacion empeora. Por tanto, si una ciudad disefia un sistema de transporte publico con
cobertura adecuada, con mayor accesibilidad para todos los ciudadanos, habra mayor

probabilidad de que la ciudad tenga mayor eficiencia econdémica (Rogat, 2009)

2.3.4 Identificacion de Actores

Como ya se mencion6 anteriormente la planificacion urbana, en la actualidad, no se puede
entender sin la participacion ciudadana, como un elemento estratégico para la construccion de
proyectos adecuados, oportunos y sobre todo necesarios. Un plan estratégico es generalmente
convocado y elaborado por la institucion publica la cual involucra a todas las principales
instituciones socioecondmicas de la ciudad, pero el éxito del plan depende en gran parte del grado
de participacién de todos los actores de la sociedad civil relacionados o afectados por un
determinado plan, estos que ademés de tomar parte en el proceso deben demostrar verdadero
compromiso por los resultados.

De tal forma, actualmente es posible distinguir tres actores centrales en los procesos de
planificacién urbana en la mayoria de las ciudades: el Estado, la sociedad civil y el sector privado.
(Roitman 2008).

Comencemos por analizar el rol del Estado, previamente es necesario distinguir el rol de este
actor segun sus diferentes niveles de actuacion, responsabilidad y competencia: Estado Nacional,
Estado Provincial o Regional y Estado Municipal. Se debe aclarar que los roles de cada nivel varian

de acuerdo a la dinamica politico-institucional de cada pais.
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El Estado Nacional si bien a partir de los afios setenta pierde su poder como ordenador,
administrador y desarrollo del crecimiento de las ciudades, el cual ha sido delegado en los Estados
provinciales y municipales, aun tiene un poder relevante en la administracion de los presupuestos
destinados a programas de vivienda e infraestructura social y vial y principalmente en lo relativo al
marco juridico que regula el crecimiento urbano, esto dependiendo del pais.

El Estado Provincial o Regional adquiere mayor relevancia desde que se delega la
planificacién de las regiones que realizaba el estado, ya que algunas regiones logran desarrollo
econdmico con gran rapidez e independientemente de la influencia del Estado nacional. Asi
mismo, dentro de cada region hay ciudades que comienzan a adquirir roles mas preponderantes
o disminuyéndolos por si mismas dentro de la economia, sin considerar su relacién con el gobierno
nacional.

El Estado Municipal pasa de un papel pasivo, de ejecutor de acciones segun las directrices
de los ambitos institucionales de mayor nivel y con los recursos financieros que éstos le otorgan,
a tener un rol activo en las decisiones sobre el crecimiento de la ciudad, la priorizacion e
implementacion de programas y recursos financieros e incluso acompaiia el desarrollo urbano con
un marco legal necesario para sus implementaciones.

Dentro de otra esfera diferente se tiene el rol de la sociedad civil, dentro de la cual son
incluidos una amplia variedad de organizaciones, las mismas que estadn divididas en
organizaciones de base y asociaciones de profesionales y/o empresarios.

Las Organizaciones de base también llamadas “organizaciones comunitarias”, son grupos
de mujeres y hombres que se organizan para representar a un determinado grupo social en base
a objetivos y necesidades comunes relacionadas con su territorio, que representan en su conjunto
a toda la ciudadania ya sea desde una u otra organizacion. Estas mismas que en su mayoria son
creadas con el fin de que se cubra sus necesidades, la defensa de sus derechos y atendiendo la
sobrevivencia cotidiana de sus miembros, con objetivos estratégicos, para el fortalecimiento de
las capacidades de la organizacion comunitaria.

Las asociaciones de profesionales y/o empresarios son grupos de personas con similares
atributos con el objetivo principal de la defensa de los intereses de sus asociados, financiado por
ellos mismos a través de cuotas. Por otro lado, cuentan con poder por su capital econdémico, social
y de conocimiento. Segun Healey (1985), una profesion puede ser considerada como un grupo
ocupacional que ha alcanzado una posicidn de control sobre el contenido y la aplicacién de ciertas

habilidades y conocimiento en una materia determinada.
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En la Ultima esfera se encuentra el rol del sector privado, dentro del cual se debe destacar
a los desarrolladores urbanos o inmobiliarias, los cuales guian el crecimiento de la ciudad en base
a la busqueda de ganancias econdmicas, para lo cual es necesario el apoyo politico del Estado y
en algunos casos también de las organizaciones de la sociedad civil. Segin Pirez (2002),
profesionales y funcionarios que inciden en el desarrollo urbano utilizan a la planificacién urbana
como un medio de producir areas urbanas que satisfagan necesidades particulares y no asi como

una herramienta que sirve a los intereses publicos.

2.4 Lanueva gestion publica.

La pertinencia y éxito de la planificacion urbana depende directamente del tipo de gestién
publica, ya que esta tiene caracteristicas diferentes que se relaciona con las autoridades publicas
de turno, dentro del cual se determinan procesos, actividades que se pone en practica con el
objetivo principal de distribuir recursos de la forma mas eficiente. En este marco la gestion ha ido
sufriendo muchos cambios, respondiendo a realidades y tiempos hasta llegar en la actualidad a la
Nueva Gestion Publica (NGP).

Partiendo de la idea que gestion es la asuncion y ejercicio de responsabilidades sobre un
proceso (es decir, sobre un conjunto de actividades) que incluye, la preocupacion por la disposicion
de los recursos y estructuras necesarias para que tenga lugar y la coordinacion de sus actividades
(y correspondientes interacciones). Decimos que gestion publica es la gestion del cometido, con
las limitaciones derivadas del caracter publico, refiere tanto una practica (como accion), como un
conjunto de disciplinas (en su composicion), con el papel particular de atencion a la economia.

Las limitaciones derivadas del caracter publico del cometido pueden clasificarse en no
abordables por esenciales (satisfacen objetivos sociales superiores al de la eficiencia) y
abordables bien por la investigacion bien por la accion. Otra forma de contemplar la gestion publica
es por: la accién sobre dos familias de limitaciones mitigables - falta de incentivos organizativos y
falta de incentivos individuales- mediante dos grupos de actuaciones: introduccion de mecanismos
de competencia y aplicacion de técnicas de gestion, respectivamente (Ortun, 1995)2,

En este sentido la gestion publica ha ido sufriendo cambios en su practica y en su definicion

hasta llegar en la actualidad, donde la mayor complejidad econdmica, social y politica, ha obligado

6 Ortun - gestion publica: conceptos y métodos.
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a los gobiernos de diferente signo, a buscar nuevas herramientas, para conseguir sus objetivos y
realizar eficazmente sus tareas. Por ello, han implantado tecnologias y sistemas de operacion,
para reactivar una maquinaria estatal aletargada, que requiere ofrecer respuestas innovadoras,
ante una ciudadania cada vez mas demandante, de servicios con calidad y eficiencia. Es asi como
se ha venido articulando un nuevo modelo que se ha dado en llamar la Nueva Gestién Publica,
cuya implementacién exige asumir una serie de principios que implican una forma diferente de
visualizar la gestidn gubernamental.

En efecto, en la segunda mitad del siglo XX, al iniciar la decada del 80 en el Reino Unido y
Australia surge por primera vez el término “La Nueva Gestién Publica”, representando un cambio
trascendental de la perspectiva tradicional de la administracion publica, hacia un modelo que pone
énfasis en los resultados y que reclama mayor responsabilidad y flexibilidad institucional, obliga a
asumir una posicion en torno al futuro del sector publico. Pone en cuestion los fundamentos de la
administracion publica tradicional y plantea que los métodos de funcionamiento del sector publico
deben transformarse para pasar del énfasis en la reglamentacion al acento en los resultados?’.

La Nueva Gestion Publica produce diversas transformaciones al interior de las
administraciones publicas, que se vinculan con nuevos procesos, nuevos principios y nuevas
pautas de desempefio del sector publico. También, obligan a generar una nueva cultura de gestion,
que empieza por abandonar inercias, costumbres y reglas no escritas; que han prevalecido y que
sin duda constituyen los principales obstaculos para el cambio y el establecimiento de planes y
programas de innovacién, que a menudo fracasan precisamente porque el peso de aquellos
factores, resulta una gran carga simbdlica que determina el comportamiento de los funcionarios

en las instituciones publicas.

2.5 Gobernanza en el ambito de la gestion publica.

El entendimiento del proceso de gobernanza, que deberia seguir todo gobierno o institucion
publica, debe ser iniciado con la descripcion del proceso de gobierno. Es un hecho que en el centro
de las ciencias que estudian el gobierno y en el corazon de la preocupacion ciudadana se ha vuelto
prioritario el tema/problema de la capacidad y eficacia directiva de los gobiernos. “...; Gobiernan
los gobiernos a sus sociedades? ;Poseen los gobiernos la capacidad de conducir sus paises o

sus comunidades hacia algun lugar de valia en vez de llevarlos a la deriva o a naufragar? ; Cuales

27 Chica Vélez, Sergio — Una mirada a los nuevos enfoques de la gestion publica - 2011
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son las condiciones que hacen posible que los gobiernos estén en aptitud de gobernar? ;Estas
condiciones de posibilidad directiva se encuentran solo en el gobierno o implican ademas del
gobierno a agencias privadas y sociales, nacionales e internacionales y, por ende, implican otro
tipo de relaciones entre gobierno y ciudadanos? ;Son los problemas directivos que al gobernar
enfrenta el gobierno dificultades permanentes y arduas pero manejables, o son sintomas de
limitaciones intrinsecas, que para su Superacion remiten a factores externos al
gobierno?...”(Aguilar Luis, 2007: 7) Y las interrogantes podrian aumentar y todas se dirigirian al
ambito metodico sobre la capacidad de dirigir de los gobiernos, que suelen provenir de
experiencias de desgobierno social con malos resultados y de situaciones de descontento sobre
la gestion del gobierno democratico, los mismos que sean visto afectados por la intrusién de la
corrupcion.

La ineficacia de la direccion de los gobiernos, en el pasado, se atribuy6 a los defectos y vicios
(corrupcion) en la gestion del gobierno central. En el desarrollo del siglo XX, especificamente en
el periodo de entreguerras y durante las tres décadas de la Guerra Fria, son numerosos los
gobiernos desastrosos, en regimenes europeos, revolucionarios del este de Europa, e incluso en
gobiernos latinoamericanos. Los cuales tenian las caracteristicas de ser impuestos en vez de ser
elegidos democratiocamente, estaban inbadidos por procedimientos ilegales, arbitrarios, que
atropellaban los derechos humanos, represores de toda disidencia o pensamiento diferente,
gobiernos con un aparato publico caracterizado por ser corrupto, clasistas, racistas, oligarquicos,
que apuntaban al populismo para ser aceptados por la ciudadania. En esta situacion, la
ingobernabilidad eran consecuencia de todos estos defectos e irregulariodades del ejecutivo y la
administracion publica del gobierno?.

Pero, con los cambios de democratizacion en los gobiernos de regimenes politicos y la
restauracion paulatina del Estado de derecho y de la aplicacion de la Ley en el marco vinculante
de la accién de los poderes publicos: juridico, legislativo y particularmente del gobierno ejecutivo,
se han resuelto las dos cuestiones fundamentales en los gobiernos, por un lado /a legitimidad de
su cargo y por otro la legitimidad de su actuacion. Por tanto el gobierno fue adquiriendo las
caracteristicas esenciales y correctas: elecciones libres y democraticas, accidn independiente de
poderes publicos, aplicacion del marco legal, respetuoso de los derechos humanos y de la libre

organizacion politica y civil, transparente.

28 Aguilar Luis F. — El Aporte de la politica publica y de la Nueva Gestion Publica a la gobernanza
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En este nuevo contexto, los gobernantes legitimos pueden no gobernar, ya que sus
decisiones y acciones pueden tener propdsitos directivos pero no efectos directivos en cuanto a
aspectos cruciales de la convivencia y supervivencia social. Donde, el problema central es la
validez y su competencia directiva, es decir, el sentido de la accion de gobernar y el nivel de
gobernanza. Debido a que la eficacia de un gobierno establece componentes cientifico-técnicos y
no sdlo los de caracter institucional, e incluye practicas politicas de relacién y trabajo coordinado
con los ciudadanos.

Los cambio en la actualidad reflejan que el problema ya no esta en el gobierno propiamente
dicho, sino, en el proceso de gobierno, también llamada gobernacion o la gobernanza vy, en
conexién con la capacidad y eficacia que el proceso de gobierno implica, en su direccién,
incluyendo a la Administracion Publica (AP) como el elemento mas importante, constituyéndose
en un componente cientifico, tecnoldgico, organizativo, gerencial y complementariamente como
componente politico-institucional.

Un aspecto que desnudo una serie de errores y desgobierno, fue el periodo de la crisis,

donde se rompio la equivalencia que espontaneamente se establecia entre la accion de gobierno
y la direccién de la sociedad, combinacion que fue aplicada en el apogeo de los estados sociales
y en las décadas del desarrollo.
Ahora, que factores podrian explicar incognitas como: ¢Por qué la accién de gobernar y la
gobernanza se ha vuelto problema cognoscitivo y preocupacion ciudadana?, ;Por qué ha llegado
a considerarse problema el gobernar del gobierno y cuales son las causas de los problemas y no
solo solucién de problemas?2.

e La crisis en sus tres ambitos (fiscal, econémico y politico) de los estados socialistas o
asistenciales y desarrolladores en las décadas 80 y 90, mostro la caracteristica de
desgobierno del gobierno, como el responsable de ocasionar dafios y costos sociales.

e Lapercepcion negativa de parte de la sociedad hacia la administracion publica por brindar
servicios publicos ineficientes y de baja calidad, excesiva burocracia, aplicando politicas
publicas desarticuladas e ineficaces.

e Descontento democratico, ya que los gobiernos de esta caracteristica no desarrollaron

suficiente capacidad directiva, especificamente en seguridad publica y la disminucién de

29 Datos extraidos de Aguilar, Luis F. — El aporte de la politica y de la nueva gestion publica a la gobernanza — Revista del CLAD

Reforma y Democracia - 2007

43



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

la pobreza y las desigualdades, ademas la falta de soluciones a los problemas importantes
del crecimiento econdmico, la creacion de empleo e ingresos sostenidos.

e La globalizacién, que ocasiono la desterritorializacion de la economia, ha ocasionado que
las actividades econémicos nacionales articuladas a cadenas de valor internacionales,
logren libertad de los sistemas de regulacion estatales.

e Lacomplejizacion del sistema social, que segun N. Luhmann, la sociedad contemporanea
ha tomado la forma de un sistema compuesto por subsistemas diferenciados, como la
economia, la politica, la ciencia y tecnologia, derecho, la familia, arte y cultura, etc.), que
interactan entre si, sin predominio de una sobre las otras, donde la coordinacién de todo
el sistema es el resultado de los ajustes particulares de los sistemas, y no asi, una
articulacion integral.

e La autonomia creciente de las personas, familias, grupos sociales organizados han
logrado atender sus problemas de forma particular, dejando de depender del poder estatal
0 publico. Lo cual ha causado dos efectos en la capacidad directiva de los gobiernos: la
democratizacion del aparato politico, el cual distribuy6 el poder entre varios actores, a lo
cual se sumo la independizacion de la economia, incluyendo la privatizacion de empresas
publicas y desregulaciones econémicas que hicieron perder poder, capacidades y
facultades al gobierno, demandando nuevas politicas publicas que se acomoden a los
cambios y a la actualidad.

Estas nuevas capacidades demandaban certidumbre juridica mediante la aplicacion de un
marco legal, alcanzar una seguridad ciudadana gracias a un sistema policial honesto y eficiente,
una administracién publica eficiente sin la presencia de la corrupcién, con un alto grado de
transparencia, y un espacio publico de deliberacién ciudadana. Sin lo cual, las actividades
econdmicas no alcanzan incentivos de sostenibilidad y las actividades de la sociedad estarian
caracterizadas por la infraccién y el delito (Aguilar, 2007). Lamentablemente los intereses politicos
han logrado que la administracion publica en su conjunto y en sus diferentes niveles
gubernamentales tenga incidencia de corrupcion y de ineficacia.

En resumen, la situacion de la capacidad y eficacia directiva de los gobiernos puede ser
explicada por la pérdida de capacidades, facultades, poderes y alcances del gobierno en asuntos
centrales y de interés general, debido a las diferentes variables que transformaron la politica, el
desarrollo economico y las dinamicas sociales, sobre las cuales no tiene control total ni
determinante del gonierno. Pero, se debe aclarar que, no solo estas variables cambiantes propias

de la globalizacién han alejado al gobierno de estas actividades, como se menciono tambien la
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corrupcion y la mala gestion son variables determinantes en el proceso de gobernar y de gestionar

la administracion publica.

2.5.1 Antes de la gobernanza

Gracias a los cambios y a la implementacion de las tecnologias de informacidn y comunicién
se hizo mucho mas visible la globalizacién, (proceso que acelero los ritmos de apertra econdmica,
liberacién de mercados de capitales, revolucidn tecnolégica, respeto de los derechos humanos
como principio de la democracia, nacimiento de nuevos actores globales, la pobreza global, dafios
econldgicos, etc - Giraldo 2015) con la cual se llegan a universalizar diversos aspectos de la vida
social de los diferentes contextos y se influye en la manera de relacionarse: entre personas,
Estados entre si y las personas con los Estados. El conocimiento de la identificacion, el
reconocimiento y la aceptacion de los diferentes asuntos, problemas, potencialidades y riesgos,
se hacen globales, juno con la cual, la verdad indicutible de que es imposibles atender o superarlos
por cualquier institucion o instancia individualmente y de manera unilateral.

La génesis de esta cuestion remonta a la necesidad de constituir un gobierno, el cual ha ido
sufriendo una serie de cambios y caracteristica a lo largo de la historia. Un termino relacionado
estrechamente fue la aparicion del termino gobernabilidad, el cual, en términos conceptuales
refiere a la capacidad de ser gobernable y conceptualmente a la “...relaciéon que se manifiesta
cuando existe un estado de equilibrio en el ejercicio del poder politico derivado de la solucion de
demandas sociales y la capacidad de los gobiernos de atender éstas de forma eficaz, estable y
legitima...” (Camou, 2000), es decir, toma de deciciones efectivas a partir de ejercer el poder y
proyectara partir de las necesidades de la sociedad en su conjunto. Como puntualiza (Aguilar,
2007), en la “...gobernabilidad se resume una cuestion bésica y de fondo cuyo entramado
socioldgico y politico, remite a la més elemental sociologia weberiana de la dominacion...” Es

decir, que la “..legitimidad de una dominacién depende de la legalidad, eficacia y la
continuidad...”(Martinez, 2010). Por tanto, la gobernavilidad implica una dominacién basada en la
legalidad de su accionar, eficacia y la continuidad de los procesos de gestion, independientemente
de los cambios de linea politica.

La gobernabilidad, segun antecedentes historicos, fue el producto de la discusion de la
decada de los 70s, que dio lugar al Inflorme a la Comisién Trilateral sobre gobernabilidad de la
democracia, puntualizando la discucion de los problemas de (in)gobernabilidad en las democracias
y en los paises industrializados, deribaba de la sobrecarga del Estado de bienestar, ante las

diferentes demandas y presiones de las diversas organizaciones sociales (Crozier, Huntington y
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Watanuki); lo que deribaba en una crisis fiscal permanente y la pérdida de capacidad para resolver
problemas en los ambitos econdmicos y sociales en el largo plazo. En este resaltaba la propuesta
de reducir el tamafio del Estado en concecuencia la sociedad recupera tareas y responsabilidades
coorespondientes hasta ese momento de los poderes publicos de manera exclusiva®.

Ahora, la gobernabilidad asume centralidad politica como un fenémeno que aparecié como
respuesta a las condiciones de ingobernabilidad y de crisis tanto econémica como social, que no
solamente debilitaron a las estructuras institucionales del Estado, sino que generaron
distanciamiento de varios y numerosos sectores sociales de la politica, como la forma legitima de
intermediacion en el aparato administrativo publico entre actores y de construccion de las
decisiones publicas. La presencia de ingobernabilidad se da por diferentes factores: es producto
de la debilidad institucional expresada a partir del crecimiento desmedido de conflictos entre las
instituciones gubernamentales del sistema politico, sobre todo entre aquellos que regulan el
proceso decisional; los innumerables conflictos entre los poderes legislativo y ejecutivo, lo que
genera bloqueos de tratamiento y de manera mas aguda en temas decisionales, incidiendo
enpecialmente en dificultades para definir politicas publicas eficaces y legitimas, derivando en una
contante inconsistencia de politicas publicas en los diferentes niveles gubernamentales,
manifestandose sobre en un incremento de demandas, las cuales son encaradas de manera
ineficacia para enfrentar un incremento de demanda (Echeverria, 2011). Lamentablemente esta
es una dinamica bastate comun en los diferentes niveles gubernamentales donde se cuenta con
instancias ejecutivas y legislativas, donde, el poder legislativo tiene la caracteristica deestar
compuesta por representantes elegidos de forma democratica y con variedad politica, la cual en
muchos casos tiene porcentajes opositores al ejecutivo, que obligan establecer negociaciones y
posterior convenios, para dar gobernavilidad a la gestion ejecutiva.

El fendmeno de la ingobernabilidad en América Latina, es relacionado con la inestabilidad
politica caracteristica, y el crecimiento de las lineas politicas como el populismo, el caudillismo y
el clientelismo. En este contexto, a partir de la inconsistencia de politicas publicas aparece la
ingobernabilidad, las cuales son lamentablemente de muy corto plazo sin una estrategia de
proyeccién a largo plazo. Las legislaturas y los ejecutivos en estos contextos, tienden una
creciente deslegitimizacion, junto a todo el aparato politico (Echeverria, 2011). Aspectos
complementarios en cuanto a las lineas politicas en América Latina se suma la caracteristica de

concentrar el dominio y control de la mayor cantidad de poderes dentro de un pais, estabeleciendo

30 Forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM - El concepto de la

gobernanza — Segunda Capitulo
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el totalitarismo del poder, ademas de utilizar a la socidad “organizaciones sociales” como una
imagen falsa de participacion social.

Entonces, la gobernabilidad tiene que ver con las capacidades de gobernar de un
determinado gobierno, identifciando a la sociedad como el ente administrado y gobernado, ya que

se considera “..atrasada, incompetente, ignorante, dividida e incapaz de autorregulacion,
autodesarrollo y autogobierno...”*! Con esta vision se considera a la sociedad como el problema
y no asi como parte de la solucién a los problemas en los diferentes ambitos. Identificando al
gobierno como la instancia central y unica para gobernar la sociedad, con un margen amplio de
autonomia y soberania en reacion a la sociedad.

En esta realidad, la busqueda de soluciones alternativas indago desde el campo de la
politica econdmica, ncidiendo en las politicas restricctivas de gasto, lo cual provoca que no se
insida sobre las problematicas y genere desaprovacion por el sector social. En este contexto nacen
los procesos de descentralizacion y subsidiariedad del Estado, incluyendo prograsivamente en el
proceso de gestion publica a los actores sociales, aunque de manera muy lenta, con el objetivo
principal de acercar la administracion politica a los ciudadanos.

En este marco, a finales de los afios 90 en Europa aparece la idea de incluir a la
administracion publica el concepto de “gobernanza”, para hacer referencia a un sistema tripartito
de niveles de gobierno (el europeo, el estatal y el subestatal o subnacional), con la intencion de
bajar alo local, tilizando el concepto de “multilevel governance”; donde la funcién de gobierno tiene
la caracteristica de producir decisiones mediante procesos de negociacion, con la relativizacion
del centro (Morata, F,: 2002). Este nuevo instrumento como instrumento para coprender la légica
de la integracion territorial y administrativa, con la posibilidad de seguir dos lineas estratégicas:
una de caracter estado céntrica con la meta de lograr la integracion regional como principal
protagonista el Estado, a través de acuerdos interestatales o intergubernativos; y la segunda con
la caracteristica de gobierno multinivel (multilevel governance), donde la integracion regional es
alcanzada partir de instancias supraestatales o intergubernativos (dependiendo la escala en la que
se implemente el instrumento), estableciendo un espacio supraestatal para dirigi el proceso de
integracion.

En este camino la gobernanza, en la actualidad se a consolidado como una ampliacion del
campo de decision, dentro la l6gica de multinivel gubernativo, y la inclusion de actores estatales,

sociales y provenientes del mercado y de la economia, involucrandose en la gestion de un “sector

31 Concepto de Gobernanza — Biblioteca juridica del instituto de investigaciones juridicas de la UNAM.
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publico no estatal” (Cunill-Grau ;1996). Logrando que de esta manera que la administrcid y la cosa
ublica este desarrollada con el punto de vista de cada uno de los actores, tomando en cuenta sus
necesidades e interes, donde, la planificacion incluya los posible impactos y veneficios sobre todos
los sectores involucrados.

En este marco, la dindmica creciente de problematicas que solucionar en las ciudades, ha
hecho que en los ultimos treinta afios, la capacidad y la eficacia de los gobiernos en la direccién
de la sociedad se ha vuelto el tema central, donde, uno de los caminos estd enmarcado sobre dos
lineas predominantes de respuesta: la Nueva Gestion Pdblica y la Nueva Gobernanza o
Gobernanza (Aguilar Villanueva 2014).

Por un lado la nueva gestion publica propuso un modo gerencial de administracion publica,
en algunos casos logré mejores resultados que en otros, establecia un formato descentralizado de
la organizacion administrativa y un esquema de gerencia publica, emprendedor y con el objetivo
de lograr resultados, necesario y apropiado para asegurar el costo eficiencia, la calidad de los
programas publicos y el alcance de una mayor aceptacion del gobierno por la sociedad, que
aumente la confianza en su capacidad directiva. Por otro lado, la segunda linea, propuso
establecer un modo postgubernamental de gobernar en diferentes asuntos publicos, los cuales
son ejercidos mediante redes y asociaciones de coordinacion entre actores del gobierno de la
sociedad civil y de actividades econoémicas y productivas. Este proceso es considerado el proceso
de gobernar apropiado, teniendo en cuenta las condiciones sociales actuales, ya que incrementa
las capacidades, los recursos y los alcances de los gobiernos?2.

Con el paso del tiempo y en medida de su aplicacién, estos dos movimientos han ido
cambiando en mayor o menor grado la forma de gobernar y de administrar a la sociedad,
acercando a la poblacion al aparato gubernamental y ser par de la planificacion y gestion publica.
Estos dos instrumentos, también han permitido una nueva relacion entre el estado y los mercados,
en cuanto a las actividades que permiten el crecimiento econdmico productivo y el bienestar social.

Ambos instrumentos han llegado a afirmarse en circulos académicos y del gobierno, ya que
aparecieron como respuesta a la llamada crisis fiscal de los estados sociales y a /a crisis politica
de los regimenes autoritarios o totalitarios, estableciendo el espacio de acercamiento entre dos
ambitos que eran lejanos en un pasado. La crisis fiscal producida en los estados sociales,

incluyendo a los estados latinoamericanos, que provocd efectos negativos en la economia y el

2 . . - . . .
Luis Fernando Aguilar Villanueva - Las dimensiones y los niveles de la gobernanza - 2014
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bienestar de sus naciones, obligo a los gobiernos a implementar rigurosas politicas de ajuste, con
el objetivo de restablecer el equilibrio de las finanzas publicas y mantenerlo en el tiempo. En el
caso de Nueva Gestidn Publica, fue parte de la politica de ajuste y de sus esquemas de
organizacion y de gestién administrativa, direccionados a lograr la maxima eficiencia economica
de los programas que se implementen y de los servicios publicos. De forma complementaria
impulsaron reformas que permitieron cambiar el tamafio, el marco normativo, la estructura y los
procesos de la administracién publica que, en la mayoria de los casos, mejoraron el desempefio
gubernamental y produjeron beneficios significativos para la ciudadania, (Aguilar Villanueva 2014)
ademas de marca un cambio de direccion en las premisas de administracion publica, establecio
instrumentos y herramientas administrativas modelo, para mantener este funcionamiento y
continuar con los cambios.

Por otro lado, la crisis politica que se present6 en los regimenes autoritarios, que se iz6
politicamente insostenibles y totalmente desaprobado por el @mbito social, debido a la
arbitrariedad, corrupcion y atropello ejercido de los derechos de sus ciudadanos y por los grandes
errores de sus politicas econdmicas y sociales que obligd la democratizacidn del &mbito politico,
cuyos valores y principios han transformado la forma tradicional de gobernar y administrar,
sustituyéndolo progresivamente por un modelo de gobierno mas estricto, institucionalmente
controlado, politicamente representativo, con amplitud hacia la participacion ciudadana y con
rendicion de cuentas sobre las decisiones tomadas y los resultados alcanzados. Una vez
establecido el gobierno democratico a partir de una interrelacién con las reformas de la nueva
gestion publica, propiciando una evolucién de la forma de gobernar, alcanzando la llamada Nueva
Gobernanza (Aguilar 2014). Ahora se debe aclarar, que muchos gobiernos estan disfrazados de
democraticos, pero en los hechos practicas procedimientos autoritarios, por tanto la aplicacion de
nueva gestion y la nueva gobernanza es un procedimiento de gestion y no asi una identidad de un
tipo de gobierno.

Un aspecto muy importante en los diferentes gobiernos es la crisis fiscal, el cual fue analizado por
los diferentes modelos de la nueva gestion politica llegando a proponer soluciones a esta crisis,
incidiendo sobre /a ineficiencia econémica del gobierno, manifestandose de forma mas critica en
el déficit publico , que se mantiene de forma permanente y el endeudamiento de alto riesgo. Esta
claro que la nueva gestion debe hacer importantes mejoras sobre la recaudacion de fondos y
direccionado sobre una inversion publica eficiente y sin la influencia de la corrupcion, que genera

mal gasto de fondos.
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Esta relacion del gobierno con la sociedad ha sido denominada por otros autores como
Kooiman (2007) como la gobernanza sociopolitica o gobernanza interactiva, viendo a estas
interacciones como un fenémeno social, que se aplican tanto en lo publico-publico como en lo
publico-privado, estableciendo “...gestion, direccién y guia, con el énfasis en los aspectos
bilaterales o incluso multilaterales de la forma de hacer gobierno...” estableciendo la inclusion de
la sociedad al aparato gubernamental (en los diferentes niveles de cada pais), en un proceso
simbidtico entre los principales actores.

Dentro de este caracter publico-privado, (Koiman, 2003) se contempla los distintos niveles
de organizacion de gobierno, incluyendo a los organismos multilaterales que surgen a raiz de la
globalizacion, conteniendo lo local y lo global, lo que permite romper las visiones jerarquicas y
cerradas en la gestion del gobierno, estableciendo que la sociedad “realice un papel
complementario, y en ocasiones de competencia y funciones dentro del proceso de gobernanza”
(Pierre y Peters, 2000). Incluir a la sociedad en un papel competencial, ademas de otorgar
responsabilidades, establece un sentimiento de apropiacion, empoderamiento e identidad, lo que
ocasiona que la sociedad se identifique con el accionar y los proyectos de la administracion
publica.

En esta simbiosis gobierno sociedad, el papel del gobierno en la gobernanza es dinamico y
no es constante” (Pierre y Peters, 2000, p.29), como se puede apreciar en los procedimientos de
descentralizacién de la administracion publica, politicas de fortalecimiento de autonomias en el
nivel local (municipales y departamentales), administracién y sociedad mixtas de caracter publico
privado y en los procesos de desregularizacion y privatizacion de los servicios publicos. Procesos,
donde la administracion publica pierde el caracter centralista, para alcanzar mayor alcance
territorial y mejor accesibilidad de la ciudadania a los servicios publicos. Logrando que
la gobernanza este caracterizado por un mayor grado de cooperacién entre los gobiernos y

administraciones publicas y actores no gubernamentales en la hechura de las politicas publicas.

2.5.2 Elementos que definen la gobernanza

La aplicacion de un instrumento de gestion publica como la gobernanza implica un
procedimiento y ciertos elementos importantes.

Por un lado Connor y Wilburn mencionan que todo sistemas de gobernanza tiene elementos
basicos como parte del proceso de forma implicita, este proceso: deben disponer de alguna
instancia tomadora de decisiones en representacion del colectivo o en su defecto que se tenga la

posibilidad de tomar decisiones colectivamente, y otra instancia o medio que garantice que estas
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decisiones tomadas han sido ejecutadas. Segun estos autores la gobernanza es implementable
en base a estos dos elementos, el resto del proceso y de procedimientos son ajustables.

El concepto de Gobernanza también ha sido definido a partir de tres elementos (Echevarria
2011). El primer elemento hace referencia al proceso de establecer decisiones politicas, en el
entendido que las sociedades necesitan identificar demandas, intereses y expectativas, las cuales
deben traducirse en decisiones de caracter colectivo; desde este punto de vista la gobernanza
desarrolla el caracter decisional. El siguiente elemento ve a la gobernanza como un instrumento
de gran utilidad para la reduccion de la incertidumbre y de los procesos de reproduccion social y
economica. La cualidad decisional puede complementar las necesidades de la vida social y
economica para reducir los conflictos y de incertidumbre; y por ultimo la gobernanza debe contar
con una instancia de control y regulacién de todo el proceso, que permita realizar evaluaciones,
ajustes y correcciones (Toennies, Durkheim, Weber, Giddens). Son elementos basicos que
permiten establecer transparencia, coordinacién y practicidad para encarar las diferentes
problematicas y necesidades. No se debe negar que como todo proceso tiene riesgos, en este
caso, es la diferenciacion de intereses, la que puede producir conflictos; la negociacion seria el
elemento complementario a este proceso que trata de responder a las diferentes demandas
sociales y a las proyecciones de realizacion diferenciadas de los actores sociales®3.

Segun Lozano (2009) existen ciertos elementos basicos que hacen util y funcional el modelo
de gobernanza: el elemento inicial es la legitimidad de las autoridades politicas representativas de
las diferentes instancias, grupos sociales y niveles participantes; las condiciones institucionales
(reglas del juego) que establecen las condiciones para las relaciones de cooperacion entre los
actores y; disefiar una estructura de institucionalidad de gobernanza, como brazo ejecutor de todas
las lineas de planificacion y gestion. De manera complementaria se debe establecer las redes de
relacionamiento politico, como parte de este disefio institucional de gobernanza, para coordinar
las acciones entre los actores gubernamentales, sociales y empresa privada, estableciendo
relaciones horizontales, donde el gobierno ya no es la instancia politica decisoria, sino que la
sociedad organizada y los actores privados son capaces de generar mecanismos de
autorregulacion y atencion de los asuntos publicos

Para la aplicacion de la gobernanza de una forma adecuada en los diferentes contextos se
ha ido incluyendo determinados elementos, que han permitido procesos caracterizados por la

comunicacion entre los diferentes actores, no solo con coherencia politica entre sus actores y su

33 Julio Echeverria - De la gobernabilidad a la gobernanza: centralizacién o miultiples niveles de gobierno - 2011
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entorno de politica publica, sino también de un sistema de monitoreo que genere reportes
constantes, que dependen de coordinacion fluida y abierta entre todas las instituciones o actores
que estén relacionados, los cuales deben tener claramente sus roles y los niveles de
responsabilidad, con el objetivo de asegurar un flujo de informacion, sin restricciones, que permita
la posibilidad de realizar ajustes, asi como arreglos legislativos 0o normativos, con indicadores,
metas y priorizacién de medidas (Equipo FIIAPP/EUROCLIMA). Como se aprecia, el acceso a una
informacién precisa, actualizada, y fluida es un elemento muy importante para una comunicacion,
coordinacion, planificacion y gestion participativa dentro del proceso de establecer una
gobernanza.

Desde un punto de vista global, en el entendido que la gobernanza une al gobierno y a la
sociedad en un objetivo comun, los trabajos de Mayntz (1993) permiten demostrar que el ejercicio
de las funciones del gobierno se hace cada vez mas complicado, a partir de agregar las demandas
sociales, que en muchos casos son contradictorias dentro de un contexto de sociedad plural.
Donde, la habilidad del gobierno se reflejara en el proceso de coordinacion y planificacion a partir
de técnicas de negociacion, que permitan una priorizacion de acciones consensuadas, para evitar
conflictos entre los diferentes sectores participantes.

En la misma linea Le Galés (1998) y bajo una definicion de gobernanza muy acercada a la
anterior, a partir de definirla como “...un proceso de coordinacion de actores, de grupos sociales y
de instituciones, para lograr metas definidas colectivamente en entornos fragmentados y
caracterizados por la incertidumbre”, identifica una triple problematica que atafie a la accién
publica: la densidad técnica y la complejidad de la accion publica hace que la integracion de los
actores politicos de estos universos sea problematica; el entorno socio-organizativo de la accién
publica es cada vez mas fluido, incierto y diverso cuya integracion niega la dicotomia publico-
privado; la articulacion entre los procesos de la “politica electoral” y la “politica de los problemas”
es cada vez mas problematica (Leca, 1996). Por tanto, la gobernanza tiene una forma de gobierno
en la que la accion publica coherente no pasa por la accidén aislada de una elite politico-
administrativa centralizada, sino por la coordinacion multinivel y con la participacion de todos los
actores, cuyo resultado depende de la capacidad de estos, tanto publicos como privados para

definir un espacio comun34. Este contexto manifiesta que uno otro de los elementos importantes

José Manuel Ruano de la Fuente - La gobernanza como forma de accién publica y como concepto analitico — 2002
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en la gobernanza es la coordinacion a partir de una participacion democratica, teniendo en cuenta
que la diversidad de actores y de interés complejiza la planificacion y gestion, aunque la efectiviza.

Como se ha mencionado en los diferentes anélisis de los elementos en la gobernanza, el
papel del Estado como elemento director de la sociedad es muy importante (Kooiman, 1993). Pero
sin embargo, se presentan dos retos relacionados: por un lado, que la capacidad de direccion del
estado mantenga el control social o en el control de los recursos esenciales; y por otro lado, que
el proceso de definicion de objetivos sea el producto de la interaccion de actores politicos, publicos
y privados, manteniéndose como comun denominador de la accion publica3.

La emergencia de nuevas formas de gestion publica basadas en la colaboracién publico-
privada, la actuacion de las organizaciones del tercer sector o las modificaciones inducidas por
organizaciones supranacionales o transnacionales ponen en tela de juicio la configuracion
institucional del Estado y las formas de gestion de sus instituciones. Asi, al tiempo que las férmulas
consorciales de prestacion de servicios (0 “partenariados”) permiten al estado un contacto més
estrecho con determinados sectores sociales, este tipo de formas de colaboracion influye en el
aparato del Estado y le fuerzan a ser tan flexible como las organizaciones con las que esta en
contacto. La consecuencia mas inmediata es que los modelos clasicos de mando y control tienen
que ser sustituidos por formas de gestion descentralizada. En definitiva, el papel del Estado en los
procesos futuros de gobernanza puede explicarse parcialmente a partir del analisis del impacto
que los procesos de gobernanza del pasado han tenido en el Estado y en sus instituciones.

En esta dinamica de trabajo conjunto entre los actores de la gobernanza, otros elementos
a identificarse y a desarrollarse son las vias de contacto entre el proceso politico, el conflicto social
y la adopcién de decisiones publicas. EI conocimiento del nivel de ejecucién de las decisiones, de
parte del gobierno es vital, por tanto se hace necesario rastrear los efectos e impactos de los
programas publicos en la sociedad, para medir el grado de cumplimiento de los objetivos
planteados inicialmente (Pizarro 2002). Sin un nivel de monitoreo y control en el cumplimiento de
las metas y del alcance de objetivos en la planificacién y gestion publica, no se podria medir el
nivel de solucién de los problemas, el impacto negativo o positivo y las posibilidad de producir
externalidades con el accionar publico.

En cuanto a la sociedad, como actor indispensable en la gobernanza, este desempefia
papeles no solo desde la perspectiva de demandante de necesidades y de interés al gobierno,

sino desde la participacion activa en procesos de planificacién, coadyuvadores en la ejecucion de

35 Texto incluido en La gobernanza como forma de accién publica y como concepto analitico — Daniel Pizarro
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politicas publicas (Pizarro 2002). Significa que el gobierno no podria llegar a buenos resultado,
tanto en la planificacién como en la implementacion de politicas publicas, sin la participacion de la
sociedad, pese a que los gobiernos tradicionalmente recurren a las organizaciones sociales ya sea
por dar laimagen de una baja intervencion, por aprovechar la experiencia de estos grupos o lograr
su apoyo politico a cambio de pequefias recompensas (estrategia muy utilizada en sectores de

bajos recursos econémicos).

2.5.3 Conceptualizacion de gobernanza

Como se mencion6 anteriormente |la gobernanza tiene una relacion directa con el Gobierno
y con el posterior desarrollo y aplicacion de la Gobernabilidad, que como su nombre lo indica es
el proceso de gobernar manteniendo un equilibrio en el ejercicio del poder, manifestado en la
solucion de necesidades y demandas sociales, con la capacidad de los gobiernos para dar
respuesta eficaz, estable y legitima (Bobbio y Camou 2000). La gobernanza tiene un inicio a partir
de las falencias que se fue produciendo en la gobernabilidad, desarrollando el concepto descriptivo
de los cambios, los cuales a fines del siglo pasado eran practicados al gobernar y al administrar lo
publico, en un contexto donde las funciones publicas, politicas publicas, servicios publicos se
llevaban a cabo mediante diversas y crecientes formas de asociacion y estableciendo una
corresponsabilidad entre las instancias de gobierno y organizaciones privadas y sociales®, dando
el inicio a la participacién de otros actores ademas del poder Unico del Estado. Otra forma de
gobernar y administrar se estaba posicionando en el contexto publico, distinto al tradicional del
gobierno como unico protagonista (Alvarado 2009). Por otro lado, el concepto descriptivo se fue
reelaborando en concepto teorico, con una denotaciéon que ahora se ha vuelto mas estable y
compartida (a pesar de diferencias de contenidos y matices), y que contiene los siguientes
aspectos:

- Es el proceso de direccion/gobernacion de la sociedad, entendido como el proceso
mediante el cual sectores, grupos, personalidades... de la sociedad definen sus objetivos
de convivencia y supervivencia, las acciones especificas que los grupos o sectores
sociales habran de llevar a cabo a fin de realizar los objetivos del interés social, y las

formas como coordinaran sus acciones y productos. Gobernanza se refiere al proceso

36 Conceptos desarrollados en Fundamentos conceptuales sobre la Gobernanza — Organizacién
Latinoamericana y del Caribe de entidades fiscalizadoras superiores — Comision técnica de practicas de
buena Gobernanza
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social de definicion del sentido de direccion y de la capacidad de direccion de una
sociedad.

Es un proceso de direccion estructurado, estructurado institucional y técnicamente, en
tanto a) la definicion de los objetivos que dan sentido a la accion de la sociedad y que se
considera deben ser realizados implica la referencia a un sistema de valores, el cual se
plasma en principios constitucionales, normas legales de relacién social e instituciones
publicas y sociales, y en tanto b) la realizacién de los objetivos requiere normas causales
de produccién, que derivan de la ciencia, la tecnologia y la gerencia. Por su estructuracion
institucional y técnica, es un proceso estable, un patron de comportamiento que se
reproduce en el tiempo con los ajustes del caso y que es algo identificable como “modo,
estilo de gobierno”.

Es un proceso de direccidén que es una accioén colectiva por el hecho que participan
multiples actores en su disefio y realizacion y, por ende, requiere (genera o dispone de)
una instancia/agencia de gobierno con la funcién de resolver o facilitar la solucién de los
dos problemas centrales de toda accion colectiva: la existencia de la cooperacién
(coordinacion, complementacion) y su eficacia.

Es un proceso de direccion que toma forma y contenido a partir de la interlocucién entre
grupos y sectores sociales, y entre éstos y el gobierno, y que no es sin mas incluyente,
simétrico, racional y pacifico, aunque las fallas de direccidén que de él resulten13 suelen
impulsar acciones para corregir y cambiar el modo de relacionarse entre los grupos
sociales y de éstos con el gobierno, con el resultado de avanzar hacia una mayor inclusion
de los grupos marginados de la deliberacion publica, una mayor simetria y mayor
racionalidad (tanto dialdgica/argumentativa como técnica) entre los participantes en su
interlocucion, y una mayor valoracion de los comportamientos pacificos.

Es un proceso de direccion cuya estructura (intencional y técnica) es producto de la
participacién de sociedad y gobierno, pero es cambiante el peso y la influencia que el
gobierno o la sociedad tienen en su definicion y su realizacion. El gobierno posee el papel
dominante en la definicion y ejecucion de la direccidn de la sociedad cuando ésta no es
capaz de autogobierno y muestra que carece de las capacidades para lograr por ella
misma acuerdos basicos de convivencia y definir sus objetivos, y/o que carece de las
capacidades de conocimiento, organizativas y productivas para seleccionar las acciones
causalmente idéneas y realizar las metas de sus acuerdos. A mayor incapacidad de la

sociedad para definir y asegurar su supervivencia y convivencia es l6gico que el gobierno
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emerja como la instancia directiva con incidencia determinante en la configuracién y
ejecucion de la direccion de la sociedad, tal como lo han mostrado los dos siglos pasados
de nuestros paises®.

La correlacién cambia cuando la sociedad posee ya en modo suficiente capacidades
informativas, cognoscitivas, tecnologicas, organizacionales y productivas, asi como capacidades
politicas de deliberacién y entendimiento, y capacidades morales de autorregulacién mediante
confianza y cooperacion (“‘capital social”), de modo que ya no acepta tener un rol pasivo o
gubernamentalmente subordinado en la definicion de los asuntos publicos y destino social, y
cuando, al mismo tiempo, la estructura de la sociedad se ha vuelto compleja (por “la diferenciacion
funcional” de sus subsistemas de accién y su enlazamiento con la economia global), con la
consecuencia de que los problemas sociales se caracterizan por la complejidad de sus
dimensiones y causas, que ya no son cognoscibles ni tratables ni solubles sélo con las
capacidades, los conocimientos y los recursos e instrumentos que son propios del gobierno estatal
0 de cualquier otro actor.

En esta circunstancia social contemporanea, se denomina gobernanza en sentido estricto
0 gobernanza “moderna”, “nueva”, al proceso en el que la definicion del sentido de direccion de la
sociedad, de las formas de organizarse para realizar los objetivos (resolver problemas, enfrentar
desafios, crear futuros de valia) y del modo como se distribuiran los costos y beneficios ya no
puede ser obra exclusiva del gobierno, considerado como el actor unico o el dominante, sino que
es el resultado de la deliberacion conjunta-interaccion-interdependencia-coproduccion-
corresponsabilidad-asociacion entre el gobierno y las organizaciones privadas y sociales, en el
que el gobierno y las organizaciones juegan roles cambiantes con acoplamientos reciprocos segun
la naturaleza de los problemas y las circunstancias sociales.

En sentido estricto, la gobernanza (o gobernanza nueva, moderna) es un concepto que
describe y explica la descentralizacion que caracteriza al actual proceso de direccion de la
sociedad, su multipolaridad, su caracter de sistema (governance system, PNUD) y que ha dado
pie al concepto o metéfora de “gobernanza por redes” o “gobernanza participativa” (UNCEPA /
UNDESA), que en razén de la sinergia de los recursos publicos, privados y sociales incrementa la
claridad, capacidad y eficacia directiva de una sociedad.

En corolario, la direccion de la sociedad ya no puede lograrse mediante mando y control

gubernamental con una sociedad dependiente, pero gobernanza no denota o ensalza en ningun

37 Fundamentos conceptuales sobre la Gobernanza — Organizaciéon Latinoamericana y del Caribe de entidades fiscalizadoras

superiores
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modo el principio de la autorregulacion y orden social mediante mano invisible de mercados o sélo
por los vinculos morales de solidaridad, confianza y cooperacién de las organizaciones de la

sociedad civil. Es un concepto de sintesis y sinergia.

2.5.4 Niveles de la gobernanza

El andlisis de la gobernanza muestra que el aspecto de fondo sigue siendo su eficacia
directiva, ya que la respuesta final es alcanzada en cuanto se enuncian los factores que la
posibilitan, promueven y sustentan. Entonces, ¢ cuales son los factores de éxito?, su identificacion
es muy importante, pues lo contrario solo la haria una buena e interesante propuesta de gobierno,
puesto que no podria constituirse en un modelo de gobierno socialmente confiable, aceptable y
duradero. Por tanto, conocer las condiciones que permitan alcanzar la eficacia directiva, para lo
cual debemos introducirnos analiticamente en el proceso directivo de la gobernanza, llegando a
disgregarlo en las actividades y niveles de accion que lo constituyen y necesita para ejecutarse en
base a resultados empiricos (Aguilar 2014).

Lamentablemente es un area que no ha sido muy estudiada, en el mejor de los casos se
lleg6 a indagar en la forma en que surgen, operan y se dirigen las redes de los partidarios, las
organizaciones que el gobierno forma con los diferentes actores sociales, las dificultades que
conlleva la cooperacion entre los actores variados que confluyen en una problematica, que son
portadores de diversas posiciones y los procedimientos que se llevan a cabo para resolver los
conflictos operativos que de forma inevitable emergen en las acciones colectivas. En cuanto a los
niveles en la gobernanza se ha identificado ciertos trabajos con diferente punto de vista.

Por un lado esta la gobernanza en niveles mdltiples, contrario a los modelos tradicionales
de las relaciones intergubernamentales, que refiere a los procesos interconectados que incorporan
y conectan a actores privados y publicos en términos de intercambio y colaboracion. Cuando se
habla de gobernanza se hace referencia al proceso mas que a la institucion como tal, por tanto, a
la gestion en niveles multiples de la gobernanza, la misma que consiste en integrar entre si los
procesos de los diferentes niveles institucionales, con el objetivo que se promuevan los intereses
del sistema®. Esta gobernanza en niveles multiples desde la dimension institucional es de gran
valor, ya que en primera instancia, las instituciones son quienes definen los vinculos que se

alcanzara entre los diversos niveles de gobierno, segundo las instituciones al ser actores que

38p, Guy Peters y Jon Pierre — La gobernanza en niveles multiples: ¢un pacto faustico?
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participan en varios niveles de la gobernanza, ayudan a coordinar la misma en niveles multiples,
y en tercera instancia, esta incluida en redes institucionales que configuran y construyen la accion
politica (March y Olsen 1989). Se refiere a la relacion entre los distintos niveles institucionales,
donde los actores, los espacios de encuentro y las instituciones no se encuentran organizados de
forma jerarquica, sino que poseen una relacion mas compleja y contextualmente definida,
organizadas y agrupadas de acuerdo a variables coyunturales y estratégicas.

Por tanto, la gobernanza en niveles multiples afirma que a pesar que las autoridades locales
forman parte de redes regionales, municipales o nacionales, en cuanto a las reglas, los recursos
necesarios y patrones de coordinacion, no estan atados en conseguir sus propios objetivos en las
instancias que elijan nacionales e internacionales.

En la gobernanza comprendida en varios niveles institucionales, es necesario establecer
vinculos, los cuales pueden ser ejercidos ocasionalmente por los actores individuales, pero los
lazos méas importantes son los establecidos por las instituciones en los diferentes escalones, en
su calidad de autoridades politicas, ademas, que son las unicas que pueden establecer vinculos
permanentes entre los diferente niveles de gobernanza, llamada por Painter como “facultades
concurrentes”, es decir donde las jurisdicciones de instituciones que ocupan diferentes niveles se
entrelazan en mayor o menor medida.3® Esta claro que la organizacion y el caracter de
conformacion de una institucion politica tiene mayor seguridad legal, por tanto brinda mayor
seguridad, pero se debe tener especial cuidado por su esencia e influencia politica, la misma que
tiene un caréacter inestable en los cambios de gestion, en cuanto a mantener politicas publicas,
lineamientos estratégicos e inclusive la fluidez estratégica en la coordinacién institucional.

Otro planteamiento sefiala que la gobernanza esta compuesta o implica tres niveles de
analisis, jerarquizados, los cuales se desagregan a partir de que la gobernanza publica es un
hecho, ejercida de forma eficaz a partir de los recursos, politicas y acciones que implementan y
ejecutan las instituciones de la administracion publica, de acuerdo a las competencias,
atribuciones, facultades, responsabilidades y posibilidades. Estos tres niveles tienen la misma
importancia jerarquica, ya que en el contexto de la Gobernanza estan estrechamente relacionados
e interdependientes:

- Por un lado esta la Gobernanza publica, un proceso mediante el cual el gobierno gobierna
y dirige a la sociedad en el marco de la aplicacion de las leyes, normativas y que guian su gestion

publica.

39 M.Painter, “Multilevel Governance and the emergence of Collaborative Federal Institutions in Australia — Policy and Politics, num
29, 2001, pp.137-150
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- Segundo esta la gobernanza del sector publico, gobernanza de la administracion publica,
proceso mediante el cual, el gobierno dirige o gobierna al sistema de la administracién publica en
su conjunto, de acuerdo a las modalidades de sus entidades constituyentes, una administracién
que puede tener el caracter central, descentralizada, desconcentrada, paraestatal.

-'Y por ultimo esta la gobernanza corporativa publica o del sector publico’, este proceso, es
aquel mediante el cual, el gobierno dirige o gobierna sus corporaciones u organizaciones
administrativas, que ademas de depender del nivel central, estdn encargadas de realizar funciones
publicas especificas y de proveer el acceso de la sociedad a los bienes y servicios publicos. Este
nivel a su vez puede incluir la gobernanza de la empresa publica, que es el proceso por el cual el
gobierno dirige sus empresas publicas, las cuales tienen como fin Gltimo realizar objetivos de valor
publico para la comunidad politica nacional o local, que tienen como fin intermedio la produccion
y distribucion de bienes y servicios que, que pueden operar segun la légica de los mercados para

encontrar un servicio eficaz.

2.5.5 La gobernanza metropolitana

Partiendo en el estado debe cumplir el papel de actor central de la politica publica, y que en
las dindmicas actuales se hace necesario y emergente la creacion de redes sociales
autosuficientes, los cambios que se han ido dando en estos ultimos afios en la relacion sector
publico-sector privado generan lo que H. Brinton Milward, Keith Provan y Barbara Else, han
denominado 'estado hueco' (hollow state), basados en un concepto que describe la estrategia de
las empresas trasnacionales en esta época de globalizacién mundial, introdujeron este concepto
para sefialar que un gobierno remplaza la provision directa de servicios por procesos de
subcontratacién, privatizacion y desregulacion de actividades (Terry 2006). Se transfiere la
administracion y descentralizacion de los servicios a los gobiernos locales, quienes con mejor y
especifico dominio del territorio, pueden lograr un mejor servicio y estos, por extensién en muchos
casos derivan a terceros subcontratados. Una practica que se hizo y se hace mas comun.

Ahora, en la escala metropolitana, para poder encarar este estado hueco se plantea
establecer retos que pueden ser analizados desde cuatro enfoques de la teoria de la
administracion publica (Trevifio 2009).

La Gobernanza como administracion puablica tradicional o progresiva, caracterizada por ser
el producto del disefio e la implementacion de politicas dirigidas a objetivos especificos, que son
definidos politicamente, donde el gobierno con un manejo netamente politico, ademés de ocupar

el lugar mas importante en la direccién de la sociedad, hace que los funcionarios publicos reporten
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los diferentes eventos positivos y negativos a los lideres politicos, inducen a las personas a partir
de premios y castigos el alcance de metas de las politicas, donde la participacion ciudadana es
nula. Un modelo que en el caso de la escala metropolitana traeria mas problemas y soluciones,
ya que la diversidad politica entre los municipios que la componen no aceptaria estar al mando de
una sola entidad ya sea de mayor jerarquia como una de ellas.

La Gobernanza como nueva gerencia publica (Kettl, 2002). Caracterizada por la inclusién
de los valores y practicas empresariales a la administracion publica, bajo dos variantes resaltantes,
el modelo Westminster y el modelo de la reinvencion del gobierno, donde se establece que la unién
de intereses particulares generan un resultado congruente con el de los grupos de ciudadanos
mayoritarios. Basados en la gerencia racionalista, acciones racionales para la maximizacién de
utilidades, la economia de los costos de transaccion y la teoria del agente principal. El problema
es que tiene una nocién reducida de gobernanza, poca transparencia y vulnerable a situaciones
de corrupcion (Stiglitz 2003), la rendicion de cuentas tiene no tiene un caracter transparente ya
que se lo hace a un grupo reducido gerencial. Manejar este modelo de gobernanza en un ambito
metropolitano, donde, la participacion ciudadana es muy importante para establecer una mejor
gestion y administracion del territorio, pese a que se puede establecer una suerte de directiva
empresarial con las méximas autoridades de los municipios, la ausencia de la ciudadania da un
margen de no cubrir necesidades y equivocarse en las acciones de planificacion y gestion.

Gobernanza como nuevo servicio publico (Denhardt 2007), ejercida por una autoridad
publica, donde las instituciones y los procesos en un marco de tradiciones son los que determinan
el ejercicio del poder en una sociedad, junto a la toma de decisiones en asuntos de interés publico,
con participacién ciudadana en las decisiones publicas (Denhardt y Denhardt, 2007: 86), dando a
los ciudadanos la opcion de escoger, mediante mecanismos tales como fondos, contratos,
sociedades y convenios (Callahan, 2007: cap. 9). Lamentablemente es real solo ya que solo en
Holanda y el de gobernanza sin gobierno, donde intervienen mas actores sociales discriminados
en diferentes niveles para la toma de decisiones. Sin embargo se debe aclarar que esta sobrecarga
de actores no garantiza que los problemas sean resueltos y dificulta identificar quién esta a cargo
(Arnouts y Arts, 2009: 210). Un modelo que es mas aplicable a la escala metropolitana, ya que
permite establecer el espacio necesario para que los componentes manifiesten sus necesidades
e interes, en base a los cuales se podria establecer un marco de planificacion conjunta.

Gobernanza como conjuncién administrativa (Frederickson, 1999), tiene la misién de crear
una imagen coherente de las relaciones bilaterales e interinstitucionales en la administracion

publica con miras a retos emergentes tales como: limites jurisdiccionales, donde lo problemas
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sobrepasan los limites municipales y en el caso de conflicto de limites, los ciudadanos rinden
compromisos sociales, politicos y financieros en areas diferentes a la que viven o trabajan, o
incluso en una misma zona parte de los vecinos responden a obligaciones administrativas a un
municipio y el resto a otro municipio; decadencia de la capacidad juridica para solucionar
problemas complejos sociales, econdmicos y politicos; los servicios publicos son subcontratan, lo
que lleva a problemas para distinguir lo publico de lo privado; el liderazgo politico es mas
importante al interior de una entidad territorial 0 municipios que entre ellos. Este modelo si bien
encara problematicas de fondo, lamentablemente, este ultimo punto es el que podria provocar
conflictos, ya que establecer un liderazgo politico en un &mbito con diferentes lineas politicas y
con autonomias establecidas, lo que en realidad es necesario una coordinacioén democratica y con
participacion de los directos afectados y beneficiarios de la gestidn publica metropolitana.

Por tanto, en términos generales para poder establecer una gobernanza metropolitana de
forma inicial: se debe generar un diagndstico del estado actual del conurbado metropolitano, en
sus diferentes areas y problematicas; promover el disefio de modelos de gobernanza
metropolitana en el marco de una estructura institucional metropolitana; establecer alternativas de
gestion con fuentes de financiamiento estables en el mejor de los casos y; por Ultimo promover el
didlogo, acuerdos y convenios necesarios entre autoridades, instituciones y organizaciones para
establecer una gestion participativa en un marco de armonia y bien comun (CIPPEC — Gobernanza
metropolitana). Pese a los instrumentos técnicos y métodos para lograr una gobernanza
metropolitana, lamentablemente, es la voluntad politica, es la que direcciona el alcance o no de

este cometido, y su funcionamiento eficiente.

3 Tercer Capitulo — Estado del Arte.

3.1 Metodologias y estudios para el entendimiento de la movilidad de la
ciudad.

En el objetivo de entender las dinamicas de movilidad de la ciudad se hace necesario
la revision de metodologias de estudio, que determinen caracteristicas e identificar problematicas,
para la obtencion de un diagnostico real que sea utilizado posteriormente en la evaluacion de los
sistemas de transporte.

En la ciudad de Vitoria Gateiz, con el objetivo de poner en marcha un Plan de Movilidad
Sostenible compuesta por cuatro actuaciones: reorganizacion de la red para el vehiculo privado

(esencialmente trafico), el instrumento basico para esta reorganizacién es la red de super-
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manzanas; redefinicion completa de la red de transporte publico, con la incorporacién de la red de
Tranvia; consolidacion de una red de bici-carriles; configuracién de una red peatonal que permita
conectar los principales puntos de interés de la ciudad. En Barcelona el Plan de movilidad urbana
2013 - 2018, incluyo el programa de supermanzanas que representa la nueva limitacion de las
células urbanas, fruto de la definicién de la nueva red ortogonal de autobuses de Barcelona, que
permitio beneficios en términos de movilidad sostenible, espacios ganados para plazas y espacios
tranquilos, inclusion social, verde urbano y biodiversidad, optimizacién del uso de los recursos y
gestion inteligente, entre otros aspectos. Estas actuaciones en la movilidad deben efectuarse tanto
sobre la movilidad motorizada como la no motorizada y es necesario el analisis conjunto de ambas.

Todos los escenarios se caracterizaron tanto por una configuracion particular de las redes
de transporte u oferta, como de la respuesta de la poblacion en relacion con sus necesidades de
desplazamiento o demanda. Donde la tarea de las modelizaciones efectuadas fue mostrar la
interaccidn entre estos dos elementos, oferta y demanda de transporte, y evaluar los efectos que
resulten sobre los usuarios de esta nueva configuracion del sistema de transporte. La metodologia
que se empled en la modelacion es la utilizada en los estudios de planificacion de transporte
urbano de viajeros y descansa en el clasico esquema de cuatro etapas:

- Recopilacion de datos y delimitacion del rea de estudio. Donde se defina los objetivos del
estudio y definicion del conjunto de situaciones futuras o escenarios a los que debe darse
respuesta.

- En funcién de los datos disponibles y habiéndose analizado estos, deben decidirse los
modelos mas adecuados a emplear para reproducir las interacciones entre la oferta y la demanda
de transporte. Debe procederse a reproducir la situacion actual del &mbito mediante los modelos
escogidos como garantia de la capacidad de respuesta de estos frente a los escenarios futuros.

- Construccion de los escenarios futuros tanto en la oferta como en la demanda de
transporte. Explotacion de los modelos de demanda.

- Evaluacion de los escenarios propuestos (explotaciéon de los modelos). Analisis de las
situaciones futuras y cambios en las propuestas iniciales si ha lugar.

Para el estudio de movilidad se utilizd un software comercial que implementd dichos
modelos y permitié su uso de forma suficientemente flexible para poder simular los diferentes
escenarios a evaluar.

El objetivo de las simulaciones de los sistemas de transporte fue servir de soporte al
analisis de movilidad urbana. Su papel es de proporcionar descripciones cuantitativas de un

conjunto de magnitudes relevantes tales como, volumenes de pasajeros, flujos, ocupaciones,
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tiempos de viaje etc. El anélisis de movilidad urbana debe garantizar que el transporte sea utilizado
de forma eficiente y responda a las necesidades para las que ha sido creado, relacionando las

actividades humanas sobre un territorio determinado?.

Grafico N° 1 Modelo de estudio de la movilidad
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VILIDAD
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o Comprobaciones sobre la encuesta
APPEND 2006
e  Deteccion de errores de
codificacion/inconsistencias

Tratamiento estadisticos de la encuesta
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PROGNOSIS DE LA DEMANDA
Aplicacién de los modelos de demanda
variables
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REPRODUCCION DE LA SITUACION
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e Construccion de la Red de vehiculo

privado (Modelo TrasCad)
e  Construccion de una red Bus TUVISA
> (Modela TransCad)
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Construccion del modelo de
Supermanzanas.

e Redvial

e Red de transporte publico.

ANALISIS DE LAS SOLUCIONES

CALIBRACION/AJUSTES  DE  LAS

PROPUESTAS

Fuente: Metodologia empleada en el estudio de movilidad - Movilidad y Metodologia — Victoria Gasteiz

Dichas simulaciones fueron utilizadas para: reproducir situaciones o escenarios registrados
ylo inventariados parcialmente, completando una determinada informacién; prever la respuesta
del sistema de transporte estudiado y evaluar la adecuaciéon de determinadas propuestas y
actuaciones sobre éste, bajo hipétesis de determinadas previsiones socio-econémicas y de
evolucion de las infraestructuras de transporte. Esto ultimo permite un tratamiento comparativo de

diferentes posibilidades futuras o escenarios y su evaluacion cuantitativa.

40 |nformacién extraida de Metodologia empleada en el estudio de movilidad - Movilidad y Metodologia — Victoria Gasteiz — Estudios

de movilidad y espacio publico
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La etapa de los modelos utilizados para el prondstico de la movilidad en los horizontes 2008
y 2015 destaca, la relevancia de la encuesta APPEND 2006 la cual permitié elaborar: los modelos
de demanda y matrices de viajes en las modalidades principales. Se construyeron dos grupos de
modelos: de atraccién/generacion, para establecer previsiones de viajes por los distintos motivos
de desplazamiento; dar respuesta al modo de transporte escogido por la poblacién. La etapa de
prognosis de la demanda consiste en la utilizacién de los anteriores modelos de demanda,
teniendo como inputs, las variables socio-econdmicas pronosticadas para los horizontes 2008 y
2015 (basicamente poblacién en cada zona y tiempos de viaje previstos para el sistema de
transporte en los escenarios 2008 y 2015). Las herramientas metodologicas utilizadas fueron
modelos matematicos y estadisticos propios de la planificacién de transporte urbano, debidamente
implementados en paquetes comerciales de software (TransCAD) y del modelo EMME/2. Desde
el punto de vista de los modelos estadisticos, se han escogido las técnicas de regresion lineal
simple y multiple y las técnicas de regresion lineal generalizada para analisis de factores
relacionados con la movilidad. Para las operaciones de analisis descriptivo de la encuesta de
movilidad APPEND 2006, se ha escogido el software MINITAB por su simplicidad de uso y para la
determinacion de los modelos de demanda, mediante regresion politdmica se ha escogido por su

potencia el software de libre distribucion.

3.2 Evaluacion del impacto de proyectos de transporte publico urbano
masivo.

Los diferentes sistemas de transporte que se han ido implantando en las ciudades, si bien
algunos fueron una solucion a las dificultades y problematicas de movilidad, causan distintos y
variados impactos tanto a sectores de la ciudad como a la misma ciudad, es asi que la evaluacion
de estos se hace importante, para rectificar, re direccionar y corregir procesos con el fin de
minimizarlos y si es posible extinguirlos.

Segun Pardo (2008), los sistemas BRT o bus répido (en inglés, bus rapid transit) son
opciones muy eficientes de mejoria de sistemas de transporte publico en paises en desarrollo, con
base en parametros de capacidad, costo, tiempo de construccidn y otras variables.

El andlisis de los sistemas de transporte y de los impactos generados adquiere gran
relevancia, ya que se debe tener especial cuidado de verificar si la implementacion de sistemas
de transporte masivo efectivamente genera mejoras en el bienestar social. Si un programa o
proyecto produjo los efectos deseados en las personas, hogares e instituciones, y si esos efectos

son atribuibles a su intervencion. A su vez, permite examinar consecuencias no previstas en los
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beneficiarios, ya sean positivas o negativas. Quizas este es uno de los principales problemas que
se enfrenta en una evaluacion, ya que para construir el efecto del proyecto, se necesitaria conocer
la diferencia entre la variable de resultado una vez que se ha implementado el programa y la
variable de resultado que habria obtenido ese individuo, en el caso de que no existiera el programa
0 proyecto; partiendo del hecho de que el segundo resultado es hipotético. En la realidad sélo se
puede dar uno de estos dos resultados.

Segun De Rus (2010), el sistema de transporte de una sociedad puede ser analizado
desde dos puntos de vista: por un lado, puede verse como un conjunto de relaciones técnicas
mediante las que se busca la manera mas efectiva de utilizar los recursos productivos de los que
dispone la sociedad para mover personas y mercancias entre distintos lugares y por otro lado, se
trata también de un conjunto de relaciones econémicas, cuya finalidad es que dichos movimientos
se realicen de la forma mas eficiente, de manera que las personas que forman parte de dicha
sociedad alcancen en su conjunto el maximo bienestar posible.

Bajo estalogica es que se realizo una evaluacion del impacto de los sistema de transporte
en la ciudad de Bucaramanga- Colombia. La evaluacién de impacto estimé el escenario de
simulacién alternativa, es decir, lo que habria ocurrido si el proyecto nunca se hubiera realizado o
lo que habria ocurrido normalmente. Esto se logra con la ayuda de grupos de comparacion o de
control (aquellos que no participan en un programa ni reciben beneficios), que luego se comparan
con el grupo de tratamiento (personas que reciben los beneficios del sistema de transporte).
Posteriormente a la eleccion del grupo de control, surge la posible generacion de estimaciones
inexactas del efecto del programa o proyecto, dado que pueden existir diferencias entre las
variables de resultado del grupo de tratamiento y las del grupo de control, aun en ausencia del
programa. Este problema se conoce como sesgo de auto-seleccion (Bernal y Pena, 2011).

Por tanto, para el disefio del escenario contrafactual existen diversas metodologias que
se pueden clasificar en dos categorias generales para evitar el problema de sesgo de seleccion:
disefios experimentales (aleatorios) y disefios cuasi-experimentales (no aleatorios). Donde el
primero intenta distribuir aleatoriamente la intervencion entre los beneficiarios calificados, ademas
el proceso de asignacion crea grupos de tratamiento y de control comparables, que son
estadisticamente equivalentes entre si, a condicion de que las muestras sean de tamafio
adecuado. Y el segundo fundamenta la eleccion, no aleatoria, de grupos de control como medio
para contrarrestar los efectos de seleccion, dentro de estos métodos se pueden encontrar los de
emparejamiento 0 matching que pretenden establecer y comparar grupos de control con

caracteristicas muy similares a las del grupo de tratamiento, dentro de este método, se encuentra
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el de emparejamiento por puntajes de propension o propensity score matching (PSM), propuesto
por Rosenbaum y Rubin en 1983, y el cual se define como la probabilidad de que un individuo sea
beneficiado por un programa antes del funcionamiento de este.

Por otro lado unos de los métodos utilizados para el calculo de los costos sociales asociados
al servicio del transporte se conocen con el nombre de modelo de precios heddnicos. Esta es una
metodologia de valoracidn de activos ambientales que se basa en el valor de la propiedad (finca
raiz) para estimar de manera indirecta el valor de atributos ambientales que influyen en el precio
de estos bienes. La premisa de este enfoque es que en la economia se tiene una clase de bienes
(como la vivienda, la tierra o el trabajo) llamados heterogéneos, cuyo valor se explica, en parte,
por las cualidades implicitas mas que por su cantidad (Mendieta y Perdomo, 2007).

En Barcelona el método de precios hedonicos asume que el precio de mercado de los
activos inmobiliarios internaliza los precios implicitos de las externalidades ambientales, de
manera que las localizaciones mejor provistas de servicios ambientales, manteniendo igual todo
el resto de factores, tienen un mayor precio, en tanto proveen de una utilidad mayor a sus usuarios.
Por tanto, el valor del suelo no es mas que la integracion del valor marginal de los atributos
ocasionales como la accesibilidad, la jerarquia social y la calidad del medio ambiente (natural o
antropeizado)*!. Los modelos de precios hedonicos también pueden ser usados para medir
atributos enddgenos y exdgenos con una mayor incidencia sobre el precio de inmuebles, los cuales
conforman el mercado residencial de la ciudad, de cara a construir el factor de localizacidn42.

En el caso del transporte, el método de los precios heddnicos permite identificar que agentes
y en qué medida se benefician de una inversion en transporte publico, a través del anélisis de la
revalorizacion de activos como la vivienda, las oficinas, los locales comerciales o el suelo. También
permite el analisis: el tiempo, dado que los individuos enfrentan una restriccién temporal diaria; el
costo de operacion de los vehiculos de transporte publico colectivo y la emision de particulas
contaminantes. Dichos efectos se generan por la disminucion de la sobre oferta e incrementos en
la velocidad de operacién.

En este contexto, gran parte de las evaluaciones de impacto en el sector del transporte
publico se han centrado en la evaluacion de los tiempos de desplazamiento de los usuarios y en

el efecto en la valoracion de los predios cercanos a los sistemas de transporte masivo.

4 Carlos Marmolejo Duarte y Agustin Frizzera - ¢CUANTO ESTAMOS DISPUESTOS A PAGAR POR EL SILENCIO?: UN ANALISIS
CONTINGENTE PARA LA CIUDAD DE BARCELONA. -

42 Humaran Nahed, Ivén, Roca Cladera, Josep - HACIA UNA MEDIDA INTEGRADA DEL FACTOR DE LOCALIZACION EN LA VALORACION
RESIDENCIAL: EL CASO DE MAZATLAN.
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3.3 Procesos de planificacion participativa aplicados a proyectos de
transporte publico.

La participacion de la sociedad civil en los procesos de planificacion ha provocado buenos
resultados, ya que brindan una perspectiva mas real y cercana a las problematicas, sumado a la
aceptacion de los proyectos o soluciones que se definen, aspecto que es muy importante cuando
hay grupos sociales que podrian sentirse vulnerables ante una u otra solucion, lo que ocasionaria
posteriormente oposicion y bloqueos en la implementacion de estos. Es asi que se va incluyendo
la planificacion participativa a diferentes areas, como los proyectos de transporte publico.

El proceso participativo en la planificacion, ha pasado en la practica, por dificultades en su
implementacion, ya sea por la falta de voluntad de la administracién publica o de algun sector
social o privado, falta de entendimiento en la busqueda interés, etc. Estos problemas son mucho
mas agudos en el caso del transporte, donde el entendimiento entre todos los involucrados se ha
hecho tarea imposible, lo que ha generado en la mayoria de las intervenciones de administracion
publicas procesos unilaterales.

Este no es el caso de Rosario — Argentina donde la movilidad es un ente autérquico que
estd constituido por técnicos fuera de la administracion publica y tiene dos caracteristicas
fundamentales: el vicepresidente del directorio es siempre un concejal por la oposicién, lo que
garantiza el trabajo en el marco del directorio con politicas consensuadas. Y cuenta con un
Consejo Consultivo integrado por universidades publicas, asociaciones empresarias, sindicatos,
representantes de la Asociacién de Defensa del Consumidor y las asociaciones vecinales, ya que
participan 2 representantes de cada uno de los 6 consejos vecinales de la ciudad. Esto permite
una mirada mas amplia y la posibilidad de lograr consensos en las politicas de movilidad.

Desde este organismo se trabajé no solo con los vehiculos motorizados, sino también con
ciclo vias y movimientos peatonales. Antes era ente de transporte, hoy se llama ente de movilidad.
Este cambio de nombre lleva a un paradigma de analisis diferente. Sobre finales del siglo XIX, la
unidad de medida fue el vehiculo y las calles o las rutas, que son el soporte de la infraestructura
para el vehiculo. Ahora se concibe las calles como el espacio publico por excelencia, que deben
compartir todas las personas que se mueven en urbanizaciones. Esta diferencia de paradigma
lleva a dos modelos diferentes a la hora de implementar los proyectos.

Esta mirada de la movilidad sustentable implica que se trabaje con la ciudadania. La ciudad
de Rosario ya esta trabajando en su segundo plan estratégico y también tienen un plan urbano.
Ambos planes marcaron a la hora de trabajar en una politica sectorial como es el plan de movilidad.

Por tanto se puso en debate en las diferentes organizaciones los distintos modelos de movilidad,
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y como la forma de movernos en la ciudad nos influye en nuestra calidad de vida. Para lograr esto
se trabajé en un pacto de movilidad, que alcanzé en un proceso de construccidn colectivo del plan
de movilidad urbano de la ciudad, donde se puso en debate los diferentes planes y proyectos que
desde el ente de la movilidad se venia trabajando. Este proceso se puso en debate en las
diferentes organizaciones de la ciudad para acordar diferentes proyectos. Pero no solo con los
vecinos, sino también con las unidades académicas y con expertos internacionales. Como
resultado de ese proceso participativo, se firmd un pacto de movilidad, constituido con el aval de
400 organizaciones y por todos los bloques politicos de nuestro consejo municipal.

El Plan Integral de Movilidad (PIM) fija tres estrategias fundamentales: la promocion del
transporte publico masivo, el desarrollo del transporte publico no motorizado y la disuasion del
vehiculo particular individual.

El trabajo partié de un diagndstico surgido de una encuesta domiciliaria realizada en toda
el area metropolitana. A partir del cual se fueron articulando los diferentes planes: Plan de
ordenamiento del area central con medidas como prohibicion de estacionamiento,
cumplimentacién de ciclo vias, cocheras subterraneas; plan de implementacion de carriles
exclusivos; plan calle creativa, que es el cierre de calles a la circulacion motorizada para el disfrute
del peatén, en determinados dias; planes de utilizacion de elementos tecnoldgicos; sistema de
prepago con la utilizacion de tarjetas magnéticas; monitoreo de la movilidad y el transporte publico;
e implementacion de una pagina web con servicios de informacion del servicio, y de atencion al
cliente.

Todos estos proyectos se pueden realizar en el marco de mecanismos de gobernabilidad
que permitan implementarlos y sostenerlos. El ente de coordinacién metropolitana es una
asociacion voluntaria de los municipios del &rea metropolitana de Rosario (ciudad de Rosario y 23
localidades) con los cuales se trabaja desde el afio 2010. Desde el area metropolitana, se fijan las
prioridades de las politicas a trabajar en forma conjunta y coordinada.

A partir de las directrices de ordenamiento territorial que fijo el ente de coordinacién
metropolitana, surgen nuevos ejes a trabajar como compartir un patron de urbanizacién, valorar el
patrimonio ambiental, definir un nuevo sistema de movilidad, incentivar el desarrollo productivo,
suplir las carencias en cuanto a infraestructura y servicios, desarrollar un modelo de gestion

concertada para el area e impulsar el desarrollo de proyectos estratégicos.
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3.4 Procesos de Metropolizacion

El proceso de urbanizacion en el mundo tuvo sus inicios en los paises desarrollados en los
afios 1920, epoca en la cual las areas urbanas solo representaban el 30% de su poblacion total,
aspecto que en la actualidad se invirtio y de acuerdo a proyecciones realizadas por diferentes
expertos sobre el crecimiento de las areas urbanas se prevee que en 2050 esta area estara
comprendidos entre el 80 y el 90%, crecimiento que se debe a diferentes aspectos, tales como la
busqueda de empleo o un empleo mejor remunerado, lograr mejores condiciones de vivienda con
acceso a servicios de calidad, en definitiva conseguir mejores condiciones de vida y de
oportunidades de educaticion y progreso.

De acuerdo a conceptos basicos las areas metropolitanas son entidades urbanas
formadas por un conjunto de dos 0 mas municipios integrados alrededor de un municipio nucleo,
vinculados entre si por estrechas relaciones de orden fisico, econémico y social, conformando un
conurbado que para su administracion y la coordinacion de su desarrollo es necesario establecer
una institucionalidad de gobernanza consensuada entre los gobiernos locales componentes.

Ahora, revisando los antecedentes histdricos, las referencias del término metropolizacién
datan de finales de los afios cincuenta, es una expresion que se empezo a utilizar en el ambito
anglosajon, la cual fue mas utilizada en publicaciones de origen asiatico (China y Vietnam) en
décadas posteriores.43 Pero en el Ultimo cuarto del siglo XX sucedieron transformaciones
socioecondmicas, que tuvieron profundas consecuencias en multiples esferas de la sociedad
humana y recondujeron el crecimiento urbano y generaron nuevas pautas de organizacion, las
ciudades experimentaron transformaciones al interior de sus limites, al tiempo que tendieron a
extenderse por el territorio. Estos procesos generaron un cambio que merecio el calificativo, por
de "nueva metropolizacion del territorio” (Francesco Indovina), refiriéndose asi a la integracion en
un Unico conjunto de diferentes areas urbanas dispersas, entre las que se fueron tejiendo
interrelaciones e interdependencias econémicas, sociales y culturales.ss

Actualmente la metropolizacion del territorio se entiende como un proceso donde las
acciones han producido nuevas relaciones y formas edificadas diferentes a las producidas por el
crecimiento por agregacion (ensanches) de nucleos histéricamente definidos. Si bien los primeros

procesos metropolitanos se han ocurrido desde finales del siglo XIX y principios del XX, tanto en

43 Nuevos procesos de metropolizacion del territorio — Jorge Alberto Montejano Escamilla

4 La metropolizacidn del territorio en el cambio de siglo: dispersién metropolitana, urbanizacién del medio rural y transformacion
de los espacios turisticos en la Europa mediterranea Sergi Cuadrado Ciuraneta Universitat Autonoma de Barcelona
sergi.cuadrado@uab.cat
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Estados Unidos como en Europa desde los afios sesenta este proceso urbano es identificado
como una “nueva metropolizacion”, por haber sido impulsada por ldgicas econdmicas que emergen
después de la tercera revolucion industrial.

Esta diversidad de niveles de urbanizacion fueron alcanzando procesos de metropolizacion
rapidos que en la ultima mitad de siglo, entre 1975y 2015, el numero de areas metropolitanas con
mas de 500 mil habitantes se duplico y pasé de 491 a 1.039; ademas, se calcula que 2.700 millones
de habitantes viviran en las areas metropolitanas para el afio 2030 y que, alrededor de 41 de ellas
superaran la cifra de diez millones de personas. Dicho proceso se replicara tanto en los paises
desarrollados como en los paises en vias de desarrollo, con cuestiones de gran importancia para
el desarrollo y la organizaciéon del territorio, como la oferta de vivienda y procesos
sociodemograficos dinamicos que se relacionan también con las areas rurales. Sin embargo, en
muchos paises la emergencia y consolidacion de estas amplias aglomeraciones de poblacién que
han venido transformando la escala y la configuracién de las ciudades cuentan con débiles
presupuestos metodoldgicos y la inexistencia de instancias politico-administrativas que den cuenta
de esta nueva realidad metropolitana, lo que ha significado cierta invisibilidad de sus
caracteristicas y procesos.4s

Por otro lado la metropolizacion no se relaciona solamente con una dimensién urbana
territorial, sino que se presenta como un proceso que influye a distintos &mbitos de la vida, como
los ambitos econdmico, social, econdmico, ecoldgico, administrativo y politico, los cuales se

integran entre si funcionalmente y permite establecer este proceso.

3.4.1 La delimitacion de las areas metropolitanas

Debido a la falta de criterios metodolégicos claros y objetivos mas o menos definidos de las
areas metropolitanas, su analisis no se ha podido dar de manera sistematica y ajustada a los
contextos locales de cada pais. Esto ha llevado por ejemplo a cierto desconocimiento de la
movilidad cotidiana de las personas como una forma de interaccidén funcional entre unidades
territoriales préximas, y de la movilidad de residencia como uno de los factores determinantes en
la transformacion del espacio.

La delimitacién urbana es un aspecto que también ha ido evolucionando desde los

conceptos tradicionales hasta los contemporaneos, llegando a incidir a las areas metropolitanas,

4> Delimitacién y jerarquizacion de areas metropolitanas: un ejercicio de adaptacion y aplicacion para el caso colombiano Hernan

G. Villarraga Universidad Regional Amazdnica IKIAM hernan.villarraga@ikiam.edu.ec
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bajo este criterio definir si estas tienen limite (Josep, Roca 2003)%6. A partir de elementos como la
estructura urbana, movilidad de las personas, movilidad de las mercancias, flujos de emision de
residuos, transferencia e intercambio de informacidn, estableciendo lo llamado como ecosistema
urbano. Entonces la metropolizacién ¢ solo refiere al area urbana?.

Por tanto, en las diferentes areas metropolitanas del mundo se han desarrollado variedad
de metodologias para su delimitacién ajustandose a las condiciones y coyuntura de cada pais,
estableciendo variaciones entre unos y otros que dependen de la disponibilidad a la informacién
estadistica y geografica. En paises desarrollados existe una persistente fuerte relacién entre el
sistema de transporte intraurbano y la forma espacial y de organizacion de las metropolis (Muller,
1995).

Con estrecha relacion al anterior concepto, Feria en el afio 2008 dice que la adecuada
delimitacién de las nuevas realidades territoriales de los paises puede beneficiar a ambitos como
la organizacion del transporte publico, la planificacion de los suelos para usos residenciales y
productivos y, especialmente la explotacion y andlisis de la informacion estadistica para poder
direccionar las acciones de instituciones publicas para la planificacion y la administracion

Asi mismo es necesario que los analisis empiricos y tedricos para la delimitacion
metropolitana se hagan a la escala adecuada a la que se desarrollan los procesos, contrariamente
pueden producir graves errores de apreciacion (Feria, 2008; Kawashima, Hiraoka, Okabe &
Ohtera, 1993). Dentro del area de los paises de la OCDE, una region urbana funcional deriva de
las relaciones sociales y econdmicas en que sus limites no reflejan particularidades geogréficas o
acontecimientos histéricos. La gran mayoria de sus paises miembros definen o delimitan las
regiones urbanas funcionales en términos de los mercados de trabajo locales, y los parametros
que se utiliza para la delineacion de estas se aplican a los motivos de desplazamiento del tipo
residencia-trabajo#’. Entonces para definir adecuadamente la realidad urbana, se tiene que ir mas
alld de sus delimitaciones politico administrativas, supone un ejercicio metodoldgico que
establezca unos criterios que puedan ser aplicados a la totalidad de las entidades territoriales del
pais.

Diferentes aproximaciones se han obtenido en paises desarrollados como en los Estados

Unidos en cuanto a metodologias de definicion y delimitacion de sus areas metropolitanas, las

46 Roca Cladera, Josep — La delimitacién urbana de la ciudad: ¢ una cuestidn imposible? — Ciudad y Territorio — Estudios Territoriales
2003

! Organisation for Economic Cooperation and Development OECD - 2004
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mismas desde 1910 y hasta la actualidad se ha venido ajustando y modificando de acuerdo a la
disponibilidad de informacion estadistica. Tiene como unidad de andlisis los condados, y partir de
la movilidad cotidiana se definen y agrupan las unidades territoriales.*8

En Europa el caso espafiol con mayor acercamiento a nuestro medio, cuenta con un vasto
numero de analisis y propuestas metodoldgicas para la delimitacidn de areas metropolitanas y de
mercados locales de trabajo (MLT). Destaca los trabajos de Feria (2004, 2008, 2010, 2013), Boix
2007, Roca 1997, representando una importante contribucién a la delimitacién y categorizacion de
las areas metropolitanas espariolas y, en cuanto a la articulacion con areas metropolitanas (Feria,
Casado-Diaz & Martinez-Bernabeu, 2015). Pero es el Ministerio de Vivienda quien ha elaborado
desde la administracion publica aproximaciones a las areas metropolitanas (AM) en Espafia, cuyas
muestras mas recientes son los Atlas de 2000 y 2005. Sin embargo el “Atlas estadistico de las
areas urbanas en Espafia” no se centra en la delimitacion de AM, sino de areas urbanas en
general. Esta metodologia utiliza cuatro tipos de datos: la poblacion estudiando las densidades
municipales, dinamicas demograficas a corto y largo plazo, poblacion ocupada por sectores,
estructura de poblacién; la vivienda estableciendo la dinamica del parque de vivienda en los
ultimos 30 afios, viviendas por uso, tipologia de edificios por plantas, dinamica de visados de obra,
y precio de la vivienda; la estructura territorial y dindmicas urbanas utilizando informacion
proveniente de las ortofotos, mapas de usos del suelo, clasificaciones y calificaciones urbanisticas,
bases topograficas, y documentacidn procedente de otras entidades administrativas; los datos
sobre redes de transporte existentes y planificadas y por primera vez datos de movilidad urbana,
a partir de los cuales se divide el territorio nacional en diferentes categorias de areas segun su
dimension.

Partiendo de la metodologia del Federal Register (1990), donde plantea que se defina del
nucleo central de la menos 50.000 habitantes mas los municipios contiguos que envian al menos
el 15% de su comunicacion total a esta ciudad y aquellos municipios que queden contenidos por
los municipios anteriores, completada por la formacién de la corona metropolitana a partir de los
municipios que forman una continuidad con el nicleo central; Clusa y Roca en 1997 proponen un
algoritmo para la identificacion del AM de Barcelona estableciendo la definicion del nucleo central
de al menos 50.000 habitantes mas los municipios contiguos que envian al menos el 15% a través
de su comunicacion con la ciudad central y aquellos municipios que queden contenidos por los

municipios anteriores; a continuacion la formacion de la corona metropolitana compuesto por

48 Frey, Wilson, Berube & Singer, 2004
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municipios que envian al menos el 15% de su comunicacion al nucleo central. El resultado de la
aplicacion de este trabajo es la identificacion para el afio 1991 del area metropolitana de Barcelona

formada por 146 municipios, 4,1 millones de habitantes y 1,5 millones de ocupados.

3.4.2 La Metropolizacion en América Latina

El crecimiento de las ciudades en el mundo ha provocado que los centros urbanos que
concentraban toda la actividad y los servicios vayan dispersandose, orillando a crear nuevas
centralidades, efecto que también se esta produciendo en las ciudades latinoamericanas donde
esta perfilandose al fendémeno denominado “policentrismo’”, los cuales, sin la intervencion de los
administradores publicos del territorio, se ha ido produciendo distritos territoriales habilitados en
buena medida por inversiones de la iniciativa privada en un creciente y abierto impulso,
manteniendo la dindmica concentradora, tanto productiva como demografica, y su crecimiento en
expansion donde probablemente el rasgo mas caracteristico sea la conformacién de un esquema
metropolitano policéntrico (Ascher, 1996). Es asi que las condiciones impuestas por la nueva
dinamica de desarrollo, han direccionado a las grandes empresas y grupos econémicos, reafirmen
su preferencia por las ciudades grandes, para implementar sus procesos de produccion y
comercio.

El crecimiento que esta experimentando en las Ultimas décadas América Latina y el Caribe
ha llevado al proceso de urbanizacion mas acelerado del mundo en paises en vias de desarrollo,
llegando a contener a tres cuartas partes de su poblacién viviendo en ciudades (CUERVO 2003).
Es evidente que estos niveles de urbanizacion son consecuencia del incremento natural de la
poblacién urbana y sobre todo de la migracién de la poblacion rural a las ciudades por mejor
acceso a servicios y a mejores condiciones de vida. Este crecimiento es tan significativo en
América latina, que cinco de las treinta ciudades mas pobladas del mundo se encuentran ahi
(Buenos Aires, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Ciudad México y Lima).

En el caso de Brasil en 1988 establecié sus areas metropolitanas a partir de la agrupacion
de municipios limitrofes. México define sus areas metropolitanas utilizando mayor variedad de
criterios, como la distancia hacia la ciudad central, la integracién funcional a partir del lugar de
trabajo para establecer la movilidad cuotidiana, la poblacidén ocupada en actividades productivas
no primarias y la densidad media urbana. En Argentina, se considera a la ciudad de Buenos Aires

como el nucleo urbano principal, del cual su crecimiento lleg6é a abarca la superficie de varios
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municipios de manera total o parcial y cuya composicion esta determinada por criterios politico-
administrativos.49

En Colombia el crecimiento de los centros urbanos fue explosivo y desbordado, lo cual ha
desafiado procedimiento e ideas tradicionales de administracion municipal, estableciendo un
problema estratégico al Gobierno Central y local (departamental, caso de Bolivia), obligando a
encontrar redefiniciones institucionales y territoriales que relacione este crecimiento, la geografia,
los flujos y redes de intercambio y las dindmicas politicas (IEU-UN, 2013). Tres cuartas partes de
la poblacion colombiana viven en una de los cuatro conurbados urbanos, donde la principal
probleméatica era la inexistencia de una institucionalidad inadecuada para lograr una coordinacion
eficiente entre los niveles de gobierno y una adecuada articulacién de esfuerzos entre los
municipios aglomerados. La metropolizacion ha surgido para la comprensién de este fenémeno
mas alla del alcance municipal.

A pesar que en Colombia existen regiones metropolitanas legalmente constituidas la
debilidad de establecer una estructura institucional no va al mismo ritmo de los fendmenos
territoriales, dentro de los cuales el proceso de metropolizacion del Valle de Aburra es el mas
desarrollado y consolidado. Ademas que este proceso no puede ser entendido sin considerar sus
entornos inmediatos como el caso de Antioquia, ya que la sostenibilidad de la ciudad depende de
los recursos que localizan en su periferia inmediata, por ejemplo agua, energia, seguridad
alimentaria , etc. (Bustamante 2014)

En este marco la experiencia se desarrollo a partir de una delimitacion exhaustiva y
sistematica de las zonas urbanas con base de la cartografia y los resultados definitivos del censo
de poblacién de 2005, lo que permitié definir el area metropolitana (AM) a partir de un nucleo
urbano rodeado por un territorio con un elevado grado de relacion e integracion econémica y social
(OMB, 1999) con una poblacion de 50.000 o més habitantes, donde el nucleo urbano es contenido
por el municipio o los municipios centrales del area metropolitana, complementariamente los
municipios de la periferia son incluidos si cumplen con los requisitos especificos de los
desplazamientos desde y hacia el o los nlcleos urbanos centrales y que establezca un grado
significativo de integracion social y econdmica, también se identifican municipios que no califican
para ser incluidos en un &rea metropolitana.

La medida de los flujos residencia-trabajo es el porcentaje de los trabajadores que viven en

el municipio mas pequefio y que trabajan en el municipio mas grande o central, y el porcentaje de

49 Sedesol, Conapo & Inegi, 2012
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empleo en el municipio mas pequefio que es ocupado por los trabajadores que residen en el

municipio central.

3.4.3 La Metropolizacion en Bolivia

Como se ha ido mencionando el proceso de metropolizacién manifiesta crecimiento
demogréfico, espacial y operativo de las ciudades caracterizadas por su elevada complejidad y
por abarcar amplias superficies de territorio. Bolivia no esta alejada a este proceso, aunque si
retrasada, el cual se ha manifestado en areas periféricas de los centros urbanos, en un principio a
lo largo de las vias de comunicacion fundamental, luego las municipales, a partir del cual el
crecimiento va en forma de abanico.

En Bolivia el crecimiento de las ciudades es relativamente reciente en comparacion a la
urbanizacion de Buenos Aires, Sao Paulo o Ciudad de México, cuyas poblaciones aumentaron de
forma acelerada entre 1950 y 1990. En Bolivia el proceso de urbanizacion se acelera a partir de
1992 alcanzando el 57% de la poblacion nacional, el mismo que al afio 2012 la alcanza al 67%,
pero aun distante de la tasa de urbanizacién de América Latina de casi 80% en 2012.%0

Paralelamente al incremento de magnitud de estos centros urbanos, se produce también
una transformacién fisica y de su base econémica, ocasionando diferentes desafios en la gestion
subnacional y nacional relacionadas con la provision de servicios e infraestructura; desarrollo
humano, desarrollo de actividades econdmica, financieras e industriales; la capacidad de
vialidades eficientes; mejoramiento de espacios publicos y areas verdes; acceso y abastecimiento
de agua potable de calidad y manejo de aguas residuales; servicios de seguridad, desarrollo de
una educacién que coadyuve el desarrollo del pais y a la formacién ciudadana y la cultura;
administracion de justicia; y garantias para establecer coordinacion entre los municipios vecinos
en un ambito de confort y habitabilidad para los ciudadanos.

La expansion territorial en los centros urbanos de Bolivia revela un crecimiento por encima
de sus limites administrativos, llegando a ocupar dos tercios de su poblacién, y mas aun, que casi
el 40% vive en areas metropolitanas. Paz y El Alto situadas en el altiplano, Santa Cruz de la Sierra
en el trépico y Cochabamba en los valles centrales, ciudades que han recibido y concentran la

mayor cantidad de migrantes, acogiendo actualmente al 37% del total de la poblacion y junto a

50 |sabel Crespo - Las oportunidades de la metropolizacién en Bolivia
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dieciséis municipios forman un nuevo entramado urbano con necesidades y dinamicas mayores a
las del resto de centros urbanos del pais.

Segun datos del Censo de 2012 se establece una imagen de la calidad de vida de la
poblacién metropolitana, como por ejemplo, mas del 90% de las viviendas de las cuatro grandes
ciudades metropolitanas disponen de agua potable, pero en tres de los veinte municipios
metropolitanos el 50% de las viviendas consumen agua no potable proveniente de pozos, rios o
vertientes. Sélo La Paz y El Alto brindan saneamiento basico a més del 80% de las viviendas,
mientras que en Santa Cruz de la Sierra sélo la mitad de las viviendas cuenta con ese servicio. El
80% de las viviendas del area periurbana y rural de las regiones metropolitanas son de propiedad
de sus habitantes, con una calidad muy baja de sus viviendas, donde todavia existen 131.965
viviendas con piso de tierra. En cuanto a la recoleccion de residuos solidos, siete de cada diez
viviendas son atendidas, proporcién que se invierte en las areas rurales de las regiones
metropolitanas, con siete viviendas de diez que no cuentan con ese servicio.5!

Es asi que en las regiones metropolitanas la provision de servicios basicos en las viviendas,
la ampliacion de la infraestructura sanitaria, mejoras en la calidad de la educacion, en el transporte,
el empleo, los ingresos y la seguridad ciudadana suponen los grandes desafios a la gestion publica

local y nacional, para establecer equidad en la calidad de vida.

3.4.3.1 Formacion de tres metrépolis (Santa Cruz, Cochabamba y La
Paz)

Variables como las autonomias y el deseo de prosperar han orientado la identificacion,
disefio e implementacion de diferentes proyectos de desarrollo territorial regional, ya que los
problemas que cada municipio enfrenta se han ido convirtiendo en problemas comunes, que, en
caso de los conurbados metropolitanos también con una afectacion que traspasa las jurisdicciones
de administracion local. Estos conglomerados urbanos son definidos como “ciudades regién”, en
base a las cuales se ha buscado los hilos con los cuales leer, con fines comparativos, las tres

principales areas metropolitanas de Bolivia.

51 |sabel Crespo - Las oportunidades de la metropolizacién en Bolivia
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Mapa N° 1 Ubicacién de las tres areas metropolitanas de Bolivia
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacion grafica del Servicio Departamental de Autonomias de La Paz SEDALP

El desarrollo de las grandes concentraciones urbanas en Bolivia tuvo un desarrollo
historico bastante variable, provocada por diferentes eventos histéricos y flujos econémicos que
fueron cambiando al paso del tiempo. Se transitd de la ocupacion y ordenamiento del periodo
precolombino al centro urbano y religioso Tiwanaku que concentraba el poder politico de la cultura
aymara, posteriormente al periodo incaico que desarrollo su centro urbano en el Cusco, dentro del
mismo periodo se desarrollaron los fortines de Samaipata e Incallajta, en la actual Bolivia, como
muestra de la defensa de sus fronteras ante los habitantes de las tierras bajas.

Esta situacion cambio en la Colonia, donde se estructurd el eje urbano Potosi por la
actividad minera que alcanzo 150.000 habitantes llegando a ser la segunda ciudad mas poblada
del mundo y, Sucre centro administrativo. Posteriormente el proceso republicano, a partir del eje
mencionado, derivd en otra configuracion, que se consolid6 para finales del siglo XIX en torno a
La Paz, el cual se unié a las ciudades mientras Potosi-Oruro. Con la caida paulatina de la mineria
los centros de crecimiento y desarrollo fueron desplazandose a la eje central del pais,
estableciendo nuevos centros urbanos de desarrollo, guiado por el crecimiento de la actividad
agropecuaria, a consecuencia el fortalecimiento de Santa Cruz como centro de desarrollo de la
region de los llanos y Cochabamba, que ademas de ser el centro de desarrollo de productos
agropecuarios del Valle, también funciono como nexo entre La Paz y Santa Cruz el cual se
consolidé desde mediados del siglo XX, segun el Censo de 1950 se reportd un total de 3.019.031

habitantes, con una poblacién urbana de 780.722 habitantes, el 25,86%, porcentaje menor al
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promedio mundial de ese entonces (29%). Su densidad poblacional ascendié a 2,75 habitantes
por km2. Las tres areas urbanas que avanzan en sus dimensiones y definen la estructura
conformada por La Paz, con 321.073 habitantes; Cochabamba, con 80.795; y Santa Cruz, con
42.742 52

Estos numeros darian un giro 26 afios después, el Censo Nacional de Poblacién y Vivienda
de 1976, muestra importantes cambios en la estructura poblacional del pais, donde de los
4.613.486 habitantes, 1.921.941 se ubican en areas urbanas, con una densidad poblacional aun
muy baja de 4,20 habitantes por km2. Donde La Paz, con 635.283 habitantes continua siendo el
centro urbano con mayor crecimiento; Santa Cruz de la Sierra, sube al segundo lugar con 254.682
habitantes y; Cochabamba, con 204.684 pierde aceleracidn en su crecimiento.

En la actualidad el crecimiento de la poblacion en estos centros urbanos crecié, marcando
otro cambio en el orden de las ciudades con mayor poblacion, donde segun proyeccion al 2022
realizada en revision del censo 2012 realizada en el 2020, se establece que la regién metropolitana
con mas habitantes es Santa Cruz 2.342.313 hab., seguido por La Paz con 2.242.300 hab., y por
ultimo Cochabamba 1.451.453hab.Esta situacion se presenta a partir de la concentracion de la
produccion industrial en Santa Cruz, lo que origind mayor atracciéon migratoria interna y externa al
departamento.

Sobre la base de estos cambios de rumbo, la frontera social, econdémica y politica fue
definiendo la concentracion urbana hacia las tierras bajas, consolidando a Santa Cruz, La Paz y
Cochabamba como el eje dominante, pero sobre todo marca una diferenciacion entre dos modelos
de urbanizacion: el tradicional de La Paz y el moderno de Santa Cruz, con un modelo intermedio
en Cochabamba, que goza de las caracteristicas de ambas. (Indaburu, 1998; Urquidi, 1999 y 2000;
Blanes, 2001)%,

En el conurbado metropolitano de La Paz, esta caracterizado por el crecimiento de dos
ciudades con diferentes caracteristicas pero que conforman un conjunto estrechamente
relacionado, el crecimiento de la ciudad de El Alto ha constituido la base para el crecimiento de
los centros urbanos aledafios ubicados en el altiplano pacefio, con un proceso de densificacion
centripeta hacia las ciudades de El Alto y La Paz, las cuales contienen la mayor parte de las
funciones urbanas, y por consiguiente, las expectativas de la poblacién, produciendo una mayor

cercania a los centros periféricos, lo que facilita una crecientemente formacion de asentamientos

52 |Informacién extraida de Bolivia: las 4reas metropolitanas en perspectiva de desarrollo regional - José Blanes - Director del Centro
Boliviano de Estudios Multidisciplinarios, La Paz
33 Jose Blanes — Bolivia, areas metropolitanas en clave de desarrollo y autonomias
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urbanos. Es un conglomerado urbano que refuerza centros importantes, y desarrolla otros centros
con funciones especificas como zonas residenciales, de recreacion, barrios de expansion y zonas
industriales.

El proceso de metropolizacion de Santa Cruz no se puede entender sin tomar en cuenta
una primera fase de crecimiento urbano en torno a un centro, y posteriormente el desarrollo de las
provincias cercanas que marca el crecimiento del conurbado, lo que establece un ejemplo claro
de desarrollo de centros periféricos y de funciones productivas importantes en relacion con el
centro urbano principal. El desarrollo de estos centros se produjo gracias a las actividades
agroindustriales y a la formacion de las colonias agricolas de migrantes tanto del pais como de
fuera (menonitas, japoneses y rusos). La forma radial de la ciudad permitié el agregando de
poblaciones circundantes al centro estructurado en forma de anillos que crecieron de forma
sucesiva en los ultimos cincuenta afios.

La metrépoli cochabambina, ubicada en el corazén del pais, desarroll6 este proceso
metropolitano con ciertas caracteristicas propias de La Paz y de Santa Cruz, a partir de concentrar
poblacién en torno al nucleo principal, cuyo crecimiento acerco los centros periféricos a este
crecimiento urbano con una propia imagen y funciones, estableciendo un resultado continuo cada
vez mas articulado con el desarrollo regional. Los factores que impulsaron este proceso de
densificacion fueron las migraciones con direccion a la zona tropical del Chapare, que agrandaron
las poblaciones de la periferia usandolas como estaciones intermedias en la migracién desde otros
lugares de fuera del departamento; y por otro lado el crecimiento econdémico de la regién a
consecuencia del incremento de los flujos en el eje central del pais.>

Las dinamicas urbanas, actividad econdmica, servicio de la administracién publica, la
actividad industrial y accesos a servicios fue avanzando en estos centros urbanos, los cuales ante
el crecimiento de la poblacién fueron mutando en cuanto a su alcance, estableciendo proyectos
de escala regional metropolitana.

El desarrollo regional ademas de estar estipulado en la constitucion politica del Estado y la
Ley 777 del sistema de planificaciéon donde se establece la region como el séptimo sistema de
planificacién, es que, su influencia no solo enmarca al interior de la misma si no su influencia a
nivel departamental, nacional e internacional. Pero para ello primero se debe resolver las
probleméaticas internas y delinear las vias de desarrollo, para luego enfrentar el entorno externo.

Segun Sergio Boisier 2005 para el analisis del desarrollo local y especificamente regional, se

54 José Blanes — Bolivia: areas metropolitanas en perspectiva de desarrollo regional
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colocan las principales piezas de un sistema de crecimiento sostenible o de desarrollo regional
sistémico, piezas que se construyen desde la economia, la sociedad, la politica y la administracién
del Estado. En ese sentido vemos algunas piezas para definir subsistemas susceptibles de
construccion a través de politicas especificas y de acciones de desarrollo territorial.

Amplio es el numero de variables similares y que los diferencia se han tejido en todo este
tiempo, entre las mas importantes y determinantes por su injerencia en el territorio, es el caso del
patrimonio social y cultural ha formado historias distantes unas de otras: en La Paz, la herencia
del pasado y el patrimonio es fisicamente mas amplia, mostrando rasgos de lo antiguo y de lo
nuevo con simultaneidades y contrastes urbanos, asi como las discontinuidades; en Cochabamba
las continuidades fisicas y culturales marcan una caracteristica propia, construyendo
estratificaciones con la formacion de barrios nuevos, caracterizados por su precariedad; y en Santa
Cruz, a pesar de la revalorizacion de sus caracteristicas constructivas tradicionales, éstos se
concentran en un centro que va perdiendo funciones habitacionales ante el surgimiento de nuevos
centros en la zona metropolitana.

La variable de las caracteristicas econdmicas muestran que Cochabamba manifiesta una
relacion muy activa entre la economia urbana con las actividades productivas de su entorno rural
direccionadas también a otras zonas del pais. Es el centro de las conexiones viales del pais,
estableciendo un caracter de servicios de transporte muy importante. En cambio la metropoli
Pacefia, ademas de ser la sede de gobierno del pais, se caracteriza por desarrollar actividades de
comercio internacional con el Peri y Chile que impactan a regiones lejanas de otros
departamentos, ademas de compartir esta actividad con Oruro. Por Gltimo la region metropolitana
de Santa Cruz se caracteriza por un entorno agroindustrial y su condicién de nexo importante hacia
el MERCOSUR, y la organizaciéon de ferias de negocios coadyuva a vender su imagen a
empresarios de paises como Brasil, Argentina y Chile (Indaburu, 1998; Urquidi, 1999; Prado, 2001;
Blanes, 2001).

El nivel de ocupacion del territorio y uso del suelo el aspecto Urbanistico, ha marcado
dinamicas diferentes en la herencia urbana que se han transformado, conservacion y transmitido
hacia las generaciones siguientes. Es el caso de los cascos urbanos y sus estructuras de centros
y policentros consolidan hoy dia, formas de estratificacion, segregacion y construccion de las
ciudades. En las tres zonas metropolitanas se estrechan los espacios publicos en la medida que
crece la urbanizacién, teniendo lugar procesos de crecimiento fisico lejos del control y
ordenamiento de sus gobiernos locales, muchas veces debido a malas gestiones y otras debido a

la insuficiencia de recurso humano y econdmico para resolver estos y otro problemas urbanos. De
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forma diferente, las tres zonas han generado zonas o barrios de clases medias con tendencias de
autosegregacion por problemas de seguridad ciudadana, ente otros, lo que lleva sufrir procesos
crecientes de diferenciacion espacial, y zonas emergentes, mientras que grandes zonas urbanas

estan cada vez mas lejos de una participacion con ventajas locales (Prado, 2001; Indaburu, 1998).

3.44 Gobernanza y Competencias Metropolitanas

Es innegable que para que una region metropolitana logre un desarrollo, este debe ser
coordinado, concurrente y organizado, cualidades que son un gran reto a nivel institucional ya que
al conjuncionar en un solo conglomerado y area de influencia mas de dos municipios es necesario
establecer una instancia de gobernanza metropolitana, la misma que refiere a la capacidad de
hacer frente a los retos en diferentes areas de la aglomeracion urbana. Concepto que ha sido
desarrollado a partir de los afios 1990, se diferencia de la nocion clésica de “gobierno” por una
vision mas amplia que incluye el papel del sector publico, pero también privado en la
gobernabilidad metropolitana%®. Asi definimos la gobernanza metropolitana como “un proceso de
coordinacion de actores, de grupos sociales y de instituciones con la intencion de alcanzar
objetivos debatidos que se han identificado y analizado colectivamente” (Borraz y Le Galés, 2001:
350).

La incongruencia constante entre las delimitaciones administrativas y el territorio
metropolitano se ha dado lugar a diversas corrientes teoricas y propuestas sobre la férmula ideal
para gobernar las aglomeraciones metropolitanas tales como la escuela de la reforma (reform
school 1900-1920 y 1950-1960), la escuela de la eleccién racional (public choice school 1970-
1980 y el nuevo regionalismo (new regionalismo a partir de 1990). En este amplio abanico de
trabajos y propuestas, cada perspectiva propone un modelo de organizacion metropolitana segun
una concepcion especifica de la democracia, la eficiencia y la equidad en el &mbito metropolitano,
entre otros aspectos.%

Segun expertos de la reforma, la fragmentacién institucional en areas metropolitanas es
negativa para la prestacion eficiente de los servicios y para conseguir una distribucién equitativa
de los bienes y servicios y de su coste, asi mismo el ambito administrativo debe coincidir con el
area funcional, mediante dos formulas: la anexién y fusion de municipios y la creacion de gobiernos

metropolitanos de segundo nivel de eleccion directa. Las dos opciones se diferencian en mantener

55 Jouve y Leféevre, 1999

56 planificacién estratégica y Gobernanza Metropolitana - Mariona Tomas Fornés
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0 cambiar los limites administrativos municipales, pero coinciden en la idea que el ambito
metropolitano debe contar con un poder politico, con unas competencias exclusivas, autonomia
fiscal y sus representantes ser electos directamente. En definitiva la creacion de una institucion
metropolitana reconocida por ley, es la mejor forma de hacer frente a los retos urbanos
metropolitanos.

En este marco ¢,qué es la gobernanza metropolitana?, segun Andreas Hildenbrand Scheid
en su trabajo “Gobernanza metropolitana, modelos posibles”, las respuestas son muchas no
excluyentes en muchos casos complementarias, tales como un nuevo estilo de gobernar y producir
politicas publica; es una accion colectiva compartida y consensuada implicando a multiples actores
en la decision politica; es una cooperacion intergubernativa y una coordinacion entre politicas
sectoriales; es una cooperacion entre actores publicos, privados y la sociedad civil, es un medio
para el fortalecimiento del capital social; es evidente que permite generar un sentimiento de
pertenencia con el area metropolitana; permite establecer alianzas y pactos entre los diferentes
actores para consolidar gobernanza y el desarrollo del AM.

De las distintas aproximaciones alrededor del grado de institucionalizacion de la
gobernanza metropolitana, en un extremo se defienden las reformas institucionales para crear
gobiernos metropolitanos que garanticen una coordinacion de politicas y servicios, por otro la
escuela de la eleccion racional reivindica la autonomia de los gobiernos municipales dejando a
estos la potestad para cooperar voluntariamente en la prestacion de servicios con implicancia
metropolitana. Por otro lado una corriente intermedia entre estos dos extremos defiende la
necesidad de una mirada metropolitana integrando los problemas urbanos pero sin crear nuevos
ambitos de gobierno, sino aprovechar estructuras ya existentes y favorecer estructuras mas
flexibles de cooperacidn entre todos los actores del area metropolitana®’.

Como se ha ido mencionando el desarrollo y gestion de un area metropolitana no es
posible si no a partir de establecer claramente una estructura de gobernanza, en este marco se
pueden clasificar los modelos principales en areas metropolitanas en funcién de su grado de
institucionalizacion, es decir, segun el tipo de acuerdos y convenios institucionales a los que se
arribe, dentro de los cuales se destaca:

Gobiernos metropolitanos; son estructuras creadas para afrontar los retos metropolitanos

e implican mayor reconocimiento politico. Este modelo de gobierno puede tomar dos formas: a un

57 Mariona Tomés Fornés - Planificacién Estratégica y Gobernanza Metropolitana - UNIDAD 2: MODELOS DE ORGANIZACION Y

FORMALIZACION DE LAS AREAS METROPOLITANAS
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nivel después de la fusién de los municipios componentes de un area metropolitana (Toronto), o
con una designacién de “ciudad metropolitana” (Seul), o a dos niveles, manteniendo los municipios
pero con un gobierno de segundo nivel para asegurar la coordinacion metropolitana (Stuttgart
1994, Londres 1999, Lyon 1999, Hannover 2006, Barcelona 2010, Manchester 2015 o Paris 2016).
Estas estructuras institucionales multinivel cuentan con un consejo metropolitano, que es elegido
directamente en el caso aleman, inglés y Lyon e indirectamente en Barcelona y Paris, con
competencias y financiacion fijadas por ley y con el objetivo de proporcionar una vision de conjunto
en los retos metropolitanos e implementar politicas a escala metropolitana, aunque su proceso de
creacion suele ser dificil debido a las diferencias politicas tanto de los electos locales como
nacionales. En América Latina, este modelo se utilizé en el caso Metropolitano de Quito, la
Municipalidad Metropolitana de Lima y el Consejo Regional de la Region Metropolitana de
Santiago de Chile.

Otro modelo son las Agencias Metropolitanas que a diferencia de los anteriores tienen la
funcién de gestionar o planificar un solo servicio (transporte publico, medio ambiente, policia, etc.).
Por ejemplo, en Munich se trata de la planificacién a través de la Regionaler Planungsverband
Muinchen, RPV. La pérdida de vision global del area metropolitana se produce a menudo en este
tipo de modelo, més aun cuando existen varias agencias sectoriales, donde cada una cubre un
territorio diferente. Este es el caso de Helsinki, donde se tiene una agencia del transporte para
siete municipios y otra del medio ambiente para cuatro municipios, o el caso espafiol con Valencia,
Bilbao y Sevilla, donde coexisten varias agencias sectoriales. Estas agencias tienen un caracter
mas técnico que politico, con un modelo de representacion indirecto y una financiaciéon mixta de
tasas y transferencias. En América Latina, se tienen también conurbaciones con agencias
metropolitanas como en Buenos Aires la Agencia Metropolitana de Transporte y el Transmilenio
en Bogota.

La Coordinacién vertical, es otro modelo en el que las politicas metropolitanas no se realizan
por un ente metropolitano sino de facto por otros @mbitos de gobierno como la Comunidad
Auténoma en el caso de Madrid, la Autoridad Regional de Dublin, la Region de Bruselas Capital,
el condado de Estocolmo, la Ciudad Estado de Viena, la Autoridad Regional de Dublin, etc. En
este modelo la financiacion, la representacion y el tipo de competencias depende de su condicion
en la estructura territorial del pais. Por ejemplo, la Comunidad de Madrid ha asumido el liderazgo
metropolitano partiendo de la base de unas amplias competencias, fijadas en su Estatuto
Autonomia, ademas, cuenta con una mayoria de ingresos propios provenientes de impuestos

directos e indirectos y de transferencias del Estado, asi como una Asamblea elegida directamente
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por los ciudadanos. En este caso, al contar con competencias amplias, financiacion propia y
representacion directa favorece la implementar politicas metropolitanas. Sin embargo, en el
modelo de coordinacion vertical la dimension metropolitana suele quedar diluida en el conjunto de
politicas. Por tanto existe mayor dificultad para construir una vision metropolitana ya que el
reconocimiento del hecho metropolitano no es principal objetivo y dependera de la capacidad de
crear proyectos y politicas con impacto metropolitano. Por otro lado en América Latina el proceso
de crecimiento de las conurbaciones urbanas hace que el area metropolitana supera a menudo
los limites de varias administraciones de gobiernos locales, haciendo muy dificil la coordinacién
de éstos, por ejemplo en caso de Buenos Aires, donde el 2016 se cred la Comisién Consultiva del
Area Metropolitana, para lograr una coordinacién de tres gobiernos (Nacional, la Ciudad y la
Provincia).

La cooperacion voluntaria de municipios, es uno de los modelos menos institucionalizados
en el que los municipios locales que conforman region metropolitana se organizan por iniciativa
propia. Este modelo puede adoptar la forma tradicional de mancomunidad o asociacién de
municipios, como en la aglomeracion polaca de Poznan con una linea de postulados de
gobernanza para una planificacion estratégica (ejemplos de Turin y Barcelona). Estas
asociaciones 0 mancomunidades cuentan con efectividad dependiendo del marco legal en que
operan los municipios (competencias, financiacion, etc.), de la voluntad politica de los
representantes municipales, pero no cuenta con un liderazgo claro y ganas de cooperar, por tanto
este modelo de gobernanza es efimero.

Las asociaciones de planificacion estratégica, tienen un accionar parecido, creadas
especialmente durante las décadas de 1990 y 2000 para afianzar espacios de discusion de
representantes municipales con otros actores como otras administraciones, sindicatos, patronales,
organizaciones publicas o privadas, organizaciones sin animo de lucro, etc. Estos planes
estratégicos metropolitanos tienen el objetivo de crear una vision metropolitana de consenso para
tratar los elementos principales de la metrdpolis, convirtiéndose en un instrumento de consulta, sin
capacidad vinculante. Esta caracteristica favorece el alcanzar acuerdos e incluir a otros actores
destacados que no tienen voz en las instituciones formales. Lamentablemente en contrapartida,
los objetivos estratégicos pueden ser abandonados facilmente, ya sea por ausencia de liderazgo,
por cambios politicos y de gestion o la falta de cooperacion de otros sectores de gobierno. En la
region latinoamericana se puede citar al Consejo de Alcaldes del Area Metropolitana de San

Salvador (COAMSS), encargado de dirigir la Oficina de Planificacién del Area Metropolitana de
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San Salvador (OPAMSS) y la Fundacién Metropolitana encargada de la planificacién estratégica
en la region metropolitana de Buenos Aires. %

En resumen, los detallados son algunos de los muchos modelos institucionales en areas
metropolitanas, ya que no existe una férmula adecuada, el modelo y los procesos se acomodan a
cada coyuntura fisica, social y politica de cada area o regidén metropolitana. Los desafios son
mayores en América Latina con un proceso de urbanizacion acelerado marcando ciudades en
desarrollo, donde nos encontramos con una institucionalizacion incipiente en las areas
metropolitanas.

Ahora, independientemente del modelo de gobernanza metropolitana que se implemente
hay cuestiones transversales que afectan a la capacidad de abordar los retos metropolitanos como
son las competencias, la financiacién, la representacion democratica, la participacion ciudadana y
las relaciones multinivel, intergubernativa e interinstitucional.

El ambito competencial de los diferentes modelos de gobernanza difiere segun el volumen
y tipo de temética, relacionadas con el medio fisico o con el socioecondmico; por la exclusividad o
no en la toma de decisiones y, por el alcance de estas decisiones en la medida que sean
vinculantes o no. En lineas generales las competencias metropolitanas se han centrado casi
exclusivamente en las politicas de la ordenacién del territorio, el transporte y el medio ambiente,
en las cuales se ha ignorado la dimension de género. En relacion a las politicas de desarrollo
econdmico y social, aunque son muy frecuentes muchas no son exclusivas, las mismas que
garantizan mayor autonomia, al igual que el caracter vinculante de las mismas. Por ejemplo, las
acciones fijadas por un plan metropolitano que sean o no obligatorias para los municipios,
supondra diferente impacto tanto en la sociedad como en las areas economicas, territoriales y
politicas.

El segundo aspecto muy importante en la gobernanza metropolitana es la financiacion, el
cual tiene estrecha relacion con el anterior punto, ya que para determinar cuél deberia ser la
financiacion de un area metropolitana, y cuales tendrian que ser sus fuentes de financiacion, es
necesario definir previamente cuales tendrian que ser sus competencias. De acuerdo con lo que
establecen Bird y Slack (2007), en las &reas metropolitanas con dos niveles de gobierno, el nivel
mas alto deberia ser el responsable de la provision de los siguientes servicios: los servicios que

benefician a toda el area en su conjunto, como, por ejemplo, el transporte interurbano o las

58 Es una clasificacién realizada por Mariona Tomas Fornés - Planificacién Estratégica y Gobernanza Metropolitana - UNIDAD 2:

MODELOS DE ORGANIZACION Y FORMALIZACION DE LAS AREAS METROPOLITANAS
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carreteras, donde de acuerdo al principio de equivalencia fiscal, los limites geogréficos del
gobierno que presta un servicio tendrian que coincidir con la extension que ocupan los
beneficiarios de este servicio, ya que son quienes contribuyen a financiarlo y; los servicios que
implican una redistribucion de recursos, como, por ejemplo, politicas de vivienda social, servicios
de asistencia social, atencién y proteccion a la infancia (KSNET, 2018), en especifico la
implantacién de la politica redistributiva en una jurisdiccion grande, permitiria internalizar sus
efectos externos y reducir los problemas que derivan de la movilidad de las personas entre
municipios, en respuesta a las politicas sociales de cada municipio, que entre otros beneficios
permitiria reducir las desigualdades entre los municipios de su jurisdiccion.

Otros servicios que deben ser financiados dentro del desarrollo metropolitano son aquellos
que tienen la particularidad de producir un efecto beneficioso para la regién, como son: el servicios
que generan externalidades, por ejemplo, en el caso de las politicas redistributivas (politicas de
medio ambiente, salud publica, transporte publico, recogida y tratamiento de residuos, servicios
de seguridad publica, desarrollo econémico o planificacion urbana regional) generan
externalidades, ya sea porque benefician a los usuarios vivientes en un municipio, como de otros
municipios que se desplazan, o porque estos beneficios del servicio se extienden mas alla de las
fronteras de un municipio, por tanto, es recomendable que el servicio lo provea un nivel de gobierno
con jurisdiccion amplia, como seria el area metropolitana; los servicios que presentan economias
de escala, ya sea en el consumo o en la produccion, como, por ejemplo, vivienda social, salud
publica, politicas de movilidad y transporte publico, provision y recogida de aguas, recogida y
tratamiento de residuos, o politicas de prevencion de incendios, entre otros, donde el
aprovechamiento de las economias de escala permite reducir el coste de los servicios por usuario,
por lo que siempre seria recomendable desde el punto de vista de la eficiencia®®.

Esta claro, que al unir municipios en un proceso de metropolizacién la financiacion
corresponde a un aspecto muy complicado de coordinar, ya que esta no solo se refiere a recursos
materiales en cuanto a cantidades, sino también con respecto a la fuente de esos recursos, que
en el caso de los municipios sera propia de manera concurrente u optar a otras fuentes, como
financiamiento desde el Estado o proveniente de organizaciones internacionales de colaboracion

para el desarrollo.

39 | a financiacion de las areas metropolitanas. una especial referencia al caso del AMB - PAULA SALINAS - Universidad Auténoma

de Barcelona y Barcelona GSE MAITE VILALTA Universidad de Barcelona
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El procedimiento mas frecuente proviene de dos fuentes, normalmente combinadas, por un
lado, las transferencias de los municipios y de un nivel de gobierno superior dentro de un modelo
de concurrencia financiera (departamental o nacional) segun la estructura de cada pais, por otro
lado, de tasas y de impuestos propios que puede ser la venta de servicios de agua, residuos o
peajes de carretera.

La financiacion del desarrollo metropolitano es y sera uno de los principales escollos en su
conformacion, al depender mayormente de transferencias de otros dmbitos administrativos, la
autonomia fiscal es poca, por ejemplo, Santiago de chile depende de la subvencion del Gobierno,
pese a que cuenta con institucionalidad metropolitana. Entonces se necesita instrumentos fiscales
para desarrollar politicas propias, apoyadas por establecer sostenibilidad y solidaridad, las mismas
dependen de un dialogo fluido y coordinacién entre los municipios miembros de una region

metropolitana.

4 Cuarto Capitulo — Region Metropolitana

4.1 Descripcion y caracterizacion de la region metropolitana

Segun lo establecido en la Constitucién Politica del estado (CPE) en el articulo 280, las
regiones del Departamento de La Paz estan conformadas por varias provincias y municipios, que
comparten cultura, lenguas, historia, economia y ecosistemas, que se constituyen en espacios de
planificacion y gestion.

El Plan de Desarrollo del Departamento de La Paz (PDDA-LP) aprobado por Ley
Departamental N° 34 del 3 de diciembre del 2012, establece y caracteriza siete regiones en el
departamento de La Paz, los cuales son; Altiplano Sur, Altiplano Norte, Valles Norte, Valles Sur,
Amazonia, Yungas y Metropolitana.

Segun el Plan Territorial de Desarrollo Integral de La Paz PTDI-LP 2016-2020 la region
Metropolitana esta conformada por siete municipios contenidos en 3 provincias (La Paz, El Alto,
Achocalla, Viacha, Laja, Mecapaca y Palca, pero en el analisis que realiza el Servicio
Departamental de Autonomias de La Paz en la gestion 2018 se considera imprescindible incluir al
municipio de Pucarani como parte de la region, ya que en la actualidad varias de sus comunidades
han sido apsorvidos por el conurbado metropolitano, en ese entendido en todo el desarrollo de la
Estrategia de Desarrollo Integral (EDI) que elabora esta instancia se considerara al municipio de
Pucarani como parte de la region Metropolitana:
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Cuadro N° 1 Conformacion de la Region Metropolitana

Region Provincia Municipios

La Paz
El Alto
Murillo Achocalla

Metropolitana Mecapaca

Palca

Laja
Los Andes

Pucarani

Ingavi Viacha
Fuente: Estrategia de Desarrollo Integral EDI Region Metroplitana — SEDALP - GADLP.

41.1 Ubicacion geografica

La Region Metropolitana se encuentra ubicada en la parte central del Departamento de La
Paz, geograficamente se sitlia (segun el punto centroide del poligono de la region) a 16°28™12
minutos de latitud al Sur de la linea del Ecuador y 68° 5°28, longitud al Oeste del Meridiano de
Greenwich como se observa en el mapa siguiente.
Mapa N° 2 Ubicacion espacial de la Region Metropolitana

REFERENCIAS R

@ centrOIDE
*  Capital Municipal

~-=+ Red_Departamental

s Red_fundamental

Dewer

68°5'28.192"W
16°28'12.812"S

Fuente: Elaboracion del SEDALP-GADLP 2018 segun datos del UNFO-SPIE
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4.1.2 Extension territorial y limites

La extension territorial en la region, incluyendo al municipio de Pucarani tiene
aproximadamente 6272,32 km2 que representa el 4,78 % del total de la extension del
Departamento de La Paz%0y ocupa el séptimo lugar a nivel regional, datos que son representados

en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 2 Extension Territorial de la Region Metropolitana

Extension Porcentaje Porcentaje
Region Provincia Municipios
Km?2 Deptal Regional
La Paz 1987,41 1,51 31,69
El Alto 348,67 0,27 5,56
Achocalla 194,74 0,15 3,10
Murillo
Mecapaca 529,54 0,40 8,44
Palca 739,12 0,56 11,78
Metropolitana
Laja 690,52 0,53 11,01
Los Andes
Pucarani 933,09 0,71 14,88
Ingavi Viacha 849,23 0,65 13,54
TOTAL 6272,32 4,78 100,00

Fuente: Elaborado por el SEDALP en base a informacion del Ministerio de Autonomias (2012) y Direccidn de Limites Organizacion Territorial

En el cuadro N° 2 se observar que el municipio con mayor extension en la region
corresponde al municipio de La Paz con el 31,69 %, seguido de Pucarani y Viacha y el municipio

con menor extension corresponde a Achocalla con el 3,1 % y el municipio de El Alto.

Gréfico N° 2 Distribucién porcentual de la extensién Region Metropolitana

14,9
}‘ : " La Paz
x = El Alto

= Achocalla
Mecapaca

84 = Palca
= Viacha
3,1

Fuente: elaborado por el SEDALP en base a datos del Ministerio de Autonomias (2012) - Direccion de Limites Organizacién Territorial,
elaborado por el SEDALP

60 |nformacién preliminar del PDOT de La Paz elaborado en base a informacion del Ministerio de Autonomias (2012)-

Direccion de Limites Organizacion Territorial y Autonomias Regionales del GADLP.
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Como se observa, en os datos del Ministerio de Autonomias, los municipios de La Paz y El
Alto tienen mayor predominancia urbana incluyendo a Viacha (gréafico N° 2), representando el 50,8
% del total de la extension en la region Metropolitana, el resto esta ocupado por porcentajes
menores de los demas municipios.

LIMITES

De acuerdo a datos del SEDALP, la Regién Metropolitana geograficamente limita al Norte
con la regidon Amazénica (Guanay), al Sur con la region Altiplano Sur (Collana, Comache vy
Calamarca) y Valles Sur (Sahapaqui y Cairoma), al Este con la region de los Yungas (Coroico,
Yanacachi e Irupana) y al Oeste con la region Altiplano Norte (Batallas y Tiahuanaco) y Altiplano

Sur (Jesus de Machaca).

41.3 Datos Demograficos

Segun datos del Instituto Nacional de Estadistica INE (Censo-2012) la Region
Metropolitana acoge a 1.775.062 habitantes, entre hombres y mujeres, con una densidad

poblacional media de 332,5 hab/km?, tal como se muestra en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 3 Datos Generales de poblacion

Region Provincia | Municipios | Poblacién Porcentaje Porcentaje
Deptal. Regional
Murillo La Paz 776. 28,19 42,82
El Alto 848. 31,2 46,79
Achocalla 22.1 0,82 1,22
Metropolitana Mecapaca 16.0 0,59 0,89
Palca 16.6 0,61 0,92
Los Laja 245 09 1,35
Pucarani 284 1,05 1,57
Ingavi Viacha 80.7 2,97 4,45
TOTAL 1.81 66,33 100,0

Fuente: elaborado por el SEDALP segUn datos del INE 2012

Como se observa en cuadro anterior los municipios de El Alto y La Paz albergan el 89,60%
del total de la poblacion de la region, constituyendose en el asentamiento humano mas importante
a nivel departamental, siendo Mecapaca y Palca los de menor significacion, pues no llegan ni al

1%. Por otro lado la poblacion regional representa el 66,33% de todo el departamento.
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De acuerdo a lo observado en la Grafica 3, en una proyeccion realizada por el SEDALP en
base a datos del INE, se aprecia una tendencia de crecimiento poblacional entre el 2012 y el 2050
positiva para La Paz y El Ato, siendo mayor la tendencia de crecimiento del municipio de El Alto.
Grafico N° 3: Proyeccion y tendencia de la poblacion de los municipios de La
Paz y El Alto (2012-2050).

Millones

S o —0® —TO0 T
=
N
o

0,40

0,20

DO Y ~+~0 D<K O =T

000 +—/—>"—F"+—7—F—F+—F—"F—"F—F—"7"—"F—F—"F+—F—FF T T—T—T 7T 7T 7T

e e» |aPaz < < ElAlto

Fuente: Elaboracion del SEDALP en base a datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Esta proyeccion contradice las conjeturas frecuentes relacionadas con la tendencia negativa
de crecimiento de la poblacion para el municipio de La Paz, la cual, aunque en menor porcentaje
tambien tine un leve crecimiento.

La proyeccion poblacional genera dos datos importantes: la importancia geopolitica para el
pais de tener en el area occidental un centro motor poblacional y decisor en crecimiento; segundo
que la tendencia positiva de crecimiento poblacional permite una mayor Paridad de Poder
Adquisitivo (PPA) lo que anticipa aumento en el valor del beneficio social es, agregando a los
municipios emergentes de la regién la relevancia geo-politica y geo-econdmica en el pais es
evidente.

Los datos del Censo Nacional de Poblacion y Vivienda (CNPV), sefialan que la Regi6n
Metropolitana present6 1.547.235 habitantes para 2001 representando el 65,8% del departamento,
y contd con 1.767.160 habitantes en el 2012, representando el 65,3% del total departamental. Con
relacion a la tasa de crecimiento poblacional, la regién experimentd una tasa inter- censal (2001-

91



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

2012) de 2,26% promedio anual, donde Viacha, Laja y Achocalla representan mayores tasas de

crecimiento y el municipio de La Paz experimentd un crecimiento negativo de 0,33%.

4.1.4 Proyecciones - crecimiento demografico versus extension territorial

Segun datos de Instituto Nacional de Estadistica, el crecimiento entre 1950 y 1976 fue
611.291 habitantes en 26 afios, dindmica que subio a 435.416 habitantes en 16 afios entre 1976
y 1992, a partir de 1992 el crecimiento es mayor en 11 afios sube 449.099 habitantes entre 1992
y 2001 (en 11 afios), y entre 2001 al 2012 crece 369.459 menos que el anterior periodo.

Cuadro N° 4 Crecimiento Poblacional

Crecimiento de la poblacion
DEPARTAMENTO
1950 1976 1992 2001 2012
La Paz 854.079,0 1.465.370,0 | 1.900.786,0 | 2.349.885,0 2.719.344,0

Fuente: elaboracién propia en base a daos del INE-2012

La superficie de la Region Metropolitana a nivel departamental no representa ni el 5%
(4,89%), es la region del Departamento con menos superficie (6.272 km2) pero con mayor
poblacion, alrededor del 70% del total de la poblacion del Departamento se concentra en la Region
Metropolitana. Si bien el municipio de mayor extension de la region es La Paz, con 1.987 km2, su
area urbana en el 2012 solo llegd a ocupar el 3,6%, en el afio presente 2019 el 4,9% y se proyecta
que para el afio 2036 llegue a 6,4%, tomando como referencia las proyecciones del Plan Maestro
Metropolitano de Agua Potable y Saneamiento, realizado por una Consultora contratada por el
Ministerio de Medio Ambiente y Agua, que concluyo el Plan el afio 2014.

Cuadro N° 5 Extensidn territorial del area urbana y rural, por municipio y regién 2012 - 2036

2012 2019 2036

Urbano Rural Urbano Rural Urbano Rural | Total Extension  Extension
Municipio | Km2 |Km2 [Km2 |Km2 [Km2 |Km2 | Km2 Deptal. % regional %
La Paz 721915 98 | 1.889 128| 1.858 | 1.987 4 1,6 32
El Alto 135 213 172 176 199| 150| 3487 0,3 6
Achocalla 2| 193 19| 176 42| 153 1947 0,2 3
Mecapaca 6| 524 13| 516 24| 506| 5295 04 8
Palca 0] 739 1] 738 2| 737 7391 0,6 12
Laja 0| 691 3| 687 9| 682| 6905 05 11
Pucarani 0| 933 6| 928 40| 893| 9331 0,7 15
Viacha 13| 836 31| 818 67| 782| 8492 0,7 14
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Total

region 228 | 6.044 343 | 5.928 511| 5.761| 6.272,2 5,0 100

Fuente: Elaborado por el SEDALP en base a datos del Censo 2012 — Estimacion de poblacion por departamento, provincia y municipio del
Ministerio de Salud 2019, Sistema Nacional de Informacién en Salud, Vigilancia Epidemioldgica, 3 de marzo 2019 - datos del 2036, elavoracion
del Servico Departamental de Autonomias de La Paz en base a datos del Plan Maestro Metropolitano de Agua y Saneamiento de La Paz, Bolivia,
2014

Como se aprecia en los datos obtenidos , el municipio de El Altopresentara el mayor
crecimiento urbano, que para el 2019 llega cqasi al 50% de su superficie total, donde 172 km? es
area urbana y 176 km2es area rural, pero en la proyeccion al 2036 el crecimiento del &rea urbana
no crecera mas de 1 km?2al afio, contrario al ritmo de crecimiento entre el 2012 y 2019, que en 7
afios alcanz6 a ocupar 37 km2 adicionales de area urbana.

El tercer municipio con crecimiento en su area urbana es Viacha que se estima llegara a
mas del doble entre 2019 y 2036 de 31 km2 a 67 km? respectivamente, pero su crecimiento
poblacional no seré tan significativo como el municipio de Pucarani, el cual partiendo de 0 km?2
urbanos en el 2012 y 6 km2en 2019 se estima superara el 600% de crecimiento al 2036 con 40
km2de area urbana.

Achocalla sera el cuarto municipio con mayor crecimiento urbano que de 19 km2al 2019
posiblemente llegara a superar el doble con 42 km2 urbanos al 2026. Los municipios con menor
crecimiento urbano en definitiva son: Laja con un crecimiento constante de 300%, 0 km2en 2012

a 3 km2en 2019 y 9 kmZ en la proyeccion al 2036; y Palca que llegara ocupar 2 km2 con area

urbana®’.
Cuadro N° 6 Datos demograficos 2012 y proyecciones al 2019 y 2036
2012 2019 2036
MUNICIPIO P - -

POBLACION |% REGION| % DEP. | POBLACION | % REGION | % DEP. | POBLACION |% REGION| % DEP.
La Paz 766.468 42,50 28,19 809.964 41,58 | 27,88 | 1.041.978 33,88 | 29,01
El Alto 848.452 | 47,04 | 31,20 933.053 4790 | 32,12 | 1.761.125| 5726| 32,21
Achocalla 22.179 1,23 0,82 22.837 1,17 0,79 26.109 0,85 0,64
Mecapaca 16.086 0,89 0,59 18.643 0,96 0,64 32,054 1,04 0,61
Palca 16.622 0,92 0,61 17.598 0,90 0,61 17.609 0,57 0,63
Laja 24,531 1,36 0,90 26.099 1,34 0,90 26.215 0,85 0,90
Pucarani 28.465 158 | 1,05 29.698 1,52 1,02 30.220 098 1,11
Viacha 80.724 448 | 297 89.989 462 3,10| 140352 456 | 3,05
TOTAL 1.803.527 | 100,00 | 66,32 | 1.947.881 100,00 | 67,05 | 3.075.662 | 100,00 | 68,16

Fuente: Elaborado por el SEDALP en base a datos del Censo 2012 - Estimacion de poblacion por departamento, provincia y municipio del Ministerio
de Salud 2019, Sistema Nacional de Informacion en Salud, Vigilancia Epidemiolégica, 3 de marzo 2019 — datos del 2036, elaboracion del Servicio
Departamental de Autonomias de La Paz en base a datos del Plan Maestro Metropolitano de Agua y Saneamiento de La Paz, Bolivia, 2014

61 Datos otorgados por el Servicio Departamental de Autonomias de La Paz - GADLP
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Si bien se aprecia que La Paz y El Alto son los dos municipios mas poblados, se aprecia
que el municipio de El Alto se mantiene constante en su crecimiento desde el 2012 (47,02% El
Alto — 42,50% La Paz) de 4,54% hasta el 2019 con 6,32% de diferencia con el municipio de La
Paz, pero la proyeccion al 2036 la diferencia llega a 23,38%, con lo cual se estima que en el
municipio de El Alto concentrara mas de la mitad de la poblacién de la regién. Viacha mantendra
la tercera posicion en poblacion con un claro aumento en la proyeccién al 2036, de 80.724 hab.
en 2012, a 89.989 hab. en 2019y 140.352 hab. el 2036, pero su significacion porcentual en cuanto
a la regién baja de 4.62% a 4.56% .

El crecimiento de la poblacién del municipio de Mecapaca que no es muy significativo entre
el 2012 (16.086 hab.) y el 2019 (18.643 hab.) toma importancia en la proyeccion al 2036 (32.054
hab.), llegando a ocupar el cuarto lugar en la significancia regional con 1,04%. Por otro lado los
municipios de Palca y Laja tienen menor crecimiento poblacional, llegando a estancarse entre el
2019 y la proyeccion al 2036, el municipio de Palca 17.598hab. en 2019 a 17.609 en 2036 v el
municipio de Laja 26.099 en 2019 a 26.215 en 2036. Otro aspecto importante, es que la dinamica
poblacional haré que seis municipios de los ocho pierden significancia a nivel regional en la
proyeccién al 2036, La Paz de 41,58% a 33,88%; Achocalla de 1,17% a 0,85; Palca de 0,90% a
0,63%; Laja de 1,34% a 0,85%; Pucarani de 1,52% a 0,98% y Viacha de 4,62% a 4,56%°62.

Al unir los datos de los dos cuadros anteriores podemos definir que la ocupacion de territorio
y crecimiento de la mancha urbana que se proyecta estara dirigido hacia los municipios de
Achocalla, Mecapaca, Pucarani y Viacha preponderantemente y el crecimiento poblacional logra
mayor significancia en el municipio de El Alto pese a que la ocupacién del territorio no es
significativa, por tanto este municipio aumentara su densificacién poblacional y la ocupaciéon en el

resto de los municipios tendra una densificacion poblacional baja.

Cuadro N° 7 Densidad poblacional en la mancha urbana 2012 y proyecciones al 209 y 2036

2012 2019 2036
TERRITORIO . |DENSIDAD .| DENSIDAD . |DENSIDAD
Sup Km2 |POBLACION Hab/km2 Sup Km2 |POBLACION Hab/km2 SupKm2 |POBLACION Hab/km2
DEPARTAMENTO 133.985 | 2.719.344 20 | 133.985 | 2.904.9% 22| 133.985 | 3.568.039 27
REGION METROPOLITANA |  6.272 | 1.803.524 288| 6.272 | 1.947.881 311  6.272 | 3.075.662 490
MANCHA URBANA 2012 229| 1695.651|  7.405 344| 1.831.008 5330 511| 2.918.184 | 5716

62 Analisis de datos otorgado por el Servicio Departamental de autonomias de La Paz - GADLP
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Fuente: Elaborado por el SEDALP en base a datos del Censo 2012 - Estimacion de poblacién por departamento, provincia y municipio del Ministerio
de Salud 2019, Sistema Nacional de Informacién en Salud, Vigilancia Epidemiolégica, 3 de marzo 2019 — datos del 2036, elaboracién del Servicio
Departamental de Autonomias de La Paz en base a datos del Plan Maestro Metropolitano de Agua y Saneamiento de La Paz, Bolivia, 2014

A nivel departamental la densidad poblacional no aumenta significativamente, de 20
hab/km? el 2012 se estima subira a 27 hab/km?2 el 2036, esto debido a la extension territorial
invariable del Departamento donde el 95% del total del territorio departamental esta disperso en
las otras seis regiones y 79 municipios restantes cuyo crecimiento poblacional no es significativo.

Por otro lado la densidad poblacional como Regidén Metropolitana, tomando el total de la
superficie estimada de la region (6.272 hab/km?), el 2012 la densidad llegaba a 288 hab/km2, para
el 2019 se estim6 en 311 hab/km? y la proyeccion al 2036 sube a 490 hab/km?, considerando que
el conurbado metropolitano en el afio 2012 solo lleg6 a ocupar el 3,6% del total de la superficie de
la regidn, en el afio presente 2019 se estima que ocupa el 4,9% y la proyeccién al afio 2036 podria
llegar a 6,4%.

Ahora si tomamos la extension territorial de la mancha urbana del conurbado metropolitano,
en el afio 2012 se calculaba era de 229 km? con una densidad de 7.405 hab/km2, en el afio 2019
se estima que la mancha urbana subid a 344 km2 con una densidad poblacional de 5.330 hab/km?,
y para el afio 2036 se estima que la mancha urbana se extienda a 511 km2, con una poblacién
proyectada de méas de 3 millones de habitantes, la densidad poblacional llegaria a 5.716 hab/km2.

Mapa N° 3. Mancha urbana 2012 y proyeccién 2019 - 2036

LEYENDA : LEYENDA
[ Limte Regién Metropoitana Referencial ] Limite Regisn Metropolitana Referencial
Aroa Municipal Referencial
A PArORIMGEPI0TS

Fuente: elaborado por el Servicio Departamental de Autonomias de La Paz — GADLP en base a las proyecciones realizadas con
datos del Censo 2012 — Estimacion de poblacién por departamento, provincia y municipio del Ministerio de Salud 2019, Sistema
Nacional de Informacién en Salud, Vigilancia Epidemioldgica, 3 de marzo 2019 — datos del 2036, elaboracién del Servicio
Departamental de Autonomias de La Paz en base a datos del Plan Maestro Metropolitano de Agua y Saneamiento de La Paz,
Bolivia, 2014
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41.5 Hipsometria

Segun datos obtenidos del Atlas del GAMLP se tiene el mapa de altimetria que permite

representar el relieve de terreno, incluyendo planos de curvas de nivel entre otros datos relevantes.

Grafico N° 4: Perfil topografico norte — sur (A-B)
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Fuente: Atlas Metropolitano GAMLP

Como se aprecia en el mapa del perfil topograficola region metropolitana presenta un
gradiente altitudinal diverso, que contempla una altura minima de 416 m.s.n.m. en el sector norte

de Zongo, hasta llegar a los 6.394 m.s.n.m. de altura méxima en el sector de la Cordillera Real.

Grafico N° 5: Perfil topografico este - oeste (C-D)
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Fuente: Atlas Metropolitano GAMLP
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En plano topografico este oeste se apresia la carcateristica geofisica de la regi{on
metropolitana con 4 municipios (el Alto, Pucarani, Viacha y Laja) ubicados en la mesesta
altiplanica sobre una altura que osila entre los 3.800 a 4.100 m.s.n.m. y por otro lado 4
municipios(La Paz, Achocalla, Palca y Mecapaca) ubicados en la irregularidad de los valles
pacefios, en alturas que estan entre 3.300 y 3.700 m.s.n.m.

Mapa N° 4: Mapa hipsométrico de la provincia murillo
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Fuente: Elaborado por la Direccién de investigacion e informacién Municipal de la Secretaria de planificacion para el

Desarrollo del GAMLP

De acuerdo a los datos gréficos elaborados por la Direccion de investigacion e informacion
del GAMLP, donde no se incluiye al municipio de Pucarani, la representacion de la altimpetria en
la region Metropolitana, ubicando al sur este la meseta del altiplano, que contiene los municipios
de El Alto, Vicha, Laja y Pucarani fuera del poligono; del centro hacia el sur oeste el valle pacefio
que contiene a los municipios Achocalla, Mecapaca, Palca y el area urbana del municipio de La
Paz, en la parte central se identifica la cordillera de Real y; hacia al norte estan los yungas hasta

llegar a Zongo, sector donde no se tiene centros urbanos.
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4.2 Analisis Urbano

El andlisis del area metropolitana es muy complejo y depende de las variables que se elija
para su analisis. En el marco del andlisis urbano, una variable a analizarse son las dinamicas de
ocupacion del territorio, lo cual nos permitira definir su estructura urbana y su proceso de
crecimiento, lo que a establecido dos espacios territoriales diferenciados el area urbana y el area
rural, marcando la obligatoriedad de homologar las areas urbanas normado por el Decreto
Supremo N° 1809. Posteriormente se determina las caracteristicas especificas en la ocupacion
del territorio para asignar diferentes usos de suelo, areas de expancién, caracteristicas de
comunicacion, movilidad y transporte, centralidade urbanas, identificacion de elementos y
actividades clave que coadyuvaran en potenciar el turismo.

En este contexto, posterior al desarrollo de la ciudad de La Paz republicana y latifundista,
como una de las ciudades capitales del pais, se presenta un cambio a partir de la Reforma Agraria
en 1952, cuando se cede las tierras a quien las trabajan, en este periodo la urbe pacefia inicia su
crecimiento con un ritmo mas acelerado, con la migracion de campo ciudad y la creacién de
industrias y empresas como principales itos de crecimiento, por lo cual, con el transcurso del
tiempo se produce la necesidad de solucionar el déficit de vivienda para familias de escasos
recursos, para lo cual el Estado conforma los Consejos de vivienda para los sectores laborales, y
por otro lado los sindicatos de trabajadores mineros y federaciones de fabriles forman cooperativas
para la creacion de otras urbanizaciones. Estos procesos interurbanos ocasionan la ocupacion de
las laderas de La Paz y las planicies de El Alto (Barrientos 2012).

En el proceso de ocupacion de la region Metropolitana se han dado otros hitos histéricos
que han establecido puntos de inflexion y de crecimiento de asentamientos: en 1985 se declara al
Alto capital de cuarta seccién de la provincia Murillo y nuevo municipio con adminsitracion
auténoma. Otro hito de crecimiento en la ocupacion del territorio de las dos ciudades fue la
promulgacion del Decreto Supremo 21060 al inicio de la década de los 80, que ocasiona un
despido masivo de mineros, fabriles y empleados urbanos, los cuales con la necesidad de buscar
nuevas fuentes laborales vienen a establecerse en el area de expancion de las ciudades de La
Paz y el Alto, con la acaracteristica de obtar por viviendas de interes socialS3.

Este proceso de ocupacién de laderas en el municipio de La Paz y de areas de expancion

en el perimetro de El Alto permitio la unién de ambas ciudades, formando una conurbacién que,

63 Rivas, Miguel (21 de julio de 2013). «Cuatro hitos marcan el crecimiento urbano altefio». La Razdn. Consultado el 8 de diciembre
de 2019.
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ademas de los dos municipios, incluyo a la actualidad comunidades de los municipios de Pucarani,

Laja, Achocalla, Palca y unida a partir de corredores de asentamientos con los centros urbanos de

los municipios de Viacha y Mecapaca, en los cuales se evidencia ciertas particularidades:

Los centros urbanos capitales de municipio no tienen definido o aprobado su proceso de

homologacion de la delimitacion de sus areas urbanas (excepto La Paz y El Alto)

El municipio de Viacha es parte del conurbado metropolitano a partir de dos fenémenos de

crecimiento:

- El municipio se ha expandiendo y articulando espacial y funcionalmente con la
conurbacién metropolitana, abriendo la necesidad de considerar delimitacion de su area
urbana, ya que su centro urbano esta unido por un cinturos de acentamientoa alrededor
de la carretara que la une con el municipio de El Alto.

- Por otro lado el crecimiento de la mancha urbana de la metropoli avanzé hasta incluir
comunidades del municipio de Viacha, colindantes al municipio de el Alto, este
crecimiento y el del centro urbano de Vicha avanza con rapides que en poco timepo la
metropoli conurbara el centro urbano de Viacha.

Con similiar proceso de ocupacién del territorio, las comunidades colindantes a los

municipios de La Paz y El Alto de los municipios de Laja, Achocalla, Pucarani y Palca fueron

absorvidas por el crecimeinto de la conurbacion metropolitana, quedando sus centros

urbanos fuera del conurbado, Laja, Pucarani y Palca a gran distancia (pasando los 10 y 20

kilometros) y el centro urbano de Achocalla que se encuentra rodeado por el conurbado,

distancia que cada vez se acorta.

El centro urbano del municipio de Mecapaca tiene un proceso similar de conurbacion que el

centro urbano de Viacha, unido a partir de un cinturon de asentamientos el cual con el paso

del tiempo crece acercando la mancha urbana metroplitana al centro urbano de Mecapacay
por otro lado cumnidades colindantes con el municipio de La Paz son incluidas al conurbado
metropolitano.

Por otro lado el crecimiento de la ciudad trajo consigo la concentracion de actividades, de

acuerdo al desplazamiento de la poblacidn para acceder al trabajo, centros educativos, centros de

salud, lugares de abastecimiento, ocio, etc., el mismo que se concentra a nivel regional alrededor

de dos sectores puntuales: uno el eje del centro de la ciudad de La paz conformada por las areas

colindantes al casco antiguo, desde la Pérez Velasco hasta Plaza Isabel La Catdlica en sentido

longitudinal, y la calle Ballivian hasta la calle Zoilo Flores en sentido transversal; y la Ceja de El

Alto, con caracteristica concéntrica, que llega su radio de influencia hasta la calle 4 de la zona 12
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de Octubre, plaza Juana Azurduy de Padilla al sur y al norte hasta la calle Emilio Beltran (Cruz
Papal)®-.

Mapa N° 5: Centros metropolitanos de concentracion de actividades

economicas y de servicios

Centros Metropolitanos

Centros Municipales
‘ 4 y Centros Comerciales Metropolitanos

Fuente: Elaboracién del SEDALP — GADLP 2018
Adicional a estos itos Metropolitanos, se cuenta con otros centros urbanos de atraccion con

(oXoNe)

menor actividad: En el municipio de El Alto, la interseccidn de la Av. Julio cesar Valdez y Av. Bolivia
(cruce a Villa Adela), y la interseccién de la Av. Juan Pablo Il (carretera a Copacabana) con la
carretera a Laja (cruce a Rio Seco); en la ciudad de La Paz los centros urbans de atraccion
secundarios son: la avenida de las Américas en la zona Villa Fatima, interseccién de la av. Tito
Yupanqui con av. esteban Arce (cruce de villas) y calle 21 de la zona San Miguel. A estos se
suman otros puntos de nivel Distrital y Zonal.

Por otro lado, en el area metropoli se tiene dos centros urbanos con alta concentracion de
actividad comercial, convirtiéndose en centros de abastecimiento metropolitanos: una es la Feria

dela 16 dejulio y la otra corresponde a toda el area comprendida entre las avenidas: Max Paredes,

64 |nformacién recabada de la Estrategia de Desarrollo Integral EDI Regidon Metropolitana de La Paz — SEDALP - GADLP
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Buenos Aires, Tumusla, Manco Kapac y calle colindantes que forman la Ladera Oeste desde la

Av. Ismael Montes hasta el Cementerio General.

4.2.1 Delimitacion del area urbanay rural.

Segun la Guia técnica para la delimitacion de areas urbanas, se tiene que area urbana es
una porcién de territorio continuo o discontinuo con edificaciones y espacios configurados
fisicamente por un sistema vial que conforma manzanos y predios destinados a la residencia y al
desarrollo de actividades econémicas (predominantemente del sector secundario y terciario); que
presencia de asentamientos humanos concentrados; con servicios basicos de energia eléctrica,
de agua potable y saneamiento; provisto con equipamiento para educacion, salud, recreacion,
comercio, administracion; comprendida por sub areas: intensiva, extensiva, productiva
agropecuaria y proteccion, segun las caracteristicas del municipio.

Por otro lado area rural, es lo opuesto a lo urbano, equivalente a los usos habituales de los
términos campo y agro, con el cuidado de confundir entre agrario con agricola, el primero incluye
a la totalidad de lo rural y lo segundo se limita a la agricultura. Una comunidad es rural cuando la
oferta de recursos naturales, es aprovechada por sus habitantes y logran desarrollar un sentido
de pertenencia al territorio y se disponen a construir una sociedad sobre la base de dichos
recursos®,

En la legislacion Boliviana se determina la delimitacion y homologacion de las areas urbanas
a partir que en el numeral 6 del Paragrafo | del Articulo 302 del Texto Constitucional, establece
como una de las competencias exclusivas de los gobiernos autbnomos municipales, la elaboracion
de Planes de Ordenamiento Territorial y de uso de suelos, en coordinacion con los planes del nivel
central del Estado, departamentales e indigenas. Que a su vez en el Paragrafo VIII del Articulo 17
delaLey N° 777, de 21 de enero de 2016, del Sistema de Planificacion Integral del Estado — SPIE,
dispone que los gobiernos autbnomos municipales deberan incluir la delimitacion de las areas
urbanas homologadas por norma del nivel central del Estado.

En este sentido se dispone que el Ejecutivo Municipal a través del Alcalde o Alcaldesa,
segun numeral 12 del Articulo 26 de la Ley N° 482, de 9 de enero de 2014, de Gobiernos
Auténomos Municipales, tiene entre otras tareas, el de proponer la delimitacion de areas urbanas.

A su vez el Concejo Municipal, segun numeral 11 del Articulo 16 de la Ley N° 482, tiene la

65 Segun la Guia técnica para la delimitacion de dreas urbanas — Direccién general de ordenamiento territorial — Viceministerio de

vivienda y urbanismo de Bolivia
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atribucién de aprobar la delimitacion de areas urbanas propuestas por el Organo Ejecutivo
Municipal en concordancia con la normativa vigente.

En el caso del area metropolitana pacefia, esta conformada por siete municipios: el de La
Paz, aprobado de acuerdo a Ley N° 453 de fecha 2 de diciembre de 1968, mediante el Congreso
Nacional bajo el mandato del Presidente Constitucional de la Republica, que definida su
delimitacion por puntos geograficos, enmarca su Radio Urbano con una superficie de 42.923
Hectareas, y su Radio Sub Urbano con una superficie de 47.028 Hectareas, haciendo un total de
96951 Hectéreas; segundo el municipio de El Alto, aprobado su proceso de Homologacion
mediante Resolucién Suprema 15.628 en fecha 13 de julio de 2015, con un Radio Urbano que
alcanza aproximadamente una superficie de 20.640 Hectareas, y su Radio Sub Urbano de 2.372
Hectareas, formando un total de 23.012 Hectareas.

En el caso de los municipios emergentes de la Region Metropolitana, de acuerdo al
Viceministerio de Autonomias, el proceso de Homologacion para aprobar la delimitacion de Radios
Urbanos de los municipios de Viacha, Laja, Achocalla, Mecapaca, Pucarani y Palca estan en
proceso de evaluacion. Cabe recalcar que los asentamientos humanos de estos municipios van
emplazandose de forma conurbada con las manchas de crecimiento urbano de los municipios de
La Paz y El Alto.

4.2.2 Analisis de la expansion urbana en la Conurbacion Metropolitana.
(Histérico, social, econémico y espacial)

La expansion de la conurbacién se aborda desde los siguientes factores:

4.2.2.1 Factor Historico

El area metropolitana de La Paz estructuralmente esta compuesto por los municipios de La
Paz y El Alto, las cuales formaron una continuidad territorial desde tiempos pre coloniales, donde,
las poblaciones originarias extendian su control por extensiones mayores que las que ahora ocupa
esta region. Luego de la conquista espariola en 1548 se fundo la ciudad de La Paz en region del
altiplano, actualmente municipio de Laja, la misma que fue trasladada y refundada en el valle del
rio Choqueyapu, actualmente municipio de La Paz, en razon de una mejor disponibilidad de agua,
existencia de mayor cantidad de asentamientos, conexidn al norte y este con los valles de yungas
y en direccién al actual Amazonas, conexion hacia el oeste con el altiplano, transito obligado al

Peru con conexion al actual Océano Pacifico y con las minas ubicadas al sur.
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Como toda ciudad colonial, su crecimiento estuvo condicionado por la ubicacion de la plaza
mayor, con un trazo de su entorno en forma de damero, que para el siglo XVI ocupaba tres cuadras
alrededor de la plaza mayor con una superficie de 4,5 hectareas y una poblacion aproximada de
6.000 habitantes®®. Las referencias estadisticas sefialan que este centro urbano crecié lentamente
a comparacion de las ciudades mineras, alcanzando en el siglo XVIII una poblacion de 25.000
habitantes, con una poblacién originaria cercana al 50 %. Después de la fundacion de Bolivia (6
de agosto de 1825), a fines del siglo XIX la poblacién alcanza aproximadamente a 60.000
habitantese?.

Esta situaciéon tuvo un momento de inflexiéon a principios del siglo XX, posterior a la
denominada Revolucién Federal, la ciudad incrementa y fortalece su hegemonia poblacional y de
ocupacion territorial frente al resto de Bolivia al asumir condicién de sede de gobierno, desarrolla
una base economica con la presencia de industrias manufactureras, instituciones financieras e
infraestructura ferroviaria que la vincula con los centros mineros y los puertos chilenos, adquiriendo
la fisonomia de una ciudad moderna. La oligarquia minera y terrateniente de la época se asienta
en La Paz sobre la regularidad del altiplano (centros urbanos de Viacha y El Alto) para la instalacion
de las infraestructuras mas importantes vinculadas con sus intereses, incluyendo a Viacha en el
tramo ferroviario mas importante que conecta a La Paz con las ciudades de Oruro, Potosi y con
Aricass. Se inaugura en el area urbana el servicio de tranvias para el transporte urbano de
pasajeros; se canaliza parte del rio Choqueyapu; el tejido urbano se extiende a los barrios de San
Jorge y Sopocachi, siguiendo un trazado ortogonal a partir de la actual Plaza Abaroa.

El desarrollo urbanistico y arquitectdnico tuvo una influencia francesa e inglesa como se
evidencia en construcciones en el casco central, tanto en el disefio de plazas como en
construcciones arquitectonicas, e incluso en los primeros edificios de gran altura “la Alameda” (El
Prado). Entre 1930 y 1940, grupos sociales de ingresos altos abandonan el centro de la Plaza
Mayor, y se establecen en un eje orientado hacia el sur de la cuenca. De esta manera se posibilita
el desarrollo de los barrios residenciales de San Jorge, Obrajes, Calacoto y sobre todo de los
barrios de Sopocachi y Miraflores.

Este periodo resalta por la inclusion del concepto de urbanismo por el arquitecto Emilio

Villanueva, quien proyecta la construccidn de la avenida Mariscal Santa Cruz, ruta troncal de la

66 ). Blanes. Bolivia: las 4reas metropolitanas en perspectiva de desarrollo regional Instituto Latinoamericano de Investigaciones
Sociales (FESILDIS) de La Paz
67 Datos otorgados por el Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2006

68 Alfonso David Barrientos - La region Metropolitana de La Paz y El Alto
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ciudad hasta nuestros dias. Disefia la avenida Camacho, partiendo del obelisco y su prolongacion
en la avenida Simon Bolivar, que servirian de acceso al barrio de Miraflores, también disefia dicho
barrio estructurado en torno al eje verde central de la avenida German Busch, con dos plazas
como remates, la plaza San Martin y la plaza Villarroel. A nivel arquitectdnico disefia el
Estadio Hernando Siles y luego el Monoblock Central de la Universidad Mayor de San Andrés,
punto de referencia de la capitalidad de la ciudad.

De igual manera la construccion del aeropuerto internacional y las primeras instalaciones
de Yacimientos Petroliferos Fiscales de Bolivia, impulsaron la concentracion de tierras por familias
latifundistas en El Alto, que luego de la Revolucién de 1952 son obligadas a cederlas, dando lugar
a la formacion de barrios como Villa Dolores, Villa Tejada. Alcanzando en esta fecha la tasa de
mayor crecimiento poblacional del 3 %.

Dos aspectos entre 1952 y 1980 permiten el crecimiento de asentamientos en diferentes
sectores de los municipios de La Paz y El Alto, en este Ultimo ya considerado como un distrito del
Gobierno Municipal de La Paz, con el objetivo de solucionar el déficit cuantitativo de vivienda, el
Estado conforma Consejos de Vivienda para diferentes sectores laborales, que permite la compra
a crédito y con precios bajos, de viviendas y; organizaciones sindicales como los Sindicatos de
Trabajadores Mineros y Federaciones de Fabriles, a solicitud de sus afiliados organizan
cooperativas y otras modalidades para intervenir en el mercado de tierras para su posterior
urbanizacion.

Para este momento los limites de la mancha urbana son: hacia el Norte Achachicala y Villa
Fatima, al Este hasta la meseta de Pampahasi, hacia el Oeste todavia no se alcanzaba el borde
del altiplano. Al sur de la ciudad la mancha se extiende por los valles de Irpavi, Achumani bajo y
la planicie de Calacoto hasta Cota Cota°. En El Alto crecian dos manchas urbanas separadas por
el aeropuerto: el Alto Norte y el Alto Sur todavia muy cercanos a la Ceja. Se percibe también la
ubicacion de zonas de industrias, artesania y depositos en El Alto a lo largo de los tres ejes viales
y en la Cuenca al inicio de la autopista, la migracién campo ciudad va agudizandose, a partir del
fin de la década de los 70 y los 80, logrando que la poblacién de La Paz (539.828 hab.) y El Alto
(95.455 hab.) sean las mayores del departamento, seguido por Colquiri (15.350 hab.) y Viacha
(9.878 hab.) que posterior mente llega a ser parte de la region metropolitana.

Uno de los hitos mas importante se produce en 1985, el 6 de marzo, por la presion social

de la poblacidn que reside en el hasta ese momento era el Distrito del Alto, se convierte al distrito

% Informacion extraida de Wikipedia - Google
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en la capital de la cuarta seccion de la provincia Murillo, de acuerdo a la promulgacion de la Ley
728. Esta reivindicacion solicitaba cambiar de condicion juridico-legal y constituirse en ciudad, lo
cual se concreto el 26 de septiembre de 1988 con la promulgacion de la Ley 1014. Estas leyes
permitieron que la ciudad de El Alto constituyera un gobierno municipal propio de forma
democratica (Barrientos 2012).

Esta presidon social y politica que permitio la division del municipio demandaba
principalmente: legitimas reivindicaciones de la poblacién residente que exigia autonomia, por la
poca atencion y permanente postergacion de acciones municipales para la atencion de sus
carencias en servicios publicos y; sensaciones de discriminacion que siente todo migrante rural.
Tras estos argumentos se sucedieron acciones politico-partidarias que encontraron en la division
la solucién coyuntural al reclamo de cuotas de poder en la estructura partidaria.

La importancia histérica de la década de los 80 aumenta, por que el 21 de agosto de 1985
el gobierno en ejercicio promulga el Decreto Supremo 21060 e instaura la Nueva Politica
Econdmica, que da paso al neoliberalismo en Bolivia, iniciando la progresiva desaparicion del
Estado como protagonista econdmico, lo cual ocasion6 despidos masivos de mineros, fabriles y
empleados urbanos, protagonizando una masiva migracion al area urbana, en especial la llamada
relocalizacion de las minas: mas de 150.000 personas de familias de los centros mineros de Oruro,
Potosi migran; mas de 150.000 personas ligadas a la actividad fabril quedaron desempleadas; la
pobreza rural se acrecienta incrementando la migracion interna. Y 4cuél es el destino de estos
migrantes? y ¢ cuales son las alternativas laborales para este alto nivel de desempleo? Los hechos
posteriores dieron las respuestas: la calle, el espacio publico, la periferia urbana y actividades
informales como el comercio y el transporte.

Es el momento de inflexion en el transporte urbano de todas las ciudades del pais, se
proclama la desmonopolizacion del transporte, abriendo la posibilidad de libre organizacion de
cooperativas, sindicatos destinados a brindar el servicio de transporte urbano. Esta accion fue
reforzada por convenios de financiamiento con los bancos, para facilitar préstamos con muy bajos
intereses a personas que compren automoviles para el transporte urbano (minibuses); y convenios
internacionales para la importacion de estas unidades de transporte. Acciones dirigidas a favorecer
a mineros, fabriles y empleados publicos que fueron despedidos con indemnizaciones que
oscilaban entre los 5.00, 10.00 y 15.000 $us., montos que podrian ser usados como primer pago

para la adquisicion de las unidades de transporte. Esta accion si bien vino a resolver el problema
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de desempleo, lamentablemente no se elabord una estructura institucional y normativa para
reglamentar esta actividad70.

En poco tiempo la flamante ciudad de El Alto y la periferia y de la ciudad de La Paz absorbe
el surgimiento de nuevos barrios, que a futuro (febrero y octubre de 2003), protagonizan
levantamientos sociales que transformaran la vida politica de Bolivia consolidando el unico caso
de configuracién metropolitana en el pais motivada por la separacién, contraria al fenémeno comun
de conformacion de regiones metropolitanas por la union de ciudades (Barrientos 2012).

Estas nuevas dinamicas poblacionales permitieron que las tasas de crecimiento alcance
indices altos, en los municipios que sobre todos recibieron la migracion rural, sobre todo en El Alto
donde lleg6 al 9,2 entre los afios 1976 y 1992 (405.492 hab.), Viacha 4,2 de tasa de crecimiento
(19.036 hab.) y la mas baja La Paz con una tasa de crecimiento de 1,8 (713.378 hab.). A nivel
social se contrapuso dos tipos de sociedades coexistentes “la sociedad tradicional, compuesta de
clases y grupos articulados, cuyas tensiones y formas de vida transcurrian dentro de un sistema
convenido de normas y; la otra el grupo inmigrante constituido por personas aisladas que
convergian en la ciudad...era una sociedad anonima instalada precariamente al lado de la otra
COMO un grupo marginal™*.

El crecimiento de la mancha urbana, sin importar la division administrativa existente entre
La Paz y El Alto, muestra una aglomeracion continua de masa edificada, estableciendo en el afio
2001 una diferencia poblacional aproximadamente 142 mil habitantes entre las ciudades de La
Paz y El Alto. Este ultimo con el indice de pobreza més alto del pais 66.90%(el nacional con
58,6%). La poblacién del El Alto después de lo ocurrido en octubre de 2003 (guerra del gas) que
ocasiono la renuncia del Presidente de la Republica de Bolivia, Sanchez de Lozada, muestra una
de las facetas mas violentas y destructivas de la postergacion. El crecimiento acelerado de la
mancha urbana ignorada en sus diversas manifestaciones, la pobreza y los conflictos étnicos que
afectan a la sociedad Boliviana en su conjunto, emergen por la falta de un desarrollo urbano desde
el nivel municipal.

Como se mencion6 anteriormente, este crecimiento poblacional genero un alto nivel de
desempleo, el conjunto del comercio y transporte que fueron los receptores de esta falencia
dominan el espacio publico, lo invade, se lo apropia, lo privatiza, lo usa y lo vive, y representan el

caos urbano (Sieverts 2011). Ese conjunto informal que se descuelga por los diferentes pisos

70 Andrés Martinez Crespo - El transporte publico pacefio vive su peor hora y su mejor oportunidad - Investigacién para el
Observatorio La Paz Cémo Vamos
71 Romero José Luis, Latinoamérica - las ciudades y las ideas, Siglo veintiuno editores, 1976
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socioecondémicos de nuestra ciudad (les étages de Gilles Peissel), no es otra cosa que el
‘urbanismo autoconstruido”. Comercio informal en via publica que crece y crece, extendiéndose
desde la Plaza Pérez Velasco hasta la Garita de Lima, el Cementerio, el mercado de El Tejar y las
calles adyacentes a la Buenos Aires y Max Paredes, llegando a cubrir alrededor de 30 manzanas
contiguas a la calle Garita de Lima, movilizando diariamente a mas de 130.000 personas que
compran y venden??. Es el universo informal, donde el 80% de las empresas son consideradas
legales, el trabajo obligado y necesario de nifios menores en edad escolar es la pobreza
disfrazada de informalidad.

Bajo esta caracteristica social y econdmica el &rea metropolitana de La Paz, tiene dos radios
expansivos, la ciudad de La Paz y la ciudad de El Alto, estableciendo un flujo de bienes y personas
entre ambas diariamente. Este proceso de crecimiento permitid que la conurbacion incluya
comunidades territoriales de los municipios vecinos, estableciendo por un lado enlace desde la
ciudad de La Paz con Mecapaca y transitando por Ovejuyo con Palca. Achocalla recibe una mutua
influencia de la ciudad de El Alto y de la ciudad de La Paz. Por otro lado El Alto se expande
inminentemente hacia Viacha, Laja y Pucarani.

Este proceso de conurbacion, supera las limitaciones fisico natural de la topografia,
particularmente las que se tiene que franquear entre La Paz y Palcay entre La Paz y El Alto. Esta
dinamica expansiva urbana sobre el territorio, espontaneo y desordenado, se ha dado entre medio
de conflictos de los limites entre los municipios que componen esta area metropolitana, por la
apropiacion de recursos financieros provenientes de los impuestos de las propiedades. En este
contexto, y ante la necesidad de encontrar caminos de solucion para los grandes problemas que
tiene el conurbado es que la conformacion y legalizacion de una region metropolitana que ya
funciona de facto en la actualidad, se hace necesario, para poder establecer una institucionalidad

y gestion metropolitana.

4.2.2.2 Factor Social

El analisis del factor social esta enfocado al crecimiento poblacional, principalmente en el
crecimiento natural o vegetativo, el mismo que se analiza a partir de la relacién de los datos

censales de los afios 2001 y 2012.

72 |nformacién extraida de Wikipedia — Regién Metropolitana de La Paz
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Cuadro N° 8: Incremento poblacional reportado por el Censo de Poblacion y Vivienda de

2012,
2001 2012 Incremento
poblacion de
MUNICIPIOS | poplacion | Poblacign | Hab.2001 % Poblacion | Poblacion | Hab.2012 % 2001 a %
Urbana Rural Urbana Rural 2012

La Paz 789.326,50 3.966,50( 793.293,000 51,27] 758.803,30 7.664,70f  766.468,00] 43,18 -26.825,00 NA
Palca 0,00 14.185,00] 14.18500] 0,92 0,00] 16.622,00 16.622,00 0,94 2.437,000 0,96
Mecapaca 0,00 11,782,001 11.782,00 0,76 0,00] 16.086,00 16.086,00 0,91 4.304,00 1,69
Achocalla 10.365,50 4.74450] 15110001 0,98 18.719,10 3.459,90 22.179,00 1,25 7.069,000 2,78
Laja 0,00 16.311,00] 16.311,00 1,05 0,00] 24.531,00 24.531,00 1,38 8.220,00 3,23
Viacha 29.122,50 17.473,50|  46.596,00) 3,01 62.964,70|  17.759,30 80.724,00 4,55 34.128,00] 13,40
H Alto 647.358,20 2.599,80( 649.958,00] 42,01] 846.755,10 1.696,90( 848.452,00] 47,80| 198.494,00] 77,95
Total 1.476.172,70 71.062,30|1.547.235,00] 100,00] 1.687.242,20| 87.819,80( 1.775.062,00] 100,00 254.652,00] 100,00

Fuente: Elaboracién SEDALP-GADLP en base a datos de Censo de Poblacién y Vivienda 2012. Instituto Nacional de Estadistica (INE).

El diagnostico de crecimiento poblacional en el area urbana, por municipio muestra que: el
municipio de El Alto es el que tiene mayor crecimiento con 198.494 hab.; Viacha incremento en
34.128 hab., La Paz segun este andlisis tiene un crecimiento negativo, con una pérdida de 26.825
hab., debido principalmente a que las condiciones fisicas dificultan el crecimiento de
asentamientos humanos. En los cinco municipios restantes el crecimiento no es significativo,
sumado a que solo representan 4,5 % del total de la poblacion regional, ya que los tres principales
municipios representan el 95,5 % de la poblacion metropolitana.

Demograficamente las tendencias de crecimiento espacial de la mancha de conurbacién de
la Region Metropolitana responden a un crecimiento horizontal mas acelerado en el municipio de
El Alto en direccién y colindante a las carreteras a Oruro, a Viacha, a Laja y a Copacabana. Otra
dindmica de crecimiento, pero mucho menor es del municipio de Viacha, el cual es disperso y se
va localizando principalmente sobre la carretera Viacha-El Alto. De los demas municipios Por otro
lado, de acuerdo a los datos del INE (Cuadro 19) el crecimiento espacial del area urbana pacefia
es generado principalmente por la migracion interna que se genera en este municipio, y sus
tendencias de crecimiento responden a crecimiento vertical, su crecimiento horizontal es mas

disperso e informal.
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Cuadro N° 9: Movilidad espacial o territorial de la Region Metropolitana

reportada por el Censo de Poblacion y Vivienda de 2012.

RELACION INTER CENSAL
DONDE NACIO CENSO 2001 DONDE NACIO CENSO 2012 2001-2012
Urbano / Rural Urbano / Rural Incremento poblacional
Donde nacié - Donde nacid - - -

A b Area Total Area Area Total Area AreaRural

reatrbana Rural ota Urbana Rural ota Urbana rearura
Aqui (La Paz) 1.001.363,00| 24.871,00]1.026.234,00JAqui (La Paz) |1.366.054,00| 75.339,00| 1.441.393,00] 364.691,00( 50.468,00
En otro lugar 459.671,00( 3.641,00| 463.312,00|En otro lugar 304.598,00( 12.062,00 316.660,00] -155.073,00 8.421,00

del pais del pais

En el exterior 15.378,00 33,00 15.411,00|En el exterior 16.774,00] 235,00 17.009,00 1.396,00 202,00
Total 1.476.412,00| 28.545,00| 1.504.957,00 Total 1.687.426,00| 87.636,00| 1.775.062,00] 211.014,00{  59.091,00

Fuente: Elaborado en SEDALP_GADLP 2018 en base a datos de Censo de Poblacion y Vivienda 2012. Instituto Nacional de
Estadistica (INE).

A nivel regional el incremento poblacional fue de 364.961 hab. en el area urbana. Por otro

lado se contempla una disminucién poblacional de 155.073 hab.

Cuadro N° 10: Densidad poblacional por Municipio de la Region Metropolitana

REGION MUNICIPIO | EXTENCION km2 | Poblacién 2012 Dencidad
Poblacional

LA PAZ 1.987 766.468 385,74

EL ALTO 349 848.452 2.431,09

ACHOCALLA 195 22179 113,74
METROPOLITANA MECAPACA 530 16.086 30,35
PALCA 739 16.622 22,49

LAJA 691 24.531 35,50

VIACHA 849 80.724 95,08

PUCARANI 981 28.465 29,00

TOTAL 6.321 1.803.527 285,30

Fuente: Elaboracion SEDALP — GADLP, en base a datos del CENSO 2012

En cuadro N° 6 se puede observar que de los municipios urbanos, el Municipio con mayor

ocupacion del territorio, de acuerdo al porcentaje de densidad poblacional es El Alto con 2.431,09

hab/km2. Y de los Municipios Rurales es Achocalla con 113,74 hab/km2. Un hecho particular es

la densidad poblacional del Municipio de La Paz, que pese a no contar con area de expansion para

el crecimiento del area urbana, es el municipio con mayor extension territorial, la misma que esta

dividida por la Cordillera Real Oriental, rompiendo la continuidad urbana y dejando una gran

extension al Norte.
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4.2.2.3 Factor Econdmico

Segun informacién recabada en la Unidad de Analisis de Politicas Sociales y Econdmicas
(UDAPE) dependiente del Ministerio de Economia y Finanzas, en la region Metropolitana la
poblacion es activamente laboral a partir de los 10 afios, dentro de la cual el 38,9 % se dedica
laboralmente al sector primario, actividad de extraccion directa de bienes de la naturaleza (la
agricultura, la ganaderia, la silvicultura, la apicultura, la acuicultura, la caza, la pesca, explotacidn
forestal y la mineria), los principales municipios dedicados a esta actividad son Palca, Pucarani y
Laja. Un 11,1% se dedica a la produccion secundaria (que implica la transformacién de la materia
prima a través de procedimientos industriales que transforman dichos recursos) en el que se
encuentran los municipios de El Alto y Viacha como los mas representativos, y un 50% en la region
se dedican al sector terciario, que comprende las actividades destinadas a la generacién de
servicios (electricidad, gas y agua, construccion y obras publicas, comercio, hoteles, bares y
restaurantes, transporte, almacenamiento y comunicaciones, finanzas, bancos e inmobiliarias,
alquiler de vivienda, etc.). Los municipios mas representativos son La Paz y El Alto.

Grafico N° 6: Caracteristicas Ocupacionales de la poblacion de

10 afios 0 mas de edad en la Regién Metropolitana

Region Metropolitana

38,9

60,0
40,0

20,0
0,0

Primario Secundario Terciario

M Primario M Secundario M Terciario

Fuente: Elaboracion SED-FMC en base a datos UDAPE-INE 2012

Como se puede observar en el gréafico anterior, la poblacion dela Regién Metropolitana se
dedica principalmente a actividades terciarias y primarias, el sector secundario muestra el

porcentaje mas bajo dentro de la region.

110



4.2.2.31

Pobreza

“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

Los datos que se tomaron para medir la pobreza son: necesidades basicas, y el poder adquisitivo de las personas.

Cuadro N° 11 indices de pobreza en la regién metropolitana de La Paz

POBLACIO Porcent NO POBRE POBRE
DEPARTA-
N TOTAL aje de Necesidades
MENTO Y
(Objeto de Poblacion Bésicas Umbral Moderada Indigente Marginal
MUNICIPIO
estudio)! Pobre Satisfechas
LA PAZ 2.652.226 46,3 26,5 27,2 35,3 10,6 0,4
Murillo
La Paz 743.491 14,3 55,9 29,8 13,1 1,2 0,0
Palca 16.408 87,3 1,7 11,0 55,1 31,5 0,8
Mecapaca 15.890 63,1 15,6 21,3 41,2 21,4 0,6
Achocalla 21.772 71,2 8,1 20,7 54,3 16,5 04
El Alto 833.649 36,0 26,8 37,2 32,0 3,9 0,1
Viacha 77.981 534 19,3 27,2 414 11,8 0,2
Pucarani 27.909 82,2 4,0 13,8 55,2 26,2 0,9
Laja 24.260 85,9 2,4 11,7 56,3 28,8 0,8

Fuente: Censo 2012 INE
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basicas y el municipio de menor indice es Palca.

- Unaspecto a resaltar es que pese a que el municipio de Mecapaca tiene cerca al doble

del indice de necesidades basica satisfechas 15,6 que Achocalla 8,1, ambos tienen el

umbral de pobreza muy cercano 21,3 y 20,7.

- Entodala regién metropolitana no se llega al 1% de pobresa marginal, pero si los indices
de pobreza indigente sobre pasan el 25%, Palca 31,5%, Pucarani 26,2% y Laja 28,8%.E|
porcentaje de pobresa moderada es mucho mas alta en la mayoria de municipios, sobre

psando el 50%.

4.2.2.3.2 Situacion del empleo

El Departamento de La Paz, al ser la sede de Gobierno cuenta con la presencia en su area
urbana de las oficinas de todo el aparato administrativo de Gobierno tanto del poder ejecutivo
como del legislativo. Ademas cuenta con la presencia de oficinas centrales de la Banca,
organizaciones no gubernamentales, Gobierno Auténomo Departamental de La Paz y los
Gobiernos Auténomos Municipales de El Alto y La Paz. Este aspecto hace que la principal fuente
de empleo sea la administracion publica, a lo que se suma la existencia de varias empresas que

brindan servicios, lo que hace, que cerca a la mitad de la poblacion trabaja como asalariado,

principalmente como funcionario publico, La Paz 57,6% y El Alto 47,4%.

Cuadro N° 12 indice de empleo en la region metropolitana

SITUACION EN EL EMPLEO
Trabajadoralor Trabajadoralor por Otras categorias
asalariado (%) cuenta propia (%) ocupacionales (%)
LA PAZ 37,7 54,9 7,4
La Paz 57,6 35,1 7,3
Palca 13,7 79,3 71
Mecapaca 20,7 69,7 9,7
Achocalla 35,0 56,0 9,0
El Alto 47,4 45,9 6,7
Viacha 43,2 50,2 6,6
Pucarani 17,2 75,4 7,5
Laja 16,8 73,3 9,9

Fuente: Censo 2012 INE
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Los trabajadores por cuenta propia alcanzan mayores porcentajes en los municipios de
caracter rural Palca 79,3%, Mecapaca 69,7, Achocalla 56,0%, Pucarani 75,4% y Laja 73,3%.

4.2.2.4 Factor Espacial

El crecimiento de la mancha urbana pacefia determino dos procesos urbanos muy
relacionados: la metropolizacidn y la conurbacion. Entendiendo por la primera (Segun el proyecto
de Ley), es la Conurbacion o conglomerado urbano de varios municipios municipales (La Paz, El
Alto, Viacha, Pucarani, Laja, Achocalla, Mecapaca y Palca) o areas urbanas con necesidades
similares y/o complementarias de su poblacion, que podrian integrarse para constituir una regién,
como espacio de planificacion y gestion, manteniendo las entidades territoriales integrantes su
autonomia. Y al hablar de conurbacion es el proceso por el cual un area urbana crece y se integra
en forma fisica y funcional con los centros urbanos o ciudades que estan en su alrededor. Se
habla especificamente de ocupacion del territorio. Este proceso termina con la integracion,
generando una sola unidad o red de la cual no se pueden diferenciar las antiguas divisiones
urbanas.

En este proceso, el area metropolitana de La Paz con una poblacion de 1.813.527 hab.,
tiene dos puntos expansivos, que son la ciudad de La Paz propiamente dicha y la ciudad de El
Alto. Como se puede observar en plano N° la ciudad La Paz se dinamiza y enlaza a El Alto, y
entre ambas existe un flujo de bienes y personas que diariamente realizan este recorrido. Otros
enlaces territoriales son las conurbaciones: de la ciudad de La Paz hacia Mecapaca a través de
Mallasay hacia Palca a través de Ovejuyo. Achocalla recibe una doble influencia de conurbacién,
de la ciudad de El Alto y de la ciudad de La Paz. El proceso de expansion de la ciudad de El Alto
se manifiesta especialmente hacia Viacha, proceso que se repite con direccion a Laja y Pucarani,

aunque en menor densidad.
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Cuadro N° 13 Poblacion localizada en el

conurbado metropolitano del 2012

MUNICIPIOS POBLACION 2012
ELALTO 848.542
LA PAZ 776.468
VIACHA 80.724
PUCARANI 28.465
LAJA 24.531
ACHOCALLA 22179
PALCA 16.622
MECAPACA 16.086

TOTAL 1.813.527

Fuente. Elaborado por la SEDALP — GADLP en base al CENSO 2012

Mapa N° 6: Extension Territorial de la Conurbacién Metropolitana

Fuente. Elaborado por la SEDALP — GADLP en base al CENSO 2012

Como se evidencia éste proceso de conurbacion supera las evidentes limitaciones fisico-
naturales de la topografia entre municipios, como por ejemplo: La Paz El Alto, La Paz Palca, El
Alto Achocalla, La Paz Mecapaca. Segun proyecciones de crecimiento poblacional del IDELP

(Instituto Departamental de estadistica de La Paz), en un calculo entre los afios 2025 — 2030 la
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poblacién para el afio 2030 contara con 2.170.962 hab., por otro lado segun el Plan Maestro
Metropolitano en una proyeccion poblacional, estima que para el afio 2023 habra 2.678.873 hab.,
y para el afo 2036 en la region metropolitana habra 3.759.979 hab. Teniendo en cuenta este
crecimiento poblacional junto a un andlisis de las areas de expansion naturales de la mancha
urbana metropolitana, como se observa en el mapa N° 6 la urbe crecera hacia los municipios

Viacha, Laja, Pucarani, Achocalla y en un porcentaje muy minimo hacia el municipio de La Paz.

Mapa N° 7: Proyeccion de Ocupacion Territorial

Fuente. Elaborado por la SEDALP — GADLP en base a las proyecciones IDELP y PMM
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4.2.3 Flujos y Redes. (Migratorios, econémicos y de servicios)

Las estructuras socioeconomicas de caracter funcional estan representadas por el conjunto

de relaciones que establecen los centros poblados mediante flujos y redes de intercambio, que en

el caso de la Region Metropolitana se presenta en diferentes escalas: al interior del conurbado

metropolitano, a nivel regién metropolitana, inter-regional, capitales de Departamento, y ciudades

de paises vecinos.

Histéricamente la ciudad de La Paz, como base de formacion de la Region Metropolitana

pacefia, fue un centro estratégico para el comercio y actividades de intercambio. Su ubicacién

geografica privilegiada la situaba como lugar de transito entre las tres Zonas ecolégicas: altiplano,

valle y yungas, donde los mercados y ferias fueron importantes desde la colonia.

Mapa N° 8: Origenes y Destinos dentro del conurbado
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De acuerdo a estadisticas generadas por el GAMLP y el Programa de Transporte de esta

instancia, en la Ciudad de La Paz se producen mas de 1,3 Millones de viajes por dia con un

indicador promedio de 3,2 viajes por persona/dia, las que se desplazan de una zona a otra para

desarrollar sus actividades relacionadas con: trabajo, salud, educacion, recreacion y diligencias en

116



—— ) . ) 200
“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La (f‘y(jﬁ

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza” UPC

instituciones publicas. Sin embargo dadas las caracteristicas urbanas el mayor porcentaje se
realiza al centro de la ciudad de La Paz, lo que genera como consecuencia serios problemas de
circulacion, congestion vehicular, trafico lento (3 a 7 km/hr), desorden de estacionamientos, altos
costos de operacion vehicular, elevados niveles de contaminacién atmosférica y acustica que
deteriora el ambiente urbano.

El contexto socioecondmico, cultural y politico actual hace de La Paz una ciudad de
servicios publicos y comerciales; su condicion de sede de gobierno y sede de Asamblea Legislativa
Plurinacional son determinantes. El Alto tiene las mismas caracteristicas; la diferencia esta en la
calidad y tipo de servicios y comercio que oferta por las caracteristicas de la poblacion migrante
que la habita. En relacion a esto ultimo la feria 16 de Julio es el maximo atrayente a nivel comercial
para toda la regién metropolitana. Junto a esta se tiene al aeropuerto de El Alto, el nexo de la
ciudad con el resto del pais. Estas particularidades las hacen complementarias cotidianamente.

Mapa N° 9: Flujos al interior de la Regiéon Metropolitana
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La Paz genera fuentes de empleo y ofrece mejores niveles en educacién y salud. El Alto
tiene un area industrial importante y es la salida de La Paz hacia las vias de vinculacion nacionales,
es el centro industrial manufacturero, interconectado con un sistema de transporte masivo de carga
y personas, que coadyuva a las exportaciones con un puerto seco y con sostenibilidad
socioecondmica, habitabilidad y equidad en su poblacion. Tiene el objetivo de ofrecer los mismos
servicios que La Paz, por lo que se han realizado; entre otros equipamientos importantes, una
universidad publica, hospitales, y unidades educativas.

La preponderancia de los municipios de La Paz y El Alto en la Region Metropolitana, hacen
que la mayor relacion de flujos de movilidad y redes de comunicacién se manifieste en estos dos
municipios, lo cual no significa que los municipios de Palca, Mecapaca, Achocalla, Laja, Pucarani
y Viacha estén exentos de las relaciones dentro del area metropolitana, sobre todo este ultimo que
tiene una interaccidn con el municipio de El Alto, ya que es un centro industrial de escala regional,
por los yacimientos de arcilla que se encuentran ahi y por las aproximadamente 100 fabricas. Otro
aspecto es la explotacion de aridos, ademas que se encuentra en este municipio la fabrica de
cemento SOBOCE. Son aspectos que sumados a la actividad productiva de quinua, tarwi, trigo,
cebada, oca, haba, arveja, papalisa etc., hacen que la relacion con el conurbado sea cada vez
mayor, con condiciones de sostenibilidad, habitabilidad y equidad, que tiene capacidad de recibir
e integrar a la poblacion inmigrante.

Los servicios y actividades que cuenta la Region Metropolitana evidentemente trascienden
a las poblaciones de las regiones colindantes, sobre todo con sus centros poblados principales.

En el caso de la Regién Yungas el mayor flujo es el que se presenta con la poblacién de
Coroico por su atractivo turistico, el movimiento de turismo local e internacional es uno de los méas
significativos. La relacién con la Region Valles Sur, esta basada en la produccion agricola, su
centro poblado mayor es Colquiri, el cual suma el caracter minero a las actividades de relacion y
flujo con la metrépoli pacefia. El corredor de poblaciones a lo largo de la carretera a Oruro cuentan
con atractivo turistico arquitectdnico y de produccion agricola-ganadera, que hace que se presente
un flujo importante, sobre todo con Patacamaya, el centro poblado méas grande de la regién
Altiplano Sur. Con caracteristicas similares a nivel productivo y ganadero se encuentra la Regién
Altiplano Norte con la diferencia que se suma el caracter lacustre, con valor tanto en el flujo turistico

como en el productivo pesquero.
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Mapa N° 10: Relacion de flujos econémicos y de comunicacion interregionales
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La Region Amazonica, debido a sus caracteristicas de clima y geografico es un atractivo
turistico que establece flujos importantes de visitas nacionales e internacionales, sin dejar de lado
la produccidn caracteristica de la Amazonia (café, platano,etc), su centro mas poblado y con
mayor relacion con la region metropolitana es Caranavi. También de carécter turistico es Sorata
una de las principales poblaciones de la Region Valle Sur, que ademas cuenta con produccion
agricola y ganadera.

Por otro lado, en una perspectiva mayor, se convierte en un puesto intermedio comercial

entre el Océano Pacifico con la regién del Amazonas, y el sur del continente. Su cercania a las
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fronteras de Chile y PerG han facilitado las relaciones comerciales que ha constituido a las
ciudades de La Paz y El Alto en el centro del sistema urbano regional que abarca hasta la costa,
incluyendo ciudades del norte de Chile y del sur de Peru.

Mapa N° 11: Relaciones de flujos econémicos de la Region Metropolitana
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Fuente: elaboracion propia en base a imgen satelital de Google Earth

Se debe sumar el alto flujo de turistas nacionales e internacionales hacia las ciudades
internacionales Arica e lquique por el lado Chileno y a Puno y Arequipa por el Peru. La ubicacion
estratégica de la Metrdpoli la convierte en el centro de la actividad turistica y econdmica, ya que
es el nexo del pais con el Norte chileno y el Sur peruano. A nivel Nacional, el ser sede de gobierno

suma al flujo de actividades entre la metrépoli con las principales ciudades del pais.
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4.2.3.1 Flujos migratorios

Después de la fundacion de Bolivia, el 6 de agosto de 1825, la poblacion se incrementa, y
a fines del siglo XIX alcanza una cifra aproximada de 60.000 habitantes. Para esta época la
proporcion de poblacion originaria se incrementa a 90 %.

A principios del siglo XX, luego de la denominada Revolucién Federal, la ciudad de La Paz
incrementa y fortalece su hegemonia poblacional y de ocupacion territorial frente al resto de Bolivia
al asumir condicién de sede de gobierno. La oligarquia minera y terrateniente de la época se
asienta en La Paz y se instala la primera infraestructura de envergadura en la region, la red
ferroviaria abre comunicacién con Oruro, Potosi y Océano Pacifico, a consecuencia la migracion
con direccion esta ciudad se intensifica, la misma que es reforzada con la construccion del
Aeropuerto de El Alto en 1923, junto con las primeras instalaciones de Yacimientos Petroliferos
Fiscales de Bolivia, lo que impulsa la concentracion de tierra por familias latifundistas, que posterior
a 1952 seran obligados a cederlas para formar los barrios: Vila Dolores, Villa Tejada.

El siguiente periodo de crecimiento demografico fue producido en el periodo comprendido
entre 1952 y 1980 en razdn de dos aspectos importantes: conformacion de consejos de Vivienda
para sectores laborales; y los sindicatos formados por trabajadores mineros y fabriles intervienen
en el mercado de tierras para su posterior urbanizacién.

Posteriormente, en 1985 el Gobierno promulga el Decreto 21060 e inaugura la denominada
Nueva Politica Econdmica, e inicia la progresiva desaparicion del Estado como protagonista
econdmico, lo que ocasiona un despido masivo de mineros, fabriles y empleados urbanos que
protagonizan una masiva migracion de mas de 150.000 personas de Oruro, Potosi y centros
mineros con direccion de las principales ciudades La Paz y Santa Cruz.

En los periodos comprendidos entre 1992 — 2001 — 2009 el municipio de La Paz sufre una
baja en su crecimiento poblacional, a diferencia del municipio de El Alto, el mismo que continua

recibiendo la migracion campo-ciudad.

4.2.3.2 Corredores economicos urbano-rurales

Los espacios articuladores entre dos regiones son establecidas sobre todo por los
corredores economicos, en el que se establecen areas estratégicas de desarrollo empresarial y
comercial que motiva a su vez la atraccion de inversiones. Los sectores con estas caracteristicas

son: en la ciudad de El Alto, la Ceja, Zona 16 de Julio, Villa Dolores, el Cruce de Rio Seco; en la
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Ciudad de La Paz los distritos de Max Paredes, San Antonio, Centro y Sur. Estas centralidades

comerciales son producto de la herencia de generaciones anteriores al siglo XX.

En este contexto urbano se ha configurado una red donde diariamente se genera relaciones

economicas y flujos de bienes y servicios que son transportados por sus principales vias. En estos

espacios se constituyé la conformacion de 4 corredores econémicos:

Corredor Rio Abajo, corresponde a los alimentos provenientes de las poblaciones de los
municipios Mecapaca y Palca que ingresan a la ciudad por Mallasa y Ovejuyo, hacia el
area comercial Oeste con destino a los mercados distribuidores: Rodriguez, Belén,
Amapola y Uruguay.

Corredor Yungas, corresponde a los alimentos y productos provenientes de la Regién
de los Yungas que ingresan a la ciudad por el macro-distrito Periférica al sector de
Chuquiaguillo, Villa Fatima, Alto Miraflores, definida como area comercial oeste.
Corredor Altiplano, corresponde a los alimentos y productos que provienen de las Regios
Altiplano Sur y Altiplano Norte que ingresan inicialmente a la region de Villa Dolores,
Cruce a Rio Seco y Ceja de El Alto y luego ingresan al municipio de La Paz a través del
macro distrito de Cotahuma, por la Portada, Faro Murillo y 9 de Abril; por la Macro Distrito
Max Paredes por las avenidas Naciones Unidas y Autopista, con destino a los mercados
Rodriguez, Belén, Amapola y Uruguay.

Corredor Externo, corresponde a los productos y alimentos que provienen del interior del
Pais o son importados del exterior, los cuales llegan por via maritima a puertos chilenos
0 posteriormente via terrestre al municipio de El Alto, ya sea a Zona Franca o a punto
de comercio mayorista tanto en el municipio de El Alto como La Paz; o por via aérea
directamente al Aeropuerto, luego a Zona Franca. En ambos casos posteriormente van

a las areas comerciales para su consumo en los diferentes municipios

5 Quinto Capitulo — La Movilidad y el Transporte en la Region
Metropolitana.

5.1

La movilidad Urbana en la region metropolitana de La Paz.

La movilidad en las ciudades, como ya se explicado en acapites anteriores, es determinante

en el desarrollo territorial, a partir de permitir un mayor o menor acceso a los servicios y darle

mayor dinamicidad a la economia. Estas dinamicas dan ciertas caracteristicas a las ciudades,
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marcando distancias comparativas entre centros urbanos, en especial en regiones metropolitanas,

donde las problematicas en cuanto a movilidad se maximizan.

Es el caso de La Paz, que para tener una vision comparativa de la movilidad en la regidn

metropolitana de La Paz, se hace un analisis general de las tres regiones metropolitanas de Bolivia

y una ciudad capital de dimension media.

Para realizar el cuadro comparativo se toma las variables de la poblacién al 2012,

proyecciones al 2022; cantidad de viajes por dia, modos de transporte, y propésitos de viaje, en el

area urbana de cada ciudad.

Cuadro N° 15 La movilidad en las regiones metropolitanas de Bolivia

Variables La Paz Cochabamba | Santa Cruz Tarija
Poblacion al 2012 1.695.651 1.164.643 1.749.000 247.000
Poblacion proyeccion al 2022 2.242.300 1.451.453 2.342.313 0

Total viajes por dia 2.875.145 1.900.310 3.541.000 326.822
° Transporte publico 70 23 o1 91,5
§_ Auto particular 5 13 17 18
g2 = .
S ¢ Motocicleta 1 3 2 2,97
3 B8 Taxi 2 4 4 6.48
w 35
g S | Apie 22 24 25 17,72
o
= s En bicicleta 0 2 1 1,67
Otros 0 1 0 1,64
= Trabajo 438 0 37,5 47,27
(72
g o | Educacién 345 0 32,8 29,52
= 3 | Compras 14,7 0 10,1 14,77
8 Otros 7,0 0 19,6 8,44

Elaboracién propia en base a datos del Instituto del transporte y vias de comunicacion al 2018 y datos del Servicio Departamental de
Autonomias de la Paz con proyecciones al 2022

Entre los datos mas resaltantes se tiene:

- Como se esperaba, las tres areas metropolitanas sobrepasan el millon de habitantes,

siendo La Paz la segunda area metropolitana en poblacion con 1.695.651 hab. Ubicacidn

que se mantiene en las proyecciones al 2022 con 2.242.300 hab.

- Las tres areas metropolitanas han marcado una clara distancia poblacional con ciudades

capitales medias, como el caso de Tarija que su poblacion apenas pasa en cuarto millon

de habitantes.
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- En cuanto a la cantidad de viajes por habitante, se tomé el supuesto de que todos los
habitantes estan en disposiciones de hacer viajes, lo cual, se sabe que no es asi, por las
diferencias de edades entre los pobladores, en este sentido el Santa Cruz cada habitante
haria 1,51 viajes al dia, el habitante de Cochabamba 1,30 viajes y el que tiene menor
indice es La Paz con 1,28 viajes, cercano a la cantidad de viajes del habitante de
Cochabamba.

- Latres &reas metropolitana y la ciudad media sobre pasan la mitad de la poblacion que
usa el transporte publico, siendo mucho mayor La Paz, donde cerca de % de la poblacion
que usa el transporte publico 70%.

- LaPaz es el municipio donde menos se utiliza el transporte publico que llega a 5%.

- Los viajes a pie en los cuatro centros urbanos es el modo mas utilizado sobre pasando
el 20% en las tres areas metropolitanas.

- Los modos de transporte en moto y bicicleta son mas utilizados en Cochabambay Santa
Cruz, incluso en Tarija que cuenta con los indices mas altos, en comparacion con La
Paz, donde los indices estdn en motocicletas 1% vy bicicletas 0%, coincidiendo con el
hecho que dada la topografia regular de La Paz no brinda las mejores condiciones para
estos modos de transporte. Pero se debe resaltar que son modos con porcentajes muy
bajos en comparacion con los otros modos de transporte.

- Los viajes relacionados con actividades cotidianas (trabajo y educacién) son las que
concentran la mayor cantidad de viajes en tres centros urbanos, lamentablemente no se
cuenta con datos de Cochabamba en cuanto a esta variable.

Ahora, concentrandonos en el analisis de la region metropolitana de La Paz se tiene que
para el 2016 las preferencias modales de transporte eran mayoritarias al transporte publico con el
70,95% 1.931.696 viajes, seguido de los viajes realizados caminando que alcanzan cerca de %a de
los viajes el 24,1% 656.249 viajes, los viajes en transporte privado llegaban al 4,72%, 129.137

vigjes, y 5.639 viajes en bicicleta que no llegan ni al 1% con 0,2%.
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Cuadro N° 15 Crecimiento del parque automotor en Bolivia (miles de unidades)

Ano 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Crecimiento del
Parque 96,6 2775 389,3 4074 4188 4438 493,8 536,5 601,7 699,6 842,8 910,3 1002,9 1.082,9 1.158,7
automotor

Fuente: elaboracién propia en base a datos del registro Unico de Automéviles

Teniendo en cuenta estos datos poco mas de % realiza una movilidad motora, aspecto que corresponde al crecimiento acelerado de la economia boliviana
en los 10 ultimos afios, lo que trajo consigo el incremento del parque vehicular de una manera descontrolada, pasiva y constante. En el quinquenio 2005 - 2010
el parque vehicular se duplica de aproximadamente medio millon de vehiculos a un millon en Bolivia, con especial incidencia en las tres areas metropolitanas, de
continuar esta tendencia para finales de la década habremos sobrepasado los 2 millones de vehiculos circulando en territorio nacional "%, Este parque automotor
principalmente esta compuesto principalmente por la categoria de Jeep y camionetas con 511.230 vehiculos al 2015 seguido por motos y quadratrack, y
automéviles seguido por camiones y recién en cuarto lugar la categoria de minibuses y furgon™.

Estos datos muestran que pese a existir mayor cantidad de vehiculos privados en el parque automotor, las personas prefiere movilizarse por transporte
publico como se muestra en cuadro anterior de la movilidad den las tres regiones metropolitanas de Bolivia.

Por otro lado, en la region metropolitana de La Paz en su proceso de crecimiento y formacion a ido concentrando los servicios, fuentes laborales y
actividades econdmicas en el eje central, tanto en el municipio de La Paz como El Alto, ocasionando que la mayor cantidad de destinos estén concentrados en

este eje central.

73 Datos extraidos de investigaciones realizadas por Waldo Yanaguaya — Instituto de Investigacion del Transporte y Vias de Comunicacidon — Universidad Mayor de San Andrés

74 Datos extraidos de la presentacion de Fredy Koch en el Il Foro de Desarrollo de la regién metropolitana
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Como se aprecia en plano anterior la mayor cantidad de destinos estan situados en los
distritos Centro, Max Paredes y en aumento en el distrito Sur del municipio de La Paz, y en El
municipio de El Alto Norte del distrito 1y sur del distrito 6.

Esta dinamica de movilidad de destinos y origenes ocasiona, directamente proporcional,
que la estructura vial en el eje central cuente con mayor concurrencia de vehiculos tanto transporte
publico como privado. Concentrados principalmente en desplazamientos en los municipios de La
Paz 1.030.000 pas/dia, generados y atraidos por El Alto 913.000 pas/dia y entre ambos municipios
400.000 pas/dia. A pesar que se tiene varias vias de comunicacion entre estos dos municipios se
tiene mayor cantidad de viajes que pasan por la Ceja de El Alto 630.800 pas/dia. El resto de los
viajes son al interior de La Paz 1.053.094 pas/dia, completando los 2.722.994 pas/dia en toda la

region metropolitana para el afio 2018.

Cuadro N° 16 Viajes entre La paz y El Alto y al interior de El Alto

viajes en transporte | viajes en transporte icono
Origen destino
publico (pasajeros/dia) | particular (pasajeros/dia) | caracterizado
El Alto - La Paz 288.000 33.400 )
El Alto — El Alto 409.000 53.600 )
El Alto - La Ceja 197.500 10.400 &)
La Paz - Ceja 49.500 3.900 )
Alto norte y Alto 33.000
145.200
Sur
Viajes que atraviesan 62.600
_ 383.800 )
la Ceja
Interior del municipio 1,053,084
de La Paz o l l
Total viajes 2.722.994

Fuente: Waldo Yanaguaya — Instituto de Investigacion del Transporte y Vias de Comunicacion — Universidad Mayor de San
Andrés

Como se aprecia en mapa siguiente, el aeropuerto dificulta la movilidad en el municipio de
El Alto, obligando al transporte publico y privado a pasar por la Ceja o por la avenida Bolivia en el
distrito 3. Este mismo hito esta unido con la Pérez Velasco de la ciudad de La Paz por la unica

autopista que se cuenta en la metropoli.
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Mapa N° 12 Direcciones de viajes entre La Paz y El Alto

Superficie plana
2254 Superficie abrupta

— Esiructura vial de La Paz

3 * —= Estructura vial de El Alto

Otras vias importantes
Svm—e— \! | Fuente: Modelo Digital del Terreno GMLP - IGM

Fuente: plano elaborado en base a datos de Waldo Yanaguaya del Instituto de Investigacion del Transporte y Vias de Comunicacion —
Universidad Mayor de San Andrés

5.2 El sistema vial.

En los ultimos afios la infraestructura vial se considera uno de los elementos béasicos de
desarrollo de la Regién, cuya funcién es imprescindible en el trénsito confortable y seguro de los

usuarios.
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Mapa N° 13: Red Vial de comunicacion con el Area Metropolitana
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Fuente: Elaboracién del SEDALP-GADLP 2018 segtin datos del UNFO-SPIE

En el caso de la Region Metropolitana Pacefia sus  municipios se encuentran
perfectamente comunicados, a pesar que la calidad de sus carreteras no es de las mejores, en su

mayoria necesitan cambio de capa asfaltica 0 mantenimiento.
Dentro de la region se cuenta con vias pertenecientes a la Red Fundamental Nacional:

Carretera La Paz-Oruro; Carretera El Alto-Copacabana, la misma que pasa por el municipio de
Pucarani; Carretera El Alto-Desaguadero, la misma que pasa por el municipio de Laja; Carretera

Viacha-Caquiaviri; Carretera Viacha-Santiago de Machaca.
La Red Departamental constituida por: Carretera Viacha-Laja; Carretera La Paz-Zongo;

Carretera La Paz-Palca; Carretera Rio Abajo; Carretera A los Yungas.
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En el area urbana metropolitana el sistema vial esta conformada principalmente por la red
que se desarrolld en las ciudades de La Paz y El Alto, con grandes diferencias debido a la
topografia caracteristica entre ambas ciudades. La ciudad de El Alto esta a 4.050 msnmy es una
meseta altiplanica con un proceso de conurbacién con Viacha, Pucarani y Laja en la meseta
altiplanica de pendientes minimas. La ciudad de La Paz esta ubicada a 3.625 msnm en un valle
con 5 cuencas, con una conurbacion con Mecapaca, Achocalla y Palca que se desarrolld en una
topografia accidentada.

Las caracteristicas de la estructura viaria y movilidad en la ciudad del Alto son: centraliza
los desplazamientos hacia el sector de la Ceja, en la cual confluyen multiples actividades urbanas,
lo que la constituye en el principal nucleo a nivel urbe; la conexién vial inter-ciudades (La Paz — El
Alto) esta conformada por un nimero reducido de vias principales Autopista La Paz — El Alto, Av.
Naciones Unidas, Av. Ballivian, Sector Faro Murillo, Av. 8 de Mayo, Av. Max Ferndndez, Av.
Marcelo Quiroga y carretera hacia Achocalla por Molino Andino; se manifiesta una ausencia en la
jerarquizacion vial que identifique las funciones de cada via con relacion a los diferentes usuarios
de la red; apropiacion indebida por parte de los vehiculos de transporte publico, de varios tramos
de las vias principales como “terminales accidentales”.

En el caso del municipio de La Paz centraliza la mayoria de sus actividades al Eje troncal
en la region central de la ciudad. La estructura viaria se desarrollo con referencia de los rios
Choqueyapu, Orkojahuira, Irpavi, Chulumani entre otros. Por otro lado se desarrollé hacia las
laderas, lo que genera vias de pendientes variadas.

La Red Viaria Metropolitana esta constituido principalmente por el eje troncal que une El
Alto con la zona sur de La Paz. Se inicia con la Autopista La Paz-El Alto de alta circulacion
vehicular, en proceso de ampliacion a seis carriles de pavimento rigido. Continua en la zona central
con la continuidad de las avenidas Montes, Mariscal Santa Cruz y 16 de Julio en cuatro carriles, a
partir de este tramo se divide en dos avenidas, de bajada la av. 6 de Agosto y de subida la Av.
Arce, ambas confluyen a la Av. Del Libertador. Al ingreso a la denominada zona sur continua con
la Av. Hernando Siles en el descenso por Obrajes, posteriormente la Av. Roma hasta el ingreso a
Calacoto, donde continua con la Av. Ballivian, hasta llegar a la Zona Ovejuyo y conectar con el
municipio de Palca. Este eje troncal se complementa con otros ejes longitudinales paralelos y
transversales de menor categoria que interconectan todas las zonas de la ciudad de La Paz.

Previo al eje troncal, en la ciudad de El Alto, se tiene la carretera La Paz — Oruro que cambia
de nombre a 6 de Marzo a la altura del cruce con la carretera al municipio de Viacha. Asi mismo

en la interseccion de esta avenida y la Autopista La Paz- El Alto en la denominada “Ceja del Alto”,
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también confluye la Av. Juan Pablo II con direccién a las zonas del Oeste, Laja, Pucarani, a la
poblacién turistica de Copacabana y frontera con el Peru.

Por otro lado al final del eje troncal, al sur de la ciudad de La Paz, esta se une con el
municipio de Mecapaca a través de la Av. Hernan Siles Zuazo, y continta con la carretera Rio
Abajo.

La region Metropolitana de igual manera se encuentra conectada con los Yungas del
Departamento de La Paz mediante la carretera, a la cual se accede a través de la Av. Gral. Juan
José Torrez, que a su vez conecta con dos avenidas, la Av. Periférica y la Av. de la Américas las

mismas que conectan con el centro de la ciudad.

Mapa N° 14: Red Vial Troncal del area Urbana Metropolitana
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El Alto
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Fuente: Imagen extraida de Google Maps

Por otro lado en el municipio de El Alto se encuentra el Aeropuerto Internacional de El Alto,
con vuelos internacionales y departamentales, que es parte de la red aérea Nacional, la misma,
como se puede observar en grafico N° 16, registra un promedio de 343.191 visitantes de los cuales

175.533 salieron del pais y 167.658 ingresaron.
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Grafico N° 7: Flujo de visitantes internacionales via aérea por tipo de viajero,

2013-2014
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica

Por otro lado se tiene cuatro terminales departamentales y provinciales, de linea de buses
y minibuses: la Terminal de Buses del Municipio de La Paz; terminal de El Alto (de momento ocupa
vias de la Ceja del Alto), ambas de alcance departamental e internacional; la Terminal de Minasa
en el municipio de La Paz y la terminal Interprovincial El Alto, ambas de caracter Provincial al

interior del departamento.

5.3 Tipos de transporte de pasajeros en la region Metropolitana.

En el &rea urbana de la Region Metropolitana de La Paz se han estructurado cuatros sistemas de
transporte: el Sistema de Transporte Tradicional (minibuses,micros, carrys y trufis de ruta fija),
conformado por los operadores privados organizados en sindicatos; y los nuevos sistemas de
transporte compuesto por: Mi Teleférico, la empresa de transporte que creo el Gobierno Central,
que brinda el servicio de transporte por cable; el Servicio de Transporte Municpal SETRAM, que
brinda el servicio de transporte en el municipio de La Paz, mediante un sistema de buses Puma
Katari y; el Servicio de transporte del Waynabus, que brinda el servicio de transporte en el

municipio de El Alto.

5.4 Sistema de Transporte Tradicional.

El parque vehicular registrado en la ciudad de La Paz, esta integramente basado en el
transporte automotor. Hasta fines de la década de los 60, en el Siglo 20, el transporte publico era

servido principalmente por el “Colectivo”, que tiene capacidad mayor a 30 pasajeros, el que
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algunas décadas atras habia reemplazado al “Tranvia”. Posteriormente el “Microbus” entra en
servicio a principios de los 70, con capacidad para 21 pasajeros y mayores velocidades de
desplazamiento. Estas modalidades llegaron a operar hasta mas de 50 lineas que daban cobertura
a toda la ciudad, servicio que se prolong6 hasta principios de los afios 80.

En el afio 1983 se desmonopoliza el Transporte Publico, con lo cual se produjo dos efectos:
uno la creacién de la Empresa Nacional de Transporte Automotor ENTA, con capacidad de 80
pasajeros, que posteriormente fue transferida al Gobierno Municipal con el nombre de Empresa
Municipal de Transporte Automotor EMTA, la misma que fracasé por problemas de administracién;
por otro lado permitié la creacion de sindicatos, cooperativas de minibuses, con capacidad para
14 pasajeros, que actualmente son parte del sistema de transporte publico llamado tradicional,
donde la marcha a pie no esta vinculada al sistema de transporte.

En teste contexto, actualmente el sistema de tansporte tradicional esta compuesto por
diferentes tipos de unidades de transporte: estan los resquisios del ya a punto de desaparecer
‘micros” con dos capacidades 30 y 21 pasajeros sentados y 20 mas de pie pertenecientes a los
sindicatos fundadores del sistema de transporte tradicional; las unidades con capacidad para 14
pasajeros sentados, de dominio mayoritario en el sistema de transporte tradicional, “los
minibuses”, los cuales se organizan con amplia libertad y cambian de rutas, solo cuidando el no
tener problemas con otras organizaciones sindicales; “los carrys”, con capacidad para 7 pasajeros,
un grpo menor, que circulan especialmente en el centro de la ciudad de La Paz y en algunas
laderas, un medio que no alcanzo gran aceptacion por la ciudadania, debido a la incomodidad
provocada por la estreches de las unidades de transporte; los “trufis de ruta fija” son un tipo de
transporte que en la actualidad tiene mayor crecimiento, son unidades para 7 pasajeros en
modelos de automovilies bagonetas bajas, las cuales son modificadas, para el haciendo junto a la
puerta derecha pueda plegarse y permitir el ingreso de pasajeros, lamentablemente con la
insuficiente reglamentacién y control del funcionamiento del sistema de transporte tradicional, han
proliferado en gran medida, respondiendo a diferentes demandas, entre trayectos cortos y
medianos, muchos de ellos se orignaron en las estaciones del teleférico conectando esta con
zonas con mayor mayor cantidad de usuarios del teleférico, por otro lado cubren rutas que no son
atendidas por las organizaciones de minibuses y ofertas de transporte para rutas nuevas.

Esta Ultima modalidad de transporte tradicional al tener caracteristica de transporte de
origen a destino con paradas solo para descarga y muy rara vez de subida, salen de las paradas
con capacidad completas, por tanto toma menor tiempo de viaje, sumado a que en su mayoria no

circulan por rutas troncales, por su misma caracteristica de no buscar pasajeros.
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Como se menciond en acapite anterior el transporte terrestre en la Regidén Metropolitana
se divide en dos: el sistema de transporte urbano y el rural. Al referimos al sistema urbano nos
referimos al desarrollado y establecido en el conurbado formado entre los municipios de La Paz y
El Alto. Segun datos del Instituto del Transporte y Vias de Comunicacion — UMSA, la mayor
cantidad de vehiculos que circulan por el eje troncal entre estos dos municipios corresponde al
transporte publico con 71 % del parque automotor, la misma que ascienden alrededor de 900
lineas de minibuses que pertenecen a los sindicatos o liboremente asociados

Por otro lado de acuerdo a estadisticas generadas por el GAMLP y el Programa de
Transporte de esta instancia, en la Ciudad de La Paz se producen méas de 1,3 Millones de viajes
por dia con un indicador promedio de 3,2 viajes por persona/dia, las que se desplazan de una
zona a otra para desarrollar sus actividades. Sin embargo dadas las caracteristicas urbanas el
mayor porcentaje se realiza al centro de la ciudad de La Paz, lo que genera como consecuencia
serios problemas de circulacién, congestion vehicular, tréfico lento (3 a 7 km/hr), desorden de
estacionamientos, altos costos de operacién vehicular, elevados niveles de contaminacion
atmosférica y acUstica que deteriora el ambiente urbano.

En el Mapa N°6, se observa la confluencia de las lineas de Transporte publico Tradicional,
sobre todo en el Eje troncal de la Metropoli. Siendo las principales: la via con mayor numero la Av.
Juan Pablo Il con 188 lineas, seguido de Av. Montes 184 lineas, Av. 6 de Marzo 180 lineas y la
Autopista La Paz — EL Alto con 80 lineas.

En el orden de pasajero la Autopista es la que traslada mayor cantidad, con 16.000
pas/hor/dir, seguido de la Av. Juan Pablo Il 14.000 pas/hor/dir, luego la Av. Mariscal Santa Cruz y
por Ultimo la AV. Camacho 10.000 pas/hor/dir.
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Mapa N° 15 : Frecuencia de Pasajeros en transporte Publico Tradicional
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Fuente: Instituto del Transporte de Vias de Comunicacion — UMSA

En cuanto al funcionamiento del sistema de transporte, el problema en la ciudad de La Paz
tiene varios aspectos que condicionan la prestacion de un buen servicio, los principales son:

v’ Las condicionantes geomorfolégicas de la ciudad; la mancha urbana en el municipio de
La Paz se ha desarrollado sobre cinco grandes cuencas, la principal es la del rio
Choqueyapu, que cruza la ciudad de norte a sur. Esta configuracion fisica muestra
grandes pendientes, farallones y quebradas.

v’ Lainfraestructura vial; por las mismas condiciones geomorfolégicas de la ciudad, las vias
estructurantes de la ciudad son de ancho variable y no son continuas.

v' Los vehiculos de prestacion de servicio; en las Ultimas décadas se han ido incrementando
los vehiculos de mediana y pequefia capacidad. Existiendo una miniaturizacion del
transporte.

v Sobreoferta y mala disposicion de rutas; dada una mala interpretacion de la libre
competencia, los sindicatos han tomado rutas similares, llegando muchas lineas a una

Unica ruta final, lo que crea un caos vehicular.
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Crecimiento urbano espontaneo; el uso del suelo se ha dispuesto de acuerdo a la
demanda, por lo que no responde a una planificacion de la ciudad.

Falta de planes y programas de desarrollo metropolitano; la ciudad de La Paz funciona de
manera conjunta con la ciudad de El Alto asi como con otros municipios aledafios. La
necesidad de comunicacion entre las ciudades debe ser prevista con planes de transporte
metropolitanos.

En la ciudad de El Alto algunos de los problemas son similares, pero tiene otras

condicionantes. De acuerdo al diagnostico del Plan de Ordenamiento Urbano y Territorial de El

Alto se pueden resumir en los siguientes:

v

Flujo vehicular cadtico, condicionado por el desorden, falta de urbanidad y uso inadecuado
de calzadas y aceras.

Sobreoferta de unidades de transporte. Al igual que en La Paz existe un gran numero de
minibuses de baja capacidad.

Congestionamiento de trafico vehicular y peatonal. Uno de los principales lugares de
congestionamiento es el area denominada la Ceja al finalizar la Autopista la Paz - El Alto.
Determinacion de vias como estaciones de transbordo. La Ceja se ha convertido en una
estacion de transbordo esponténea y el uso y abuso del espacio publico se ha convertido
en un problema de educacion ciudadana.

Incumplimiento de rutas. Algunas lineas de transporte terminan sus servicios en la Ceja y
cambian de ruta en funcién del horario y la posibilidad de mayor nimero de pasajeros
Desorganizacion y descontrol de lineas. No hay una adecuada identificacion de las rutas

a través de numeros y colores.

Debido a estas razones y otras mas del orden trato personal conductor — pasajero, el

descontento social de este Sistema de Transporte Publico es general, la ola de protestas vecinales

es innumerable contra los choferes de todos los distritos, tanto del municipio de La Paz como de

El Alto. Sumada a esta situacion esta la obstruccion de aceras e incluso calzadas por el comercio

informal, peatones y conductores con escasa educacion vial, y la racién casi semanal de marchas,

protestas y bloqueos que desfilan por las vias pacefias.

5.4.1 Organizacion del Transporte Publico Tradicional

El Sistema de Transporte Publico estan organizados inicialmente en LINEAS, estas lineas

son las rutas que deben cumplir. Cada linea tiene GRUPQS, los grupos en La Paz tienen 33
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vehiculos y en El Alto 29, podria aumentar dependiendo de la demanda. Las lineas estan afiliadas
a un sindicato, cooperativa o asociacion, las tres tienen el mismo tipo de organizacion. Estas
instancias son las que gestionan la aprobacion de lineas o rutas nuevas. Todas las organizaciones
tienen mas de 1 ruta, por lo que los grupos van rotando en todas las lineas. El ser parte de una
organizacion tiene un costo. Este costo varia de acuerdo al prestigio del sindicato, que puede tener
un mayor numero de rutas y que tenga las “buenas rutas” que son las que mas demanda tienen.

Los sindicatos y todas las organizaciones tienen un estatuto orgénico y reglamento interno.
Cada sindicato tiene una mesa directiva, y cada grupo tiene también una estructura.

Los choferes se dividen en dos grupos, los propietarios y los asalariados. Los propietarios
pueden tener hasta cinco movilidades. En la Paz el 53% de los conductores son propietarios
mientras que el 47% son asalariados. En El Alto 68% son propietarios y 32% son asalariados.

Las obligaciones econdmicas de los afiliados a la organizacién sindical del transporte
urbano publico son las siguientes: Obligaciones unicas por costos de afiliacion al sindicato,
derecho de hoja de ruta y otros del orden organizativo interno de cada linea. Estos fondos se
administran en los sindicatos para el mantenimiento de la estructura, ayuda econdmica a los
afiliados en caso de accidentes; siempre y cuando el chofer no tenga la culpa del accidente.
Algunos minibuses y buses trabajan con “voceadores”, que son jévenes o nifios; que segun norma
deberian ser mayores de 14 afios, (aunque esto no siempre se cumple), que van anunciando el
trayecto en todas las esquinas y paradas

Los sindicatos estan afiliados a una Federaciones Departamentales y estas Federaciones
estan afiliadas a la Confederacion de Choferes de Bolivia y la Central Unica de Transporte Urbano.
Existe una sola Confederacion Nacional, 11 Federaciones departamentales, dos de ellas estan en
La Paz dado que se han dividido como ciudad de La Paz y Ciudad de El Alto.

De acuerdo a la Ordenanza Municipal GMLP N°109/2010 en la que se aprueba el
documento TRANSLAPAZ RR, en La Paz existen 45 sindicatos, que administran 540 rutas. Y de
acuerdo al Estudio de Diagnéstico y Definicion de Estudios de Transporte Publico y de Carga para
la Ciudad de EI Alto, existirian 34 sindicatos con 268 rutas. Cabe observar que no se permite que
sindicatos de El Alto trabajen en La Paz y viceversa. Solo se han permitido a un par de lineas
puedan prestar el servicio inter-ciudades y que ademas solo llegan hasta el area central de la
ciudad.

Por otro lado, en el caso del Gobierno Autdnomo Municipal de La Paz (GAMLP) como ente

institucional a cargo del control y administracién del transporte publico, mediante la Ordenanza
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Municipal GMLP N°109/2010 define algunas caracteristicas del servicio que deben prestar los
sindicatos. Los cuatro puntos detallados son:
— El'parque automotor minimo en operacién que prestara el servicio es de 20 vehiculos
— El'horario de servicio de lunes a viernes sera de hrs. 6:40 a 22:00
— El horario minimo de servicio los dias sabados, domingos y feriados sera de 7:00 a
21:00

Los intervalos de salida de vehiculos en servicio, oscilan entre:

Cuadro N° 17 Intervalos de salidas en el transporte tradicional

Tipo de Horas Pico Horas no pico
vehiculo cada cada
Bus — microbus 5 min 10 min
Minibus 5 min 8 min
Carry 3 min 5 min
Trufi 3 min 5 min

Fuente: Elaboracion SEDALP en base a la informacién del GAMLP

5.5 Sistemas nuevos de transporte.

5.5.1 Teleférico.

El ritmo vertiginoso del crecimiento del area urbana en el mundo a hecho que se pase de
un 30% en el afio 1950, a 52% en el 2012 y se proyecta que para 2050 se alcanse el 69%. Situacion
que se agudiza mucho més en Latinoamérica, donde en 1950 se partio con 40%, para el 2010 se
tenia 79% y se proyecta para el 2050 el area urbana alcanse a 87%.

Este crecimiento va de la mano con el aumento de las personas en las ciudades y la
creciente necesidad de transportarse, lo cual provoca el aumento en el niumeros de automoviles.
Esto ha hecho que en las ciudades se evidencie que las vias ya no tienen capacidad para este
numero de automoéviles. Se suma a esta realidad el alto indice de accidentabilidad, que a
provocado la pérdida de gran cantidad de vidas y no se puede dejar de lado, las interminables

congestiones vehiculares que se sufre en todas las ciudades.
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En este contexto la busqueda de una respuesta que cumpla las caracteristicas de calidad
en el servicio de transporte, con un enfoque de sostenibilidad en lo social, ambiental y econdmico,
se ha hecho latente en todas las grandes ciudades.

El Teleférico, quiere ser esa respuesta, con el objetivo de mejorar la calidad de vida,
resuelva problemas urbanos, se ajuste a la morfologia de la ciudad, con sostenibilidad. Un sistema
de transporte que quiere alcanzar equidad (igualdad de condiciones de acceso), articulacion
(complementario con otros sistema de transporte), conectividad (con acceso a servicios).

Es un transporte que puede brindar a sus usuarios:

- Menor tiempo de desplazamientos, teniendo en cuenta que en promedio una persoana
en la region metropolitana de La Paz tarda 51 minutos, en el telférico podria reducir de
15 a 45 minutos el tiempo de desplazamiento.

- Menor accidentabilidad, el sistema de transporte por cable tiene un indice de 0% de
accidentes.

- Mayor comodidad, se transporta el 100% de los pasajeros sentados, 35% de espacio
mas que en el transporte tradicinal, donde en un minibus se tiene 0,54 m3, a diferencia
en una cabina de teleférico 0,73 m3.

- Menor exposicion a contaminacion ambiental, logrando que al interior de una cabina se
tiene 0 partes por millon de Monoxido de carbono (CO), 312 partes de millon de Di6sido
de carbono (CO2) a diferencia del sistema tradicional que cuenta con 9,6 partes de millon
de COy 1.021 partes de millon de CO2.

- Menor exposicion a contaminacion acustica, con 59,3 decibeles de ruido y en el sistema
tradicional 68,3 decibeles de ruido.

Es un sistema de transporte que produce menor impéacto urbano al ocupar menor espacio,

que comparativamente, usa 1.03 % de lo que utiliza una carretera de 2 carriles.

5.5.1.1 Antecedentes historicos del teleférico

La idea de un sistema de teleférico para solucionar los problemas de transporte en la region
metropolitana tiene su origen en los afios 70, en la gestion del Alcalde del municipio de La Paz
Mario Mercado Vaca Guzman, un equipo de planificadores proyectd un Teleférico que unia la
Ceja de El Alto con la Zona de la Florida, que lamentablemente por el execivo costo se desecho.

Pero esta idea es retomada en los afos 90, en la gestion del Alcalde del municipio de La

Paz Ronald MacLean Abaroa del municipio de La Paz, donde, se hizo un estudio de factibilidad
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para la construccién de un teleférico que uniria La Ceja de El Alto con la Plaza de San Francisco
de la ciudad de La Paz. Los puntos méas controvertidos eran el costo de pasaje, la poca capacidad
de llevar pasajeros y la cercania con la Basilica Menor de San Francisco. Uno de los principales
opositores fue el candidato a la Alcaldia Julio Mantilla, quien argliia el impacto social, ya que dicho
proyecto ocacionaria pérdida de empleo de los choferes de minibuses que utilizan la autopista La
Paz-El Alto, ademas de la pérdida de privacidad en las viviendas que quedaria por debajo de la
linea del teleférico, lo que lleb6 a descartar la materializacion de dicho proyecto?.

Posteriormente la Alcaldesa Monica Medina, modificé la idea original de una linea, por una
red de lineas de teleféricos interconectados con un centro distribuidor en el cerro Laikakota, pero
que tampoco llego a buen término.

La idea es retomada en la gestion 2003 del alcalde pacefio Juan del Granado, pero
especificaciones como la ubicacion de las torres, paralizaron la obra. Para ese momento se
cambi6 la terminal de San Francisco por la cancha Zapata detras del Monoblock de la Universidad
Mayor de San Andrés, sin embargo los puntos polémicos de impacto social y de invacion a la
privacidad se mantenian.

La idea con el paso del tiempo y con la subida de las problematicas, incomodidades, y mal
servicio del transporte tradicional, el Gobierno deside retomar el proyecto, para que
en julio de 2012, el Presidente de Bolivia, Evo Morales Ayma, envie a la Asamblea legislativa
plurinacional un proyecto de ley para la construccion de un teleférico. El Jefe de Estado convocd
a los alcaldes de la ciudad de La Paz, Luis Revilla, de la ciudad de El Alto, Edgar Patana y al
gobernador del departamento de La Paz, César Cocarico, a participar en este megaproyecto.
Posterior a su aprovacion en la Asamblea Legislativa el 10 de septiembre de 2012 se firma el
contrato con la empresa Doppelmayr, para la construccion del nuevo Sistema de Transporte por
Cable, en una red articulada, fundamentada en los principios de calidad de vida, de respeto al
tiempo de los usuarios y de sostenibilidad, constituyéndose en el acceso a una nueva forma de
vida para las ciudades de La Paz y El Alto.

La inversidn en su primera fase fue de 234 millones de dolares, que inicié el 2 de abril del
2013 con la construccién de la linea Roja, con su estacion central en la Ex Estacion de Trenes. El
5 de abril de 2013, inicia las obras de la linea Amarilla con su principal estacion en el Parque

Mirador de Ciudad Satélite de El Alto. EI 16 de agosto del 2013, comienza los trabajos para la

75 Criales, Victor Hugo, Tesis de grado: Teleférico entre la Ciudad de La Paz y El Alto, Facultad de Ingenieria UMSA, La
Paz
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construccion de la line Verde con su principal estacidn en la curva Holguin, donde se construiria la
articulacion con la linea Amarilla.

Posteriormente, el 23 de abril de 2014 a través del Decreto Supremo N° 1980 se crea la
Empresa Estatal de Transporte por Cable “Mi Teleférico”. EI mismo afio en fecha 30 de mayo la
linea Roja inicia operaciones. El 15 de septiembre la linea Amarilla incia el servicio de transporte.
Y el 4 de diciembre se inaugura el servicio de la linea Verde.

El siguiente afio en fecha 26 de enero se promulga la Ley de construccion e implementacion
de la segunda fase del Sistema de Transporte por Cable — Teleférico. Con la cual se incluy6 al
servicio seis nuevas lineas (Azul, Blanca, Celeste, Morada, Naranja y Café), con una inversion de
450 millones de dolares.

De esta segunda fase la primera linea en funcionamiento fue la linea Azul, la mas larga de
sistema, el 3 de marzo de 2017, seguida por la inauguracion de la linea Naranja el 29 de
septiembre del mismo afio. Las siguientes lineas en funcionamiento fueron las lineas Blanca,
puesta en funcionamiento el 24 de marzo de 2018 y el primer tramo de la inea celeste el 14 de
julio del mismo afio.

Una de las Lineas con mayor éxito es la linea Morada, la misma que se puso en
funcionamiento el 28 de septiembre de 2018. Posteriormente el circuito se cerro con la
inauguracion y puesta en funcionamiento las lineas: café el 20 de diciembre de 2018 entre al Zona
Miraflores (monumento a Buch) hasta dos cuadras del cruce de Villas en la zona San Antonio; se
inauguro una nueva linea en el municpio de el Alto poniendo en servicio la linea Plateada, el 9 de
marzo de 2019, cupliendo un recorrido panoramico en el limite entre los dos municipios de La Paz
y El Alto, y une cuatro lineas: la amarilla, morada, roja y azul; quedando pendiente la construccién

de la linea Dorada que partiria de la estacion Irpavi, para conectar con la zona de Cotacota.

5.5.1.2 Sistema de transporte por cable “Mi Teleférico”

Con una capacidad de 6.000 pasajeros por hora, de subida y bajada, por cada linea. Se
implementaron 443 cabinas distribuidas en las tres lineas, con una capacidad de 10 personas
comodamente sentadas por cabina, con una frecuencia de salida cada 12 minutos y un servicio
de 17 horas/dia.

En relacion al costo, este es de 3 bs de inicio a final de linea, independientemente al trayecto
que haga el usuario. Las formas de pago son de dos formas: mediante la compra de un boleto

suelto o la compra de tarjeta inteligente, en el cual se puede cargar con crédito variable, del cual
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se descuenta las veces que el usuario viaje. Esta Tarjeta tiene cuatro variedades: Tarjeta Normal,
precio de Bs 30 con Bs 15 de crédito inicial; Tarjeta Preferencial, Dirigida a personas con
discapacidad y a adultos mayores de 60 afios (Tarifa de Bs 1,5); Tarjeta de Estudiante, para
escolares y universitarios, que tengan de 3 a 25 afios (Tarifa de Bs 1,5); Tarjeta Exclusiva, Con un
disefio unico, te permite recuperar tu crédito, en caso de pérdida o extravio de la tarjeta; Tarjeta
Turistica: Tiene un costo de Bs 100 es exclusiva para turistas extranjeros y tiene una duracién de
24 Hrs.

“Linea Roja” inaugurada el 30 de mayo de 2014, con una distancia aproximada de 2664
m, con un tiempo de recorrido total de 10 minutos, toma en cuenta un trayecto comprendido entre
los municipios de La Paz y El Alto. Presenta las siguientes localizaciones geograficas de sus tres
estaciones.

Cuadro N° 18 Estaciones de la Linea Roja del Teleférico

Central/Taypi Uta Avenida Manco Cépac, Ex-estacion de ferrocarriles.
Cementerio/Ajayuni Avenida Entre Rios, detras del Cementerio General.
16 de julio/Jach’a Qhathu El Alto, zona 16 de julio, Avenida Panoramica Norte.

Fuente: Elaboracién SEDALP en base a informacion de pagina oficial de “MI TELEFERICO”
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Mapa N° 16: Ubicacion geografica de las estaciones de la Linea Roja del

Teleférico
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Fuente: Imagen de Google Maps y el reporte técnico, de la ubicacion fisica de las estaciones de la pagina oficial de

“Mi Teleférico.

“Linea Amarilla” inaugurada el 25 de Septiembre, con una distancia aproximada de 3883
m, con un tiempo de recorrido total de 16.5 minutos, toma en cuenta un trayecto comprendido
entre los municipios de La Paz y El Alto. Presenta sus siguientes localizaciones geograficas de las
tres estaciones.

Cuadro N° 19: Estaciones de la Linea Amarilla del Teleférico

Estacion Direccion
Libertador/ChugilApu Av. Libertador, a la altura de la Curva de Holguin
(comienzo de Obrajes) Es una estacion compartida con la
; Barrio de Sopocachi, entre las calle Miguel de

Supu Kachi _ ,

Cervantes y Saavedra esquina Calle Méndez Arcos, a una

Buenos  Aires/Quta Av. Buenos Aires y Calle Moxos
Ciudad Satélite/Qhana El Alto, Av. Panordmica. En la region de las antenas

Pata satelitales de television.

Fuente: Elaboracién SEDALP en base a informacion de pagina oficial de “MI TELEFERICO”
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Mapa N° 67: Ubicacion geografica de las estaciones de la Linea Amarilla del
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Fuente: Imagen de Google Maps y el reporte técnico, de la ubicacion fisica de las estaciones de la pagina oficial de

“Mi Teleférico.

“Linea Verde” inaugurada el 4 de diciembre de 2014, con una distancia aproximada de
3.830 m, con un tiempo de recorrido total de 16.5 minutos, su trayecto se encuentra al interior del

municipio de La Paz, une las zonas del inicio de Obrajes (Curva Olguin) con Irpavi. Presenta las
siguientes localizaciones geograficas de sus cuatro estaciones.

Cuadro N° 20 Estaciones de la Linea Verde del Teleférico

. Colegio Militar del Ejército,

Irpawi

Aynacha Obrajes A la altura de la calle 17 (cerca al puente Esperanza)
Pata obrajes Final Av. Costanera y Av. Del Maestro
Libertador/Chugi

Av. Libertador, a la altura de la Curva de Holguin (comienzo
Apu

de Obrajes). Es una estacion compartida con la linea amarilla
Fuente: Elaboracién SEDALP en base a informacion de pagina oficial de “MI TELEFERICO”
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Mapa N° 18: Ubicacion geografica de las estaciones de la Linea Verde
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Fuente: Imagen de Google Maps y el reporte técnico, de la ubicacién fisica de las estaciones de la pagina oficial de

“Mi Teleférico.

“Linea Azul” inaugurada el 3 de marzo del 2017, su trayecto se encuentra al interior del
municipio de El Alto, une las zonas 16 de Julio con rio Seco. Presenta las siguientes localizaciones
geograficas de las tres estaciones.

Cuadro N° 21 Estaciones de la Linea Azul del Teleférico

Feria 16 de Julio/Jacha Av. Panoramica, Zona La Ceja. El Alto. Comparte con la
Qhana Taki Plaza Libertad

Suma Qamafia Plaza La Paz

Yatifia Uta Av. 16 de Julio entre Sucre A y B. Universidad Publica
Waiia Jawira Av. Juan Pablo Il y ruta a Laja.

Fuente: Elaboracién SEDALP en base a informacion de pagina oficial de “MI TELEFERICO”
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Mapa N° 19: Ubicacion geografica de las estaciones de la Linea Azul del

Teleférico
.
o] MACRODISTRIT
3 MAXIMILIANO
TUPAC KATARI a PAREDES
a
Plaza Villa Ingenio @ 7 7 Aoy
N
@3 Autopista 3 paz©F
@ LAVADO DE ARENA . $ o E
@)
Inte VILLA 5
ESPERANZ@
n BALLIVIAN a
UPEA LOS ANDES 4
7 2 E in Telef
Villa Tunari LOS ANDES %
0 Tunari @y, A
Ave D
2abe e 4
o uiio
PEDRO D. CHACALTAYA
MURILLO
o s
jel 1 Al
a
a
Aeropuerto

Internacional

Fuente: Imagen de Google Maps y el reporte técnico, de la ubicacion fisica de las estaciones de la pagina oficial de

“Mi Teleférico.

“Linea Naranja” inaugurada el 29 de Septiembre del 2017, su trayecto se encuentra al interior
del municipio de La Paz, une las zonas Pura Pura con Alto Miraflores. Presenta las siguientes
localizaciones geograficas de las tres estaciones.

Cuadro N° 22: Estaciones de la Linea Naranja del Teleférico.

Estacion Direccion
CentrallTaypi Uta Avenida Manco Capac, Ex-estacion de ferrocarriles de La
Paz. Comparte con Linea Roja, Zona Pura Pura.
Armentia/Riosinho Avenida Armentia, cerca al mercado Calama.

PerifericalApachita Avenidas Litoral y Juan Jose Torrez. Cementerio La Llamita.

Periferica

LT AL Plaza Gualberto Villaroel, Zona Miraflores, final Av. Bush

Revolucion

Fuente: pagina oficial de “Mi Teleférico.
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Mapa N° 20: Ubicacion geografica de las estaciones de la Linea Naranja del

Teleférico.
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Fuente: Imagen de Google Maps y el reporte técnico, de la ubicacion fisica de las estaciones de la pagina oficial de
“Mi Teleférico.
“Linea Blanca”, nace en la Plaza Villarroel, baja hacia el monumento Bush, Plaza

Triangular, avenida Arce y se conecta con la Linea Amarilla, en la estacion Del Libertador.

“Linea Morada”, parte de la Av. 6 de marzo , terminal del Transporte Interdepartamental
de El Alto (terrenos Aduana), pasa por el Faro Murillo y termina en el sector Las Monjas (San
José), ubicado al lado del Palacio de Telecomunicaciones, en la calle Aimirante Grau esquina

Murillo, a una cuadra de la avenida Mariscal Santa Cruz (La Paz).
Cuadro N° 23: Estaciones de la Linea Morada del Teleférico.

Estacion Direccion
6 de Marzo Av. 6 de Marzo, frente al Batallon Ingavi y cerca de la oficina de la Aduana
Nacional. Ciudad de El Alto.
Faro Murillo Faro Murillo, Avenida Civica. Estacion compartida con la Linea Plateada
Obelisco Calles Murillo y Almirante Grau.

Fuente: pagina oficial de “Mi Teleférico.
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“Linea Celeste”, empezard en la Estacion Irpavi, aledafia al Colegio Militar del
Ejército (donde termina la Linea Verde), seguira hacia Achumani y terminara en el barrio de Cota
Cota, al sur de la ciudad de La Paz.

Cuadro N° 24: Estaciones de la Linea Celeste del Teleférico

Estacion Direccion
El Prado Calle Bueno, entre Av. 16 de Julio y Av. Camacho
Teatro al Aire Libre Rotonda Montevideo sobre la avenida Del Poeta, préxima al Teatro al Aire
Del Poeta Avenida del Poeta (con conexién a la Avenida Arce por un Edificio de
Libertador Av. Libertador, a la altura de la Curva de Holguin (comienzo de la zona de

Fuente: pagina oficial de “Mi Teleférico.

“La Linea Café” (marrdn), la mas pequena, parte del monumento Bush y llega hasta la
zona de Villa San Antonio, entre calles 1y 2, Av. 31 de octubre.

Cuadro N° 25: Estaciones de la Linea Café del Teleférico

Defensores del Chaco | Avenida Busch, Miraflores. Estacion compartida con la Linea Blanca

Las Villas Avenida 31 de Octubre entre las calles 1y 2, Zona Bajo San Antonio

Fuente: pagina oficial de “Mi Teleférico.

La linea Plateada tiene estaciones en la zona 16 de Julio, Faro Murillo y Mirador, todas
en la ciudad de El Alto. Une a las lineas Azul y Roja, que ya estan enlazadas a la Naranja; la
estacion en Faro Murillo de la linea Morada y la tercera estacion a la Amarilla, que esta conectada
a su vez con la Verde, ambas en la ciudad de La Paz. La dorada iniciara en la Estacion Irpawi de
la linea Verde y se extendera por la zona de Achumani y terminaré en Cota Cota (Zona Sur) en el

Campo Universitario UMSA.
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Cuadro N° 26: Estaciones de la Linea Plateada del Teleférico

16 de julio El Alto, Avenida Panoramica Norte. Zona 16 de Julio. Estacion compartida con
la Linea Azul y Roja

Faro Murillo Faro Murillo, Avenida Civica. Estacion compartida con la Linea Morada

Mirador El Alto, Av. Panoramica. Zona Ciudad Satélite. Estacion compartida con la
Linea Amarilla

Fuente: pagina oficial de “Mi Teleférico.

Y por ultimo esta la linea dorada que ain no fue construida, pero ya se tiene planificada la ruta

que cumpliria, la misma que se detalla a continuacién.

Cuadro N° 27 Estaciones de la Linea Dorada del Teleférico

Irpavi

La Paz, Avenida Rafael Pavon. Estacion sera compartida con la Linea
Verde

Calacoto-Achuani

La Paz, Avenida Ballivian Zona Calacoto y (Al Parecer también servira a La
Zona Achumani)

Cota Cota UMSA

La Paz, Calle La Merced, Zona Cota Cota

Fuente: pagina oficial de “Mi Teleférico.

148


https://es.wikipedia.org/wiki/El_Alto
https://es.wikipedia.org/wiki/El_Alto
https://es.wikipedia.org/wiki/La_Paz
https://es.wikipedia.org/wiki/La_Paz
https://es.wikipedia.org/wiki/La_Paz

CQC_)\‘ “Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La
e Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”
Mapa N° 21: Proyeccion del Sistema Teleférico de La Paz y El Alto.
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Fuente: Pagina oficial de “MI TELEFERICO” Sistema Teleférico La Paz — Alto

La justificacion técnica inicial del Sistema Teleférico es que con el transporte de 100.000
pasajeros dia a una tarifa de Bs. 3, en promedio, por usuario/viaje, el Sistema puede generar una
rentabilidad razonable para tener un margen de capital que permita cubrir costos y provisionar
fondos futuros para invertir en el Sistema Teleférico.

Si bien este Sistema de Transporte cumple con muchas cualidades, como: comodidad y
reduccion de tiempo de traslado, en el aspecto competitivo de costo de pasaje en determinadas
zonas, es decir, en el caso de la linea Roja el tramo completo tiene un costo de 3 bs., pero la
mayoria de la ciudadania Altefia utiliza el sistema tradicional para llegar cerca de la estacion (Ceja
del Alto), con un coto de 1 bs, caminar cerca de un kildmetro embarcarse en el teleférico 3 bs.,
luego caminar hasta su destino o hacer transbordo, que suma 2 bs., sumando en total 6 bs. Por el
contrario, si bien de momento la Autopista La Paz- El Alto esta en un proceso de ampliacion, una
vez que esté terminado, el tramo equivalente al tramo del teleférico sera igual de rapido y méas
economico, entre 2,50 bs., siendo el destino el centro de la ciudad, lo que significaria un total de
3,50 bs.
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Otro ejemplo es la conexidn de la zona sur con el centro de la ciudad, que el costo desde
cualquier zona al centro es de 2.60 bs., por lo contrario en el Sistema de Teleférico, una vez que
se inaugure la linea Celeste, que es el transbordo con la linea Verde en el trayecto que realizan
los pasajeros de la zona sur, teniendo en cuenta que el costo es de 3 bs por linea, en total seria 6
bs., a lo que se sumaria 2bs por el trayecto de minibus desde cualquier zona a la estacion de
Irpavi, sumaria un total de 8 bs.

En tal sentido se evidencia que los costos de pasaje en determinados trayectos comunes

de la ciudadania es mucho mas costoso la utilizacion del servicio de teleférico.

5.5.1.3 Demanda atendida por el teleférico

Segun datos otorgados por la Empresa Mi Teleférico, el comportamiento de la demanda
atendida tiene las siguientes caracteristicas:

- En este afo empiesa el servicio de la linea plateada en el mes de marzo, completando
el 100 de todo el servicio.

- Las lineas con mayor afluencia de pasajeros son, morada con 21.082.605 pas/afio,
amarilla 16.350.645 pas/afio y la roja 12.175.997 pas/afio, resaltando que son las lineas
que unen los dos municipio mas importantes de la regién metropolitana La Paz y El Alto.

- Las lineas con menos demanda atendida de pasajeros son Blanca 6.646.443 pas/afio,
Celeste 6.529.295 pas/afio, Plateada 6.227.403 pas/afio y la que presenta la demanda
mas baja es la linea café 892.094 pas/afio.

- El mes que registra menos pasajeros en las diferentes lineas son los meses de enero
7.201.663 pas/mes y febrero con 6.605.147 pas/mes, los meses de mayor afluencia son
Agosto 8.975.735 pas/mes y Octubre 9.293.965 pas/mes.
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Cuadro N° 28 Demanda atendida en el afio 2019

LLinea Enero Febrera Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiemb. | Octubre | Noviembre | Diciembre Total Promedio

0JA 188.021 87.892 061524 70.360 32178 [DID.BE7 74601 [67.072 64713 006472 97933 153400 2175997 | 04566

MARILLA | 270.883 | 203528 | 367377 | 362640 | .GI4874 | 37798 4D0BI5 | 475358 | 366236 | 60595 191.381 37033 | B.350.645 | .362.554

ERDE 40758 B7.648 11183 38.467 37540 26.500 60435 Ba.447 34613 31.940 07.065 08.634 .250.354 87.630

L 03.764 01.621 6166 80.664 33.800 32.562 36168 73702 70.323 a7.581 53,586 (043460 | .B46.937 20.583

ARANJA 30.881 T2.732 41753 10.389 38.774 20.085 8.685 03.508 26821 48074 90325 32310 BASG 37.093

LANCA 97424 07138 58.962 60162 90438 18.947 43.338 06.797 49308 17283 93.686 95.942 B4B.443 53.870

ELESTE 93763 59918 79235 06.254 87589 50710 41178 97.872 20633 40.255 82158 B4.661 .829.285 44108

ORADA BOBI34 | B43465 | 747873 8863l | 874423 | B73954 | Bo2763 | 308025 | 843433 | 303207 445175 888504 | 1082605 | .7a6.884

AFE 5.035 1185 0507 TI4 3126 7.661 1.663 3433 6.028 01.805 1922 0.609 92.034 4341

LATEADA 71.334 79.047 05.302 98.949 B2.07 91.523 97973 8L.673 31.237 48534 227.403 22740

otal 201663 | .BO5.147 | 831926 | .972.328 | .519.B9 | .677.793 | .o03567 | 975735 | 241153 | 293965 | 281128 | 643374 | B.B46.948

Fuente: Elaboracion propia en base a datos otorgados por el Mi Teleférico

5.5.2 La Paz Bus - Puma Katari.

El Sistema de transporte por Bus con caracteristica masiva, es una propuesta que surge a
partir de la problematica creciente del transporte publico con caracteristicas de caos y desorden.
Es asi que con el objetivo de permitir la realizacion de unos estudios técnicos preparatorios de la
movilidad y el transporte de la ciudad de La Paz, requeridos para modernizar el mismo, dentro de
un marco legal e institucional sélido, con el objetivo de otorgar un sistema de transporte eficas y
eficiente en forma armaénica al plan de desarrollo urbano municipal y las disposiciones de gestion
medio ambiental, el Gobierno Auténomo Municipal de La Paz (GAMLP) en convenio con el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) enconmendd dicho estudio a una firma consultora en base a
los los siguientes aspectos’s:

a) Planificacion e ingenieria basica del corredor primario a ser masificado (eje troncal donde
se operarian los vehiculos de mas alta capacidad) y de las obras complementarias de
apoyo a este corredor (terminales, obras viales, etc.);

b) Replanteamiento del marco legal;

78 Modernizacién del Transporte Publico en el area Metropolitana de La Paz — Documento Banco Interamericano de Desarrollo —
(TC-0001023-BO)
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c) Replanteamiento del marco institucional; y

d) Elaboracion de una propuesta detallada de transicion hacia la modernizacién, la cual
incluiré los planes de mitigacion de los impactos sociales y ambientales que resulten de la
implantacion de las propuestas desarrolladas mediante este programa.

Con dicho estudio se buscé beneficiar a todas las personas que habitan, realizan gestiones
y trabajan en el &rea metropolitana de La Paz (AMLP), en particular, los usuarios del transporte
publico, los peatones y los usuarios de otros modos de transporte. Los beneficios esperados son:
mejoramiento de la eficiencia y calidad de los servicios de transporte publico; reduccién del
congestionamiento de transito en las ciudades de La Paz y El Alto; mejoramiento de las
condiciones ambientales del AMLP, en especial reduccion del ruido y de la polucién del aire;
mejoramiento de la seguridad vial; revitalizacion del desarrollo urbano del AMLP con énfasis en su
area central; y generacion de un mejor escenario para la sostenibilidad del transporte publico hacia
el futuro mediante la creacidn de condiciones operativas, ambientales y sociales més favorables.

La implantacion de las recomendaciones derivadas del Programa no sélo beneficiara a los
usuarios de transporte publico, sino también a los peatones y a los usuarios de otros modos de
transporte, ya que se conseguira reducir la congestion de transito en las ciudades de La Paz y El
Alto, logrando asi mejorar las condiciones ambientales y revitalizar el desarrollo urbano del AMLP.
Este Programa también cumple una funcion vital para el transporte publico del AMLP, al posibilitar
su sostenibilidad hacia el futuro mediante la creacién de condiciones operativas, ambientales y
sociales mas favorables.

Este Programa ayuda a impulsar los esfuerzos para desarrollar un sistema de transporte
publico mas robusto y eficiente, el cual se traducira en beneficio para las poblaciones de bajos
ingresos, que son la mayoria de los usuarios actuales del sistema de transporte publico, a través
de un mejor acceso a los distintos servicios sociales disponibles y de nuevas oportunidades de
empleo gracias a una mayor y mejor movilidad. Ademas, al permitir el disefio de un sélido marco
legal, financiero e institucional para el transporte publico, el Programa facilitaré inversiones
sostenibles en tales servicios por parte de los operadores privados y del gobierno mismo.

Los beneficios esperados son: mejoramiento de la eficiencia y calidad de los servicios de
transporte publico; reduccion del congestionamiento de transito en las ciudades de La Paz y El
Alto; mejoramiento de las condiciones ambientales del AMLP, en especial reduccion del ruido y de
la polucion del aire; mejoramiento de la seguridad vial; revitalizacion del desarrollo urbano en el

area central del AMLP; y generacion de un mejor escenario para la sostenibilidad del transporte
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publico hacia el futuro mediante la creacion de condiciones operativas, ambientales y sociales mas
favorables.

Dentro de este estudio la estrategia como pais estaba direccionada a la compatibilidad
técnica entre el Gobierno Central y los gobiernos municipales de La Paz y El Alto en pretender
continuar con los estudios que hagan viable el desarrollo de un sistema de transporte publico
segun los lineamientos del Plan Maestro de Trafico y Transporte de 1998. De particular interés es
la masificacién del servicio sobre el eje troncal identificado en el Plan Maestro, usando unidades
de transporte publico de mayor capacidad de pasajeros.

Por el otro lado la estrategia del Banco Interamericano de Desarrollo con Bolivia, definida
en el Documento de Pais. La estrategia tiene como objetivo central la lucha contra la pobreza y
propone tres lineas de accidn: crecimiento econémico y creacion de oportunidades; desarrollo del
capital humano y acceso a los servicios sociales basicos; y gobernabilidad y consolidacion de las
reformas. Este Programa ayuda a impulsar los esfuerzos para desarrollar un sistema de transporte
publico mas robusto y eficiente, el cual se traducird en beneficio para las poblaciones de bajos
ingresos, que son la mayoria de los usuarios actuales del sistema de transporte publico. El
beneficio hacia la poblacién se lograra a través de un mejor acceso a los distintos servicios sociales
disponibles y de nuevas oportunidades de empleo gracias a una mayor y mejor movilidad. Ademas,
al permitir el disefio de un solido marco legal, financiero e institucional para el transporte publico,
el Programa facilitara inversiones sostenibles en tales servicios por parte de los operadores
privados y del gobierno mismo.

Los objetivos del proyecto consistian en: Objetivo General, esta consultoria consiste en la
prestacion de servicios técnicos profesionales especializados con el fin de desarrollar un plan
detallado de mejoramiento del funcionamiento del transporte publico en la ciudad de La Paz,
privilegiando el transporte masivo por sobre las modalidades prestadas en vehiculos individuales
y/o de baja capacidad.

Objetivos Especificos, los objetivos especificos abarcan:

a) Analizar la factibilidad de implantar un corredor primario de transporte masivo, basado
inicialmente en autobuses de alta capacidad, segun los lineamientos generales contenidos
en el Plan Maestro de Trafico y Transporte;

b) Revisar y analizar el marco legal y reglamentario vigente y su adecuaciéon a las
necesidades que involucra el mejoramiento del transporte publico;

c) Fortalecer técnicamente a los 6rganos municipales de La Paz y El Alto en sus papeles

orientadores y ejecutores del proceso de transformacion del sistema de transporte publico;
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d) Definir un programa detallado de acciones para la transicidn del sistema de transporte
publico actual al que se defina como mas adecuado a las necesidades de los habitantes
de la ciudad de La Paz dentro del marco de la sostenibilidad; y

e) Formular un plan pormenorizado de inversiones en infraestructura, capacitacion de
operadores y de funcionarios publicos, mitigacion de impactos socio-ambientales,
fortalecimiento institucional y transferencia tecnoldgica para el mejoramiento del
transporte publico a corto, mediano y largo plazo.

Para alcanzar los objetivos de la presente consultoria sera necesario realizar, como minimo,
las tareas indicadas en tres grandes grupos de actividades: planificacion y disefio de obras para
un sistema masivo; estudio de legislacién vigente y aspectos institucionales; y formulacién de un
plan detallado de transicion del sistema de transporte publico existente al propuesto.

Este fue el inicio del proyecto de transporte masivo que llevo a cabo el Gobierno Auténomo
Municipal de La Paz (GAMLP), el cual dentro de su justificacion técnica para la implementacion
del sistema de buses ‘Puma Katari” sefialé que la Ordenanza Municipal 109/210 autoriza la
operacion de 15.000 vehiculos en 540 rutas. El segundo desafio que abordd el GAMLP es la
contaminacion que producen los motorizados del 88% de los gases contaminantes o emision de
diéxido de carbono. Un tercer elemento a ser confrontado fue la demanda de viajes, que el estudio
previo sefialé que el 73% de los viajes se realiza a través de carrys y minibuses, a su vez 19% de

la demanda se absorbe por micros y buses, y el 8% de los viajes es cubierto por los trufis.
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Grafico N° 8: Esquema Técnico del Sistema de Transporte Puma Katari de La

Paz.
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Técnicamente 1 2 Bus Puma Katari transporta de forma mas eficiente pero la cantidad
equivalente a tres (3) micros, o siete (7) minibuses, o veinte (20) trufis. (Gréfico 19).

Se tiene proyectado que la circulacion de dichos buses, una vez completadas el 100% de
las fases del Proyecto se implementara carriles exclusivos, comprendiendo un esquema tronco
alimentador, con terminales de cabecera y de transferencia donde confluyan los servicios troncales
y alimentadores. Ademas, cuenta con estaciones de embarque y desembarque de pasajeros

instalados a lo largo de las vias del recorrido.
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Las rutas del “Sistema Puma Katari” fueron implementadas paulatinamente desde el 24 de
febrero de 2014, disefiados y fabricados especialmente para la topografia y altura de la ciudad
de La Paz, con un disefio unico de ilustraciones tiwanakotas que presentan una deidad
sintetizadas en dos animales: el puma y la serpiente.

En relacion a las tarifas del uso del Bus se tiene que el costo general es de 2.50 bs por
un recorrido completo, el mismo que rebaja a 2.30 con la modalidad de tarjeta inteligente.
Adicionalmente se tiene la tarifa preferencial de 1.50 bs para mayores de 60 afios, menores de 18
afos y personas discapacitadas.

El servicio del Puma Katari pese a combatir contantemente conflictos con el sectro de los
transportistas tradicionales habia estado cumpliendo un servicio regular, hasta que en nobiembre
del 2019 fuerén quemadas 66 unidades (buses) Puma Katari. El evento fue un detonante del
conflicto politico social de principios del mes de noviembre del afio 2019, que provoco una revuelta
urbana y popular motivada por una escalada de actos ncostitucionales y arbitrarios del presidente
Evo Morales, que inici6 con la pretension de Evo Morales de eternizarse en el poder, burlando la
voluntad popular del referendo del 21F del 2016, donde la ciudania con mayoria dijo NO a la
modificacion del Art. 168 de la CPE , donde se establece que un presidente podia ser reelecto una
sola vez de manera continua, la cual no cumplio y se postulo a las elecciones generales del 2019,
las mismas fueron anuladas del 20 de febrero a causa que un fraude electoral, con el fin de evitar
una segunda vuelta expresada en las urnas’’.

Estos hechos recayeron en un levantamiento ciudadano, que bloque y establecio huega
indefinida pidiendo la renuncia del presidente de la republica. En dichos dosturvios grupos afines
al partido de gobierno (MAS) atacaron la isla de almacenamiento y manteimiento de los buses
Puma Katari en la zona Chasquipampa, en el municipio de La Paz, prendiendo fuego a varios
buses y saquearon las oficinas. Este hecho se manifesto, ya que la gestion del Gobierno Municipal
de La Paz era contrario al partido de gobierno, ademas, gran porcentaje de los transportistas
tradicionales son afines al partido de gobierno y retisentes a la puesta en servicio del Puma Katari
dede un principio?s.

Este hecho ocaciono que el servicio del Puma Katari se veo muy afectado, y pese a
arbitrariedades procidementales de parte del poder judicial y ejecutivo, el Gobierno Municipal logro

relanzar el servicio de los buses Puma Katari, la cual fue reforsada por la llegada de una flota de

77 |nformacién extraida de la revista informativa del SEDALP N2 8 del Gobierno Auténomo Departamental de La Paz
78 Datos extraidos del articulo de prensa del periddico Los Tiempo - “Grupos afines al MAS queman buses Puma Katari en La Pazy

se reportan saqueos de fecha 10/11/2019

156


https://es.wikipedia.org/wiki/La_Paz

5\‘ “Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La
0
S Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”
buses llamados CHIKITITI, que en un inicio estaba planificado que cumplan rutas de alimentacion

a las rutas del Puma Katari, pero vinieron a suplir el servicio de los buses quemados.

5.5.2.1 Sistema de transporte Bus Puma Katari

El GAMLP en el afio 2013, para la implementacién de nuevo sistema de transporte puso

en funcionamiento 61 buses en su primera fase distribuidos en tres rutas

Grafico N° 9: Rutas del Sistema de Transporte Bus Puma Katari — 1° Fase
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Dichas rutas iniciales alcanzé a brindar el servicio entre los afios 2014 y 2015 de 7,3 y 9,1

millones de usuarios respectivamente. Con la diferencia que en el Ultimo afio se adquirieron 80

buses mas para ampliar el servicio.
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Cuadro N° 29 Cantidad de usuarios atendidos en 2014 - 2045

ANO MES DIA

2014 608.333 20.277,77

2015 758.333 25.277,77

Elaboracién: SEDLAP, en base a informacion del GAMLP

Posteriormente, en fecha 23 de mayo del 2016 se inaugura la ruta “Caja Ferroviaria”

Grafico N° 10: Rutas del Sistema de Transporte Bus Puma Katari — 2° Fase
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Y por ultimo la ruta Achumani, que tiene un recorrido desde Huallani (Achumani) hasta

San Pedro, y viceversa.

Fuente: Gobierno Autdnomo Municipal de La Paz (GAMLP) - pagina oficial de La Paz Bus.
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La Paz Bus asi mismo tiene proyectado ampliar su servicio hasta completar una red de

sistema de buses que llegue a 10 destinos, de esta manera cubrir los ejes troncales de la ciudad.

Mapa N° 22: Sistema de Transporte Puma Katari de La Paz.
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Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz (GAMLP).

5.5.3 Wayna Bus.

La problemética de transporte publico fue encarada de acuerdo a las competencias
establecidas por ley por el Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, en la gestion del Alcalde

Edgar Patana, en la cual, se analizo la posibilidad de implementar la misma solucién que se habia
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iniciado en el Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, con la implementacion de un sistema de
buses “Puma Katari” para solucionar la problematica del transporte publico. En un principio el
proyecto fue consevido como un sistema de transporte de buses con el nombre de Sariri, con el
objetivo de resolver un serio problema de acceso al trasporte de parte de los habitantes de esta
ciudad.

Los itos histéricos del origen del Sariri inician con el proceso de disefio, donde los primeros
bosquejos y animaciones mostraban a los buses con disefios de coloresanaranjados y rojizos, el
mismo fue cambiado repentinamente a tonalidades azules (orientados por la influencia politica, ya
que color del partido en gestion tanto el el municipio de El Alto como en el Gobierno central era
azul del Movimiento Al Socialismo MAS), con vidrios obscuros. La ideas comensaron a
materializarse con la llegada del primer prototipo de la flota el 15 de septiembre del 2014. El
siguinete paso fue realizado tres meses despues el 15 de diciembre del mismo afifio, con la llegada
oficial de la flota completa, compuesta de 60 buses de transporte masivo, que se presentaron a la
ciudadania altefia con una cabana que circulo por las principales avenidas de la urba altefia.

Posterior a un aplanificacion que correspondio a una respuesta politica, mas que a una
identificacion de demandas, se puso en marcha el servicio del transporte masivo en fecha 3 de
marzo de 2015, con la apertura de dos rutas: Maya (uno), que tendia su inicio en el dsistrito 7 en
la zona de San Roque , hacia un recorrido por la Avenida Juan Pablo I, permitiendo pasar por los
distritos 14, 5y 6, hasta llegar al destino final en la estacion del teleférico rojo en la Zona 16 de
Julio; Paya (dos), que tenia su origen en el Puente Vela ubicado al sur de la ciudad, en el distrito
8, de donde hacoa el recorrido por la avenida 6 de marzo, hasta la interseccion con la avenida
Arica, desde donde seguia el trayecto de la avenida Civica, atravesando todo el distrito 1, pasando
por el Obelisco y con destino final en la estacion de la linea amarilla del teleférico

El servicio de transporte por el bus Sariri en un principio establecieron las siguientes tarifas
para su funcionamiento: general 1 bs por tramo corto, menor a 8 kildémetros; 1.50 bs Mayor a ocho
kilometros; escolares, colegiales y universitarios 0.50 bs; tercera Edad 0.70 bs y, personas con
capacidades diferentes 0.70 bs.

Con el cambio de gestidn, posterior a las eleccidnes municipales, el partido saliente (MAS)
perdio las elecciones en favor de la candidata de Unidad Nacional (UN) la entrante alcaldesa
Soledad Chapeton, la cual, dentro sus primeras acciones en la Alcaldia instruye realizar un analisis
y evaluacion del servicio que habia brindado hasta entonces el bus Sariri, para una reingenieria
que reconduzca el servicio. Donde los principales problemas fueron: la ausencia de presupuesto

para el funcionamiento del Bus Sariri y que se estaria recortando de otras areas ara financiar su
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funcionamiento, que provoco desvios de fondos en perjuicio de otras areas; el otro conflicto fue la
necesidad de cambiar el nombre, ya que una entidad bancaria demostro el registro del nombre
Sariri para sus agencias, estas y otras irregularidades hicierén que se le iniciara un juicio al anterior
alcalde Edgar Patana, el cual cointinua cumpliendo condena en la carcel de San Pedro?.

El Gobierno Autonomo Municipal de El Alto (GAMEA), en su justificacion técnica para la
implementacion del “Sistema Wayna-bus” justifico la decisién mediante la necesidad de unir las
estaciones del Teleférico con zonas alejadas, es asi que se establecen las rutas:

a) De la Linea Roja hasta San Roque en el Distrito 2
b) La Linea Roja hasta 16 de noviembre en el Distrito

C) La Linea Amarilla hasta la inter-seccion de la Avenida Litoral y 16 de Noviembre en el
Distrito 4.
d) La Linea Amarilla hasta el puente Vela en el Distrito 8.

79 Resefias historicas que fueron extraidas de articulos de prensa y en especial la plataforma ESWIKI - https://www.eswiki.org/wiki/Wayna_Bus
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Mapa N° 23: Sistema de Transporte Wayna-Bus de El Alto

Hacia zona \5
Los Lirios &K T
& o Estacion 16 de
S Julio de la Linea

Roja de El Alto

/e
Aeropuentts de¢’ \
— 24

001 S—

Puente Bolivia

Extension de rutas
Ruta | Extension
ez  (ostanera 8.240 metros

7 San Roque 11.025 rn(*tr(.‘;sr

e=x== | Ljtoral 14.445 metros ® ¢

e \entilla 9.500 metros TonR
Total: 43.210 metros 31 de Octubre

NCA
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Cuadro N° 30 Usuarios transportados en el Wayna Bus

USUARIOS TRANSPORTADOS EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE MUNICIPAL WAYNABUS

MES RUTA TOTAL
CIRCULAR ‘ VENTILLA SAN ROQUE

Enero del 31

Febrero 363.237 15.872 13.821 392.930

Marzo 448.927 11.226 5.643 465.796

Abril al 29 431.144 13.195 1779 446.118

Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de El Alto

Segu datos otorgados por el Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, la ruta con mayor
afluencia de pasajeros es al circular sobre pasando los 400.000 por mes exepto febrero en el

primer afio de funcionamiento. Asi mismo, la ruta San Roque es la que genero perdida, ya que
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la demanda atendida no cubrio ni la mitad de los gastos de operacion, llegando solo en el mes
de febrero a sobre pasar los 10.000 pasajero, solo por ser el mes de inauguracion, para en los

siguientes meses bajar hasta los 1.700 pasajeros.

Cuadro N° 31 Promedio de los usuarios transporteados en el Wayna Bus
PROMEDIOS DE ATENCION A USUARIOS DEL
TRANSPORTE MUNICIPAL WAYNABUS

‘ RUTA ‘ TOTAL
CIRCULAR VENTILLA ‘ SAN ROQUE ‘
PROMEDIO MES 423.907 17.349 7.081 448.337
PROMEDIO ANO 5.086.887 208.188 84.972 5.380.047

Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de El Alto

En el cuadro de atencion promedio tanto por mes como anual se aprecia que las rutas de
Ventilla y San Roque fueron unas rutas mal planificadas, y el mal servicio que brindaron, fueron
el inicio de la decadencia del servicio de transporte que brindaba el Wayna Bus.

Lamentablemente el servicio de este sistema de transporte masivo no pudo pasar los 5 afios
de fucionamiento. Unpryecto que desde sus inicios tuvo muchos errores, desde la mala
administracion en la gestion del Alcalde Patana, auncensia de planificacion en sus lineas, el
problema del nombre y el creciente deficit que fue creando en el Gobierno Auténomo Municipal de
El Alto, poniendo en evidencia que el costo de brindar y sobre todo mantener un servicio de
transporte publico reprsentaba un gasto significativo, en el entendido que la subencion de su
servicio para un Gobierno Municipal como El Alto no era sostenible. Probleméticas que se juntaron
con los conflictos sociales con el gremio de los transportistas del sistema de transporte tradicional,
por otro lado juntas vecinales que movidos politicamente tambien se opucieron a su servicio y, por
ultimo, la ciudadania altefia no termino de adoptar la cultura similar al formado en la municipio de
La Paz el rededor del Puma Katari®.

Segun la alcaldesa en la gestion del afio 2021, de la flota inicialfi de 60 buses 30 bjuniddes
son inoperables, 17 buses podrian funcionar luego de un mantenimiento significativo, para lo cual
no se cuenta con presupuesto necesario para encarr estas refacciones, solo se podrian poner en
circulacién 13 buses, pero que tampoco se cuenta con recursos para subcidiar la operacién del
servicio detransporte publico. Esta situacién ocaciono que se busque un uso alternativo a estas
unidades disponibles, es asi que, en el afio 2021 se utilizé 10 unidades como puntos méviles de

vacunacion contrala COVID 19, y el resto de tres buses les dio un uso turistico, con recorridos por

80 Resefias extraidas del articulo de prensa “Muerte del Wayna Bus” en el periddico de circulacién nacional LA RAZON
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puntos estratégicos de El Alto. En la actualidad aun se mantiene algunos buses como centro de
vacunacion y el resto responde a la poca demanda de paseos tursticos y ocupan garajes dejando

al tiempo que termine con los pocos resquisios del servicio de transporte publico del Wayna bus.

6 Sexto Capitulo — Metodologias de Analisis de la Movilidad y
Transporte en la Region Metropolitana

6.1 Marco Légico

El Marco Légico en los ultimos tiempos ha logrado ser el instrumento mas utilizado para
planificar y evaluar proyectos, pero es necesario establecer ciertos criterios.

Lamentablemente, por lo general las tareas de identificacion, preparacion, evaluacién,
seguimiento y control de proyectos de inversion publica, son desarrolladas sin un marco de
planificacion estratégico, que permita ordenar, conducir y orientar las acciones con el objetivo de
alcanzar desarrollo integral de un pais, region, municipio o institucion. Esta ausencia determina
que los objetivos estratégicos y metas que se quieran alcanzar, no estén claras, responden
requerimientos mediaticos, politicos o solicitados, lo cual hace que la asignacion de recursos sea
caprichosa, encaminada hacia direcciones injustificadas y que no corresponden a solucionar
problematicas integrales y de raiz.

En este marco el Instituto Latinoamericano y del Caribe de planificacion y Social (ILPES),
con la base de la experiencia de los diferentes Gobiernos ha planteado la necesidad de promover
e institucionalizar cuatro funciones basicas de la planificacién: la visién a largo plazo prospectiva,
coordinacién, evaluacion y concertacion estratégica; las mismas que permitiran definir una visién
de futuro compartida, ya que permitira la formulacién de planes y politicas concertadas
multisectoriales, sectoriales o territoriales. Aspecto que permitird una gestion medida por
resultados midiendo el impacto y el cumplimiento de metas de los proyectos y programas,
permitiendo la participacion publica, privada y social.

El Marco Logico fue y es aplicado por una serie de organizaciones como el Banco
Interamericano de desarrollo (BID), la Agencia de Cooperacion Alemana para el Desarrollo (GTZ),
paises de Sud América y el Caribe y otros, por lo que se generaron variaciones de la metodologia,
la que se presenta a continuacion es una de las mas genéricas que se utiliza, el modelo (ILPES)

Para un entendimiento mas preciso del Marco Légico tenemos las siguientes definiciones

clasicas:
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‘Herramienta de gestion que facilita la planificacion, ejecucion y evaluacién de un
proyecto. Agencia Noruega de cooperacion para el desarrollo (NORAD), 1993”.

‘Un sistema de procedimientos e instrumentos para una planificacion de proyectos
orientada a objetivos. Agencia de cooperacion alemana para el desarrollo (GTZ), 1987".

‘Herramienta analitica para la planificacién y gestion de proyectos orientada por
objetivos. Constituye un método con distintos pasos que van desde la identificacion hasta la
formulacion y su resultado final debe ser la elaboracidn de una matriz de planificacién del proyecto.
Agencia Espafiola de Cooperacion Internacional para el Desarrollo (AECID), 1999”

Realizando una conjuncion de estas y otras definiciones podemos concretar que es una
“Herramienta Metodoldgica que permite conceptualizar, planificar, ejecutar y evaluar un
proyecto con un enfoque basado en objetivos, comunicacién entre los actores y orientacion
hacia beneficiarios”. Que puede ser utilizada en todas las etapas de un proyecto: en la
identificacion y valoracion de actividades que encajen el marco de programas de un pais; en la
preparacion del disefio de los proyectos de manera sistematica y logica; valoracion del disefio del
proyecto; implementacion de los proyectos aprobados y en su monitoreo; y en la evaluacion del
progreso y desempenio de los proyectos.

Como se menciond esta metodologia esta basada en la consecucidn de objetivos,
los cuales, posterior a un buen diagnéstico de la situacidn actual de una determinada problematica
que se quiera combatir, deben ser enfocados con una visién de desarrollo econémico y social con
un alto nivel de sostenibilidad. Originalmente el método fue elaborado para dar respuesta a tres
problemas comunes en relacion a los proyectos:

e Carentes de precision en la planificacion de los proyectos, con objetivos multiples sin
relacién clara con las actividades del proyecto.

e Sin ejecucion exitosa, y con responsabilidad del gerente sin ser definida claramente.

e Y sinimagen clara de como luciria el proyecto si tuviese éxito o que impactos negativos
ocasionaria, los evaluadores no tenian una base objetiva para comparar lo que se
planeaba con lo que sucedia en la realidad.

El marco contempla dos etapas, que se desarrollan paso a paso en las fases de
identificacion y de disefio del ciclo de vida del proyecto:

e Se identifica el problema y alternativas de solucion, en la que se analiza la situacion
existente para crear una vision de la situacion deseada y seleccionar las estrategias que
se aplicaran para conseguirla. La idea es que los proyectos son disefiados para resolver
los problemas a los que se enfrentan los grupos o beneficiarios, y responder a sus
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necesidades e intereses. Para este cometido se debe realizar cuatro analisis: el analisis
de involucrados, el analisis de problemas (imagen de la realidad), el anlisis de objetivos
(imagen esperada) y el analisis de estrategias (comparacion de diferentes alternativas en
respuesta a una situacion precisa).

e La etapa de planificacion, en la que la idea del proyecto se convierte en un plan operativo
practico para la ejecucion. En esta etapa se elabora la matriz de marco logico. Las
actividades y los recursos son definidos y visualizados en cierto tiempo.

A continuacién se describen los diferentes elementos que componen cada una de estas

etapas.

6.1.1 Analisis de actores

La participacion de los actores o involucrados es un factor muy importante, que debe estar
presente desde el inicio del proceso, por tanto la identificacion de los grupos, organizaciones e
instituciones que pudieran estar relacionados directa o indirectamente con el problema analizando
las dinamicas de relacién, permitird mayor objetividad en la percepcién del problema y en el
proceso de planificacion, para lograr acuerdos entre los involucrados, ya que el concentrar
diversos puntos de vista fomentara el sentido de pertenencia con los proyectos que sean parte de
las soluciones.

El andlisis de los involucrados juega un papel muy importante en la selecciéon de las
estrategias y en el monitoreo y evaluacion del mismo. Ya que no solo debe conocer el papel que
tiene actualmente sino también en el futuro.

Los actores deben ser agrupados o clasificados de acuerdo a ciertas caracteristicas como
la pertenencia a un tipo de organizacién o institucion, la relacién que tiene con la problematica, si
son del entorno o parte del problema. Asi mismo es muy importante definir tres caracteristicas de
los actores: la posicidn del actor, ya que este factor determinara el apoyo u oposicion; definir la
fuerza de los actores sobre la solucién, el cual mide el poder de afectacion; y por ultimo definir la

intensidad, que indica el grado de involucramiento hacia el proyecto.

6.1.2 Analisis del problema

Lamentablemente una constante en nuestras ciudades es la identificacion y proposicion de
proyectos a priori, sin tener clara y cabal comprension de la problematica que se quiere resolver y
si, en realidad, estos proyectos se ajustan y corresponden al problema. Si se tiene bien identificado
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el problema que aqueja a una terminada comunidad o grupo social, se cuenta con 80% de
posibilidades que la solucion que se plantee sea preciso.

Posterior al diagnostico, y a un analisis detallado de la problematica se debe identificar los
problemas principales, debido a que en una determinada problematica existen multiples causas
que pueden explicar el problema. En este sentido los pasos que se siguen son los siguientes:

e Analizar la situacion e identificar los posibles problemas principales de la situacion a
abordar.

e A partir de una “LLUVIA DE IDEAS” establecer el problema central que afecta a la
comunidad, aplicando criterios de prioridad y selectividad. Se debe tener cuidado de no
confundir el problema con la ausencia de una solucién

e Definir los efectos mas importantes del problema, lo que permitira analizar y verifica su
importancia.

e Anotar las causas del problema central. Es decir indagar qué elementos estan o podrian
estar provocando el problema y definir los efectos mas importantes.

e Una vez que tanto el problema central, como las causas y los efectos estan identificados,
se construye el ARBOL DE PROBLEMAS. El 4rbol de problemas da una imagen completa
de la situacion negativa existente, donde se debe tener una idea del orden de gravedad
de las CAUSAS y de los EFECTOS. A partir del problema central se debe seguir la pista
de todas las cusas que pueden estar originando el problema. Es muy importante
determinar el encadenamiento que tienen estas causas, hasta llegar a las causas
primarias e independientes. Mientras mas raices se puedan establecer en el arbol de
problemas, mas cerca de las soluciones se estard. Ya que superando las causales
primarias, su efecto sera piramidal hacia el problema.

o Revisar la validez e integridad del arbol dibujado, todas las veces que sea necesario. Esto
es, asegurarse que las y los efectos estén representados siempre en relacion al problema
central, y que las relaciones (causales) estén correctamente expresadas.

El analisis resulta mas valioso cuando se efectua en forma de taller en el que participan las
partes interesadas (que conocen la problematica) y animado por una persona que domina el
método y la dinamica del grupo. Este procedimiento puede combinarse con otros, como estudios

técnicos, economicos y sociales cuyos resultados pueden afiadirse al analisis efectuado por el

grupo.
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6.1.3 Analisis de objetivos

En esta parte se debe procurar la descripcion de la situacion esperada, la imagen del
objetivo que se pretende alcanzar, permite describir la situacion futura a la que se desea llegar
una vez se han resuelto los problemas. Consiste en convertir los estados negativos del arbol de
problemas en estados positivos. De manera que se realiza un diagrama que permite tener una
vision global y clara de la situacion positiva que se desea. Para lo cual se siguen los siguientes

pasos.

e Las condiciones negativas que se expresé como causas en el arbol de problemas se debe
cambiar a condiciones positivas deseadas y viables de ser alcanzadas. Por tanto las
causas se transforman en MEDIOS en el arbol de objetivos y los que eran efectos se
transforman en FINES. Con esto se conseguiria que el arbol de objetivos sea el positivo
del &rbol de problemas. La importancia de este diagrama esta dada por que daré origen a
las alternativas de soluciones.

e Una vez concluido el arbol de objetivos, es necesario examinar las relaciones de medios
y fines para garantizar la validez e integridad del esquema, ya que suelen aparecer
inconsistencias, lo que nos llevaria a volver a revisar el arbol de problemas.

e Bajo la premisa que el método debe tener un caracter flexible, ya que en todo el proceso
se debe tener en cuenta la posibilidad de modificaciones en las formulaciones que este
orillando a incoherencias, la posibilidad de incluir nuevos objetivos relevantes y eliminar
los incorrectos

Esto llevara a que el problema central, se transforme en un gran objetivo de planificacion
que con el sustento necesario que da los fines identificados.

A partir del arbol de objetivos se debe realizar el analisis de la LOGICA DE INTERVENCION
la cual esta determinada por categorizar los objetivos generales y objetivos especificos y su
relacién con los resultados esperados y las actividades a desarrollar, que deben cumplir la
siguiente correspondencia.

e Gracias a los medios se puede especificar las actividades

e Gracias a las actividades es posible alcanzar los resultados

e Por medio de los resultados se pretende conseguir el objetivo especifico

e Através del objetivo especifico se hace posible la consecucion de objetivos generales.
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La determinacién de los dos tipos de objetivos se debe realizar como se explica a
continuacion:

e Los OBJETIVOS GENERALES se seleccionan de la parte superior del arbol de medios y
fines, describiendo por orden de importancia la perspectiva con la que se realizara la
intervencidn.

e EIOBJETIVO ESPECIFICO refleja la situacion esperada del arbol de objetivos, derivado
del problema principal. Referido a la intervencién que se realizara.

e Los RESULTADOS, son los medios que llevan a alcanzar el objetivo especifico. Es posible
que se incorporen otros resultados que no estén contemplados en el arbol de objetivos,
que son producto de analisis adicionales.

e Las ACTIVIDADES, son aquellas que segun la légica de medios y fines, conduzcan a la
realizacion de los resultados, las mismas que provienen del arbol de actividades y de
andlisis adicionales de las posibilidades y limitaciones que tienen que alcanzar los
objetivos propuestos.

Grafico N° 101 Relacion de los tipos de objetivos con el arbol de problemas

] ) = T
| |

PROBLEMA |::> OBJETIVO

| |
(weoo ) (wewo ) (e ] oy TN
' y v

TRADUCIDO COMO ACTIVIDAD |::> ACTIVIDAD

Fuente: area de proyectos y programacién de inversiones ILPES
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6.1.4 Seleccion de la estrategia dptima

Para seleccionar la estrategia precisa es necesario formular ACCIONES que permitiran
solucionar el problema planteado, para lo cual se trabaja en base al arbol de objetivos,
especificamente los medios, con el fin de buscar de manera creativa acciones que lo concreten
efectivamente en la practica.

Grafico N° 12 Relacion del analisis del Marco Légico

ACCION <j MEDIO <:| CAUSA <:| PROBLEMA

Fuente: area de proyectos y prograsmacion de inversiones ILPES

Los medios que deben hacer operacionales son los que estan en la parte inferior del arbol
de objetivos, que se encuentran en correspondencia con las causas de la parte inferior del arbol
de problemas. Esta actividad tiene diferentes formas de hacerlo, esto implica que para cada medio
existen diversas acciones posibles y es recomendable que se plantee buen numero de acciones
para cada medio.

En esta fase es importantisimo se verifique la coherencia entre causa, medio y accién, para
comprobar su relacion logica.

Posteriormente se debe configurar alternativas viables y pertinentes, para lo cual es
necesario plantear la siguiente evaluacidn de las acciones:

e Discriminar las acciones entre complementarias y excluyentes, siendo que las
complementarias son factibles en conjunto y se complementan sus aportes a la solucion,
las excluyentes por el contrario no es posible realizarlas en conjunto, estas nos ayudaran
a decidir por una estrategia.

o Verificar el grado de interdependencia entre las acciones propuestas y agrupar las que
sean complementarias, ya que estas agrupaciones podran configurar alternativas, de las
cuales se debe dar prioridad a la de mayor incidencia presumible. Para lo cual se debe
verificar la factibilidad fisica, técnica, presupuestaria, institucional o cultural.

El andlisis de las acciones es muy importante ya que direccionan directamente a las
soluciones que se plantea, por tanto se debe tener en cuenta los siguientes aspectos:

e Teneren cuenta que es un proceso interactivo y con retroalimentacion en todo el proceso,

ya que es posible ajustar todo el método inclusive llegando a esta instancia.
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e Las alternativas deben ser analizadas de acuerdo al espacio geografico y socioecondmico
al cual estan referidas.

e El conjunto de alternativas resultantes deben ser caracterizadas de acuerdo a los
beneficios que se alcanzarian.

e Las alternativas dependiendo del problema, pueden estar referidas tanto a un programa
coherente como a un proyecto especifico.

e Por ultimo la alternativa que sea elegida debe cumplir en lineas generales a los siguientes
aspectos: viabilidad financiera y econdmica, viabilidad técnica, sostenibilidad, contribucion
al fortalecimiento institucional, aceptacién por parte de los beneficiarios y por ultimo

aquella con mayor pertinencia, eficiencia y eficacia.

6.1.5 Elaborar la estructura analitica del proyecto

Con la informacion que se recogi6 para seleccionar la alternativa mas éptima, previo a la
construccion de la Matriz de Marco Logico es recomendable construir la Estructura Analitica del
Proyecto (EAP) para establecer niveles jerarquicos, a través de la diagramacion de un arbol de
objetivos ajustado a la alternativa seleccionada en base a 4 niveles: el fin y el prop6sito (objetivo
central del proyecto) se toman del arbol de objetivos original; mientras que los componentes
(productos) pueden ser extraidos de analizar la informacion obtenida en la identificaciéon de
alternativas, evaluando cual de ellas técnica, econdmica y ambientalmente es la més 6ptima; y las
actividades deberan construirse a partir de revisar el presupuesto de la alternativa y de los estudios
de viabilidad técnica, legal y ambiental. Definido esto, se podra construir la Matriz. Esto debido a
la necesidad de ajustar el andlisis de seleccidn de la alternativa (estrategia) dptima y expresarla
en una matriz que la resuma.

Se entiende por tanto que la Estructura Analitica del Proyecto (EAP) es la esquematizacion
del proyecto expresada en sus rasgos mas generales, a la manera de un arbol de objetivos y
actividades, que da pie a la definicion de los elementos del Resumen Narrativo de la Matriz Logica
del Proyecto.

La EAP se estructura de abajo hacia arriba, de igual manera que un arbol, estableciendo
una jerarquia vertical, de tal modo que las actividades aparecen en la parte inferior del arbol, se
sube un nivel para los componentes, otro para proposito y finalmente en la parte superior se

encontraran los fines del proyecto.
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Grafico N° 13 Relacion de las soluciones con el Fin

&
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Fuente: area de proyectos y prograsmacion de inversiones ILPES

El siguiente paso es estructurar una matriz de marco légico, el cual enmarca la EAP en una
matriz de cuatro por cuatro, que contiene diferentes elementos en orden vertical (filas): Fin,
Propdsito, Componentes y Actividades, y en sentido horizontal (columnas): Resumen narrativo,
Indicadores, Medios de verificacion y Supuestos, los mismos que se detalla a continuacion.

Cuadro N° 32 Matriz de Marco Légico

Resumen Indicadores Medios de Supuestos
Narrativo de Objetivos Verificacion
FIN...
PROPOSITO...
COMPONENTES...
ACTIVIDADES...

Fuente: area de proyectos y prograsmacion de inversiones ILPES

- Resumen Narrativo de Objetivos

En esta columna se realiza una sintesis de las actividades del proyecto, los productos que
se entregaran, y los resultados que se esperan lograr en la poblacion objetivo, precisando cuél es
la relacion causal y la tedrica entre estos niveles. Es decir los mecanismos que permiten convertir
insumos en productos y finalmente en resultados a corto, mediano y largo plazo. Los cuatro
componentes a ser desarrollados en este sector son los que direccionaran los otros tres sectores.

El FIN de un proyecto es la descripcion de la solucion a problemas de nivel superior e
importancia nacional, sectorial o regional que se han diagnosticado. Se deben responder a dos

interrogantes ¢ Cual es la finalidad del proyecto?, ;Por qué el proyecto es importante para los
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beneficiarios y la sociedad? Representa a un objetivo de desarrollo que generalmente obedece a
un nivel estratégico como las politicas de desarrollo, establece el contexto en el cual el proyecto
describe el impacto a largo plazo. Se debe tener claro que el proyecto no necesariamente sera
suficiente para lograr el fin, pero, si sera significativa su contribucién; ademas no se debe esperar
una respuesta inmediata a la puesta en marcha del proyecto, ya que su vision es a largo plazo; y
por Ultimo, muchos proyectos 0 medidas pueden contribuir a la solucién de un problema.

El PROPOSITO describe el resultado esperado y el efecto directo (cambios de
comportamiento) al final del periodo de ejecucion. La interrogante a responder es ¢ Por qué el
proyecto es necesario para los beneficiarios? y ¢ Por qué se lleva a cabo el proyecto? Es una
hipotesis que debiera ocurrir a consecuencia de producir y utilizar los Componentes. Con la
intencion de evitar ambigiliedad se debe plantear solo un propésito, ya que en caso contrario, se
corre el riego que el ejecutor puede escoger perseguir el PROPOSITO que a su juicio es el de
mayor importancia, o el mas facil de lograr, o el menos costoso. En consecuencia se corre el
peligro que la solucion no sea la mas dptima.

Los COMPONENTES estan compuestos por las obras, estudios, servicios y capacitacion
especificos que se requiere que se produzca para el cumplimiento del Propésito. Para lo cual se
debe responder la interrogante ;,Qué entregara el Proyecto? y ; Qué debe ser producido por le
proyecto? Como es de suponerse que si los componentes se producen adecuadamente el
PROPOSITO sera logrado.

Las ACTIVIDADES son acciones que se tiene que llevar a cabo para producir cada
Componente incluyendo la utilizacion de recursos. Para lo cual es necesario responder a las
preguntas de ;Qué se hara? y ;,Coémo se produciran los componentes? El punto de partida debe
ser elaborar una lista detallada de las actividades, las cuales deben estar en orden cronoldgico y
agrupadas por componente. Sin embargo, la matriz no debe incluir todas las actividades, se
sugiere presentar separadamente el detalle de acciones, con sus tiempos y recursos, de tal
manera que la ejecucién se vincula en forma directa con el disefio del proyecto.

- Indicadores

Definen operacionalmente lo descrito en la anterior columna y se detalla en cada nivel de
dicha matriz. Describen las metas del proyecto en cada nivel, siendo el punto de partida o carta
de navegacion para guiar las actividades de gestion, monitoreo y evaluacion del proyecto. Su
buena elaboracion determinara la necesidad de componentes adicionales o correcciones de

rumbo.
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Los indicadores de fin y de propésito, hacen especificos los resultados esperados en tres
dimensiones: cantidad, calidad y tiempo, que deben ser en una cantidad minima necesaria para
concluir que el propdsito se ha logrado.

Los indicadores deben medir el cambio que puede atribuirse al proyecto, y deben obtenerse
a costo razonable, preferiblemente de las fuentes de datos existentes. Los mejores indicadores
contribuyen a asegurar una buena gestion del proyecto. En algunos proyectos, como los de
sectores sociales, puede ser dificil encontrar indicadores mensurables, para lo cual se pueden
utilizar indicadores indirectos. Sin embargo, la disponibilidad de indicadores mensurables no debe
determinar el disefio del proyecto.

Los indicadores de los componentes son descripciones breves de los estudios,
capacitaciones y obras fisicas que suministra el proyecto, especificando cantidad, calidad y tiempo.
Por ejemplo, un proyecto de educacién podria especificar 10 escuelas técnicas, ubicadas en
ciudades especificas, cada una con una capacidad de 1.000 estudiantes por afio, y con el
equipamiento especificado por las normas (o consignado en el anexo al informe de proyecto).

Los indicadores de actividades cuentan con el presupuesto del proyecto como el indicador
de Actividad en la fila correspondiente. El presupuesto se presenta por el conjunto de actividades

que generan un Componente.

- Medios de verificacion
Para la verificacion se debe precisar los métodos y fuentes de recoleccion de informacion
que permita evaluar y monitorear los indicadores y metas propuestos para observar el logro de los
objetivos de la intervencion. Donde los principales aspectos son las fuentes, el método de
recopilacion, las agencias responsables, el método de analisis, la frecuencia, como se aplicara la
informacion, formatos de difusion y circulacion. Por otro lado no toda la informacion debe ser
estadistica, ya que puede ser verificada mediante una inspeccién visual.
- Supuestos
Cada proyecto que se proponga como solucion a un problema comprende riesgos
ambientales, financieros, institucionales, sociales, politicos, climatolégicos u otros factores que
pueden hacer que el mismo fracase. La matriz de marco l6gico requiere que se identifique los
riesgos en cada etapa: Actividad, Componente, Proposito y Fin. El riesgo es expresado como un
supuesto que debe ser cumplido para avanzar al siguiente nivel en la jerarquia de objetivos. El
cual representa un verdadero riesgo para el proyecto si esta fuera del control de la gerencia, si es

importante o critico para el éxito del proyecto, y/o si su probabilidad de ocurrencia es media. En
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tal sentido el razonamiento es el siguiente: si llevamos a cabo las Actividades indicadas bajo
ciertos supuestos, produciremos los componentes. Si producimos los Componentes bajo ciertos
supuestos, lograremos el Propdsito del proyecto. Y por ultimo si logramos el Proposito del
proyecto, en el marco de ciertos supuestos, contribuiremos al logro del Fin. Los supuestos
representan un juicio de probabilidad de éxito del proyecto.

La identificacion de supuestos juega un papel muy importante tanto en la planificacion como
en la ejecucion. En la etapa de planificacion sirve para identificar riesgos que pueden evitarse
incorporando Componentes adicionales en el proyecto mismo. Y en la etapa de la ejecucion
indican los factores que la gerencia del proyecto debe anticipar, tratar de influir, y/o encarar con
adecuados planes de emergencia.

Se debe tener especial cuidado en la redaccion de los supuestos, los cuales deben estar
expresados como un objetivo a alcanzar o mantener, que si bien esta fuera del control de ejecutor,

esto puede llevar a cabo acciones que aumenten la probabilidad de que este supuesto ocurra.

6.1.6 Resumen explicativo de relacién entre problemas, causas, objetivos,
actividades y proyecto

Al final de este proceso se debe desarrollar un resumen explicativo de la coherencia y
equivalencia de las partes mas importantes del proceso. Es decir relacionar los proyectos
resultantes y propuestos con el circuito del marco logico. Si estos corresponden a las actividades
propuestas para alcanzar los objetivos planteados en el arbol de objetivos (medios y fin), y a su
vez estos con las causas identificadas en el arbol de problemas.

De esta manera identificaremos si los proyectos resolveran las causas identificadas del

problema principal.

6.2 Analisis FODA (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas)

El andlisis FODA es una herramienta de planificacion estratégica, disefiada para realizar un
analisis interno y externo en una empresa, institucién o proyecto, es decir, identifica las Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y Amenazas, que nos permitira tener conocimiento y conciencia de la
situacion real, para poder planificar una estrategia de desarrollo. Desde este punto de vista la
palabra FODA es una sigla creada a partir de cada letra inicial de los términos mencionados

anteriormente.
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Su creacion nos remonta entre las décadas sesenta y setenta en los Estados Unidos de
América, donde el creador de la matriz FODA, Albert S. Humpherey, con la finalidad de tener en
conocimiento del porqué la planificacidn corporativa a largo plazo fracasaba, realizo una
investigacion en el Instituto de Investigaciones de Stenford, descubri6 que se necesitaba
establecer objetivos que fueran realistas. Por lo que miles de empresas fueron visitadas, para
entrevistar a miles de ejecutivos, llegando a la conclusién que, por un lado los jefes ejecutivos
debian ser los jefes de planificacion, acompafiado de los jefes inmediatos. Por otro lado
descubrieron que el presente seria lo satisfactorio, el futuro la oportunidad, lo que es malo en el
presente es una falta y si el futuro es malo es una amenaza, convirtiéndose en las siglas SOFA,
luego, en 1964, fue cambiada la F a W, llegando asi, el SWOT, o FODA en espafiol.

Este instrumento produjo una revolucion, sobre todo en el campo de la estrategia
empresarial. El cual tiene el objetivo de analisis es determinar las ventajas competitivas de la
empresa y la estrategia genérica que mas le convenga para la consecucion de metas y crear un
plan de accion en funcion de sus caracteristicas propias y de las del mercado en que se mueve.

Es importante mencionar que la diversidad de personas y distintos puntos de vista es lo méas
recomendable para realizar un buen analisis, es decir, que se debe buscar la participacion de
representantes de los sectores involucrados (actores).

El procedimiento para la construccion del FODA inicia en tener una perspectiva de la
solucion a un determinado problema, en caso de ser el objeto de estudio una problematica de un
determinado territorio, 0 en caso de ser una empresa tener una imagen a priori de un producto, es
decir, tener identificado claramente el objetivo que se quiere alcanzar.

A partir de este objetivo se debe identificar los elementos internos y externos que afectan a
la empresa o a la problematica analizada, posteriormente se debe agrupar por pares dichos
elementos para establecer las lineas de accion.

Los elementos internos estan reflejados en las Fortalezas, también llamados puntos fuertes,
son capacidades, recursos, posiciones alcanzadas y consecuentemente ventajas competitivas que
deben y pueden servir para explorar oportunidades.

Otro elemento interno son las Debilidades, también llamadas puntos débiles, estos reducen
o limitan la capacidad de desarrollo efectivo de la estrategia de la empresa, constituyen barreras
para lograr la buena marcha de las soluciones, las misma que deben ser controladas, superadas
o eliminadas.

Es evidente que una empresa o una problematica estan incluidas en un contexto o entorno,

asi que el andlisis externo permite identificar los las oportunidades y amenazas que el contexto

176


https://es.wikipedia.org/wiki/Albert_S._Humphrey
https://es.wikipedia.org/wiki/Estrategia_Empresaria
https://es.wikipedia.org/wiki/Estrategia_Empresaria
https://es.wikipedia.org/wiki/Ventaja_competitiva

“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

puede presentar y afectar al objeto de estudio. El proceso para ser determinar se puede realizar
estableciendo los principales hechos o acontecimientos del ambiente y sociedad que tiene o
podrian tener alguna relacion con la organizacion.

Las Oportunidades, son definidas como toda fuerza del entorno que puede ser aprovechada
como elementos que permitan llevar a cabo determinada solucion, pueden ser factores positivos
en el camino de la estrategia de desarrollo. Para lo cual las interrogantes de: ; Qué circunstancias
mejoran la situacion de la problemética o empresa?, ;Qué tendencias del mercado pueden
favorecernos?, ¢ Qué cambios favorables de tecnologia se estén presentando en el mercado?,
¢ Qué cambios en la normatividad legal y/o politica benefician al proceso?, ; Qué cambios positivos
en los patrones sociales y de estilos de vida se estan presentando?

Por el contrario las Amenazas son definidas como toda fuerza del entorno que puede
impedir la implementacién de una estrategia, reducir su efectividad, incrementar los riesgos de la
misma, recursos que se requieren para su implantacion, o por bien reducir los ingresos esperados.
Por tanto se apuntara a disefiar una estrategia que evite esta influencia externa, porlo que las
interrogantes iran direccionadas a la pregunta:: ; Qué obstaculos enfrentan las soluciones?

Para completar este proceso se debe realizar una matriz compuesta por 9 celdas, como se

describe a continuacion:

Cuadro N° 33 Matriz FODA
OBJETIVO FORTALEZAS DEBILIDADES
OPORTUNIDADES POTENCIALIDADES DESAFIO
AMENAZAS RIESGOS LIMITACIONES

Fuente: Metodologia para la elaboracion de estrategias de desarrollo local - CEPAL

En la celda que intersecta las fortalezas y oportunidades se ubican las Potencialidades,

las cuales sefialan las lineas de accién mas prometedoras para la organizacion o soluciones, ya
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que reune los aspectos positivos de los agentes internos y externos. Las limitaciones son
determinadas por una combinacioén de debilidades y amenazas, aspectos negativos que colocan
una seria advertencia. Mientras que los riesgos son la combinacion de fortalezas y amenazas,
donde se tiene el riesgo que una fortaleza por la influencia de una amenaza se pierda y; los
desafios la combinacién de debilidades y oportunidades, que muestra la posibilidad que una
debilidad pueda ser cambiada a positiva por la influencia de una oportunidad. Estos factores seran
determinados por su correspondiente combinacion de factores, exigiran una cuidadosa
consideracién a la hora de marcar el rumbo de la estrategia hacia el futuro deseable.

Lo aconsejable es concentrarse en dos o tres fortalezas, debilidades, oportunidades y
amenazas para el logro del objetivo respectivo. Con las cuales se realiza un analisis
interrelacionado de forma tal que se formule hasta tres estrategias, tomando en cuenta que la
estrategia es un conjunto de orientaciones prioritarias que establecen el camino elegido para
alcanzar un objetivo. Es asi que para la formulacion de las estrategias se recomienda procurando:
aprovechar las oportunidades y las fortalezas, superar las debilidades aprovechando las
oportunidades, superar las amenazas aprovechando las fortalezas y, neutralizar las amenazas.
Por otro lado las estrategias pueden ser:

e Fortalezas + Amenazas = Estrategia ofensiva (acentuar las fortalezas disminuyendo las
amenazas)

e Oportunidades + Debilidades = Estrategia de cambio de orientacion (superar las
debilidades aprovechando las oportunidades)

e Fortalezas + Oportunidades = Estrategia ofensiva (aprovechar oportunidades y fortalezas
supone una potencialidad)

e Debilidades + Amenazas = estrategia de supervivencia (superar las debilidades supondria
disminuir amenazas).

Luego de formular un conjunto de posibles estrategias, se procedera a la seleccion de las
que se considere mas relevantes, analizando la viabilidad de su ejecucion. Para la consolidacion
de los objetivos y estrategia puede se puede realizar la siguiente matriz.

Cuadro N°34 Matriz de objetivos y estrategias del desarrollo local

Objetivo general |
Objetivos especificos Estrategias

1.8).
e )

D). i

178



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

2.8). i,
2

20).
e L —

3D). e,
b o, LR ——

4D).

Fuente: Metodologia para la elaboracién de estrategias de desarrollo local - CEPAL

La realizacion del Andlisis FODA, es un método para poder analizar situaciones reales de
diferentes problematicas, las cuales pueden incidir sobre un grupo de personas, municipios,
regiones, etc. Pero este debe ser personalizado a nuestro andlisis, adecuado a nuestras
caracteristicas y necesidades, ya que eso nos permitira beneficiarnos de las siguientes ventajas.

o Lareflexion interna permite una mirada critica.

e Visualizar la situacion desde nuevas y diferentes perspectivas.
e Evaluar la nuestra estrategia para poder realizar cambios.

e El diagnéstico si es preciso nos facilitara tomar decisiones.

e Potencia localizar los puntos de mejora.

e Es aplicable a todo tipo de problematicas e incluso a nivel empresarial.

6.3 Metodologia de mesas de trabajo

Dentro de las estrategias participativas para la investigacion, planificacion y gestién publica,
como los talleres de participacion y las mesas de trabajos constituyen espacios interactivos que
reunen a los diferentes actores sociales comprometidos en una problematica territorial. Estas
técnicas con caracteristicas cualitativas tienen un largo tiempo de ser aplicados en las ciencias
sociales. Se convierte en un buen instrumento para los desafios investigativos y de aporte en la
construccion de conocimiento en equipo.

El problema de investigacién es un problema legitimado por la comunidad y el saber
cientifico es un componente clave para hacer posible acuerdos en la busqueda de soluciones a
conflictos. El proceder hipotéticodeductivo desde el enfoque binario (relacidn teoria-empirea)
pierde de vista a menudo las representaciones ciudadanas, la mayoria de las veces subordinadas
por los expertos y el accionar politico, que desconocen las potencialidades de los vecinos en la
gestion de los problemas territoriales que los involucran. La realizacién de talleres participativos y
mesas de trabajo desde el 2011 al 2016 en el marco de la elaboracién de proyectos de
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investigacion, se han convertido en los laboratorios de observacion para la aplicacion de técnicas
grupales cualitativas, con la experiencia vivencial®!.

La organizacion de mesas de trabajo es muy utilizado en la administracion y gestion publica,
ya que parte de la premisa que es un mecanismo de coordinacion, gestion y control de proyectos,
donde se promueve el didlogo entre los diferentes actores involucrados de manera orientada,
coherente y critica para analizar temas especificos82. Donde los componentes reciben toda la
informacién cuantitativa y cualitativa del proceso participativo para encontrar estrategias para la
solucion de problemas, con aprovechamiento efectivo del tiempo y la comunicacion.

La metodologia para desarrollar una mesa de trabajo es ajustable a los objetivos que se
busquen, la misma en lineas generales consta de tres momentos, los cuales deben ser
desarrollados con el mayor detalle, si se quiere, que los productos obtenidos en esta dinamica
participativa sean dptimos®;

- Establecer el objetivo, el mismo debe ser claro y preciso, para evitar dispersion en la
tematica a tratar;

- La preparacion y convocatoria de la reunién, consta de la identificacion de todos los
actores y asegurar su participacién, para establecer productos que satisfagan las
necesidades de todos los interesados y para recabar el punto de vista de cada uno, por
otro lado, se debe asegurar todo el material necesario y la informacién para los
participantes;

- Desarrollo de la mesa de trabajo, estara compuesto por un moderador, un secretario o
escribiente, guia metodoldgica y participantes (los cuales en caso de controversia deben
incluir ambos puntos de vista), los mismos que desarrollaran la reunion en base a una
guia metodoldgica acorde a los objetivos planteados, la participacion debe ser controlada
por tiempo y orientar las participaciones a la tematica en discusion, para evitar
divagaciones o perdidas del objetivo.

- Sistematizacion de la informacion, posterior a la reunion se continta el trabajo que realizo
el secretario, junto a un equipo, para sistematizar los aportes, opiniones y conclusiones
expresadas en la mesa de trabajo, la misma debe ser direccionada en todo momento al

objetivo y a temas relacionados.

81 Los talleres participativos y las mesas de trabajo: el testeo de estrategias participativas que retnen capacidades cognitivas
colectivas - Poggi, Maria Cecilia - V Encuentro Latinoamericano de Metodologia de las Ciencias Sociales

82 Guia metodoldgica para el desarrollo de las mesas técnicas de trabajo operativo en el abordaje de la adopcién y adaptacion de
las RIAS a nivel territorial — Direccion territorial Salud de Caldas

83 Metodologia mesas técnicas publicas — Politica nacional de la lectura y el libro 2015-2020 Secretaria ejecutiva — Gobierno de Chile
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Es muy recomendable que las mesas de trabajo empiecen con una presentacion (la cual
puede estar compuesta por mas de uno segun la necesidad), donde establezca la metodologia de
la mesa y una explicacion general de la tematica a ser tratada, con el objetivo de unificar conceptos
y objetivo.

Otro aspecto que se ajusta a la necesidad, es la division de la mesa de trabajo en submesas,

con la designacion de moderadores y secretarios, que sigan la metodologia planteada en un inicio.

6.4 Metodologia de la encuesta

La recoleccidon de informacion sobre actitudes, opiniones, costumbres e incidencias
puntuales en un determinado territorio ha sido utilizada desde tiempos ancestrales. En la
actualidad en los procesos de investigacion, la encuesta se ha convertido en una herramienta
fundamental para el estudio de relaciones sociales. Casi todas las organizaciones
contemporaneas, sean estas politicas, econdmicas o sociales, utilizan esta técnica como un
instrumento indispensable para conocer el comportamiento de sus grupos de interés, sobre una
determinable variable o tema especifico, que permita tomar decisiones sobre ellos. De todas las
técnicas de analisis social, la encuesta es la mas representativa, debido a que sus datos son
sencillos, concretos y son actualmente de uso intenso.

La encuesta es una técnica de recogida de datos, o sea una forma concreta, particular y
practica utilizada en procedimientos dentro de los disefios de una investigacion descriptiva. Se
enmarca en los disefios no experimentales de investigacion empirica propios de la estrategia
cuantitativa, ya que permite estructurar y cuantificar los datos encontrados y generalizar los
resultados a toda la poblaciéon estudiada. Permite recoger datos mediante un cuestionario
previamente disefiado, seleccionando la informacién de interés, sin modificar el entorno ni el
fendomeno donde se recoge la informacion.

Es adecuada para los estudios que tienen por objetivo recoger informacion extensiva de
grandes poblaciones, donde se busca a partir de una muestra representativa, estadistica y el
tratamiento matematico de datos. Para una investigacion cuantitativa, la inclusion de las encuestas
en la metodologia permite obtener informacion en detalle sobre el razonamiento y las motivaciones
subyacentes de las personas. El objetivo es entender una problematica, actitud o condicién de un
determinado asunto desde la perspectiva individual del universo en estudio, en el momento que

se realiza la encuesta, con una finalidad descriptiva.
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Este muestreo se apoya en un porcentaje representativo de un determinado grupo el cual
puede corresponder a un universo de estudio aun mas grande. Para que una muestra sea
estadisticamente representativa (probabilistica), tiene que cumplir con dos principios
fundamentales (Lopez Romo 1998):

e Sedebe asegurar que todos los elementos que constituyen la poblacion tengan posibilidad
de ser incluido y/o elegidos. Si pasara que por la forma de seleccionar la muestra, se
elimina la posibilidad de que alguno de los componentes que compone el universo sea
elegido, entonces se anula la muestra.

e La probabilidad de cada elemento de ser incluido en la muestra debe ser conocida. En
cambio, el valor opuesto de la probabilidad se define como el factor de representatividad
de cada elemento; es decir, el nimero de casos que representa. Por |o tanto, este requisito
de una muestra representativa se cumple, si se conoce el factor de representatividad.
Como vemos, existe un prerrequisito

Dentro de una encuesta cualitativa se pueden utilizar preguntas abiertas como cerradas, la
utilizacién de una o de otra se adecua a la intencion que se tenga. En la posibilidad que el tema
de estudio sea del tipo social, comportamiento o elecciéon en relacion a una determinada
problemética las preguntas que pueden utilizarse pueden ser cerradas. En las cuales los
encuestados deben elegir una opcion de las que se presentan en un listado que formularon los
investigadores. Esta manera de encuestar da como resultado respuestas mas faciles de cuantificar
y de caracter uniforme. El problema que pueden presentar estas encuestas es que no se tenga en
el listado una opcion que coincida con la respuesta que se quiera dar, por esto lo ideal es siempre
agregar la opcidn “otros”.

Las preguntas cerradas son fundamentales para recopilar las respuestas de nuestros
encuestados dentro de un marco limitado de opciones que pueden conducir a caminos u opciones
de propuestas ya estudiadas por los investigadores. Entre las tipologias de preguntas cerradas se
tienen las siguientes: pregunta dicotomica puede ser contestada de dos maneras: “si” 0 “no” o
‘verdadero” o “falso”; preguntas de opcién mdltiple son faciles y flexibles y ayudan al investigador
a obtener datos limpios y faciles de analizar y consiste en ofrecer diversas respuestas para que el
encuestado elija una de ellas; otras son las de escala de calificacion asignados por el investigador,
en base las cuales el encuestado elige una.

Por otro lado las encuestas cerradas no solo ayudan a identificar aspectos calificativos

también ayudan a obtener datos cuantitativos de manera facil, entre sus ventajas tenemos.
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Para obtener informacién cuantificable, donde, al ser las respuestas muy distintas, se
pueden utilizar asignando un valor a cada respuesta, para facilitar la comparacion de las
respuestas de diferentes individuos, lo que a su vez, permite el analisis estadistico de los
resultados de la encuesta.

Para restringir las respuestas, ya que tienen un conjunto especifico de respuestas que
ayudan a reducir dudas, ya que restringe a los encuestados y permite a la persona que realiza la
encuesta obtener un resultado mas concreto.

Realizar encuestas a gran escala, utilizadas para la recoleccion de datos de los
encuestados. Por lo general, se tardan menos tiempo en responder esta clase de preguntas. Las

preguntas cerradas funcionan mejor cuando la poblacion de la muestra de encuestados es grande.

6.5 Metodologia de entrevista

Dentro de una investigacion la utilizacion de la entrevista es de gran utilidad, sobre todo en
las investigaciones cualitativas, la misma a partir de una conversacion con actores relacionados a
la problematica de estudio o con especialistas en la tematica, se puede lograr informacién que
enriquezca la investigacion.

La entrevista, es la comunicacion interpersonal establecida entre el investigador y el sujeto
de estudio a fin de obtener respuestas verbales a interrogantes sobre el problema propuesto.
Considerado como un método mas eficaz que el cuestionario, ya que permite obtener una
informacién mas completa (investigador Manuel Galan Amador - 2011). Dicha conversacion
incluye cualquier encuentro entre dos personas, un investigador y su entrevistado, donde el
investigador hace preguntas que pueden ser encuestas de opinion o los cuestionarios, es decir,
instrumentos estructurados, y las entrevistas abiertas.

La entrevista es una técnica que es aconsejable utilizarla en la investigacion cualitativa para
recabar datos al entorno de una tematica especifica; es definida como una conversacion con un
fin determinado, distinto al simple hecho de conversar. El investigador Canales la define como
"...la comunicacion interpersonal establecida entre el investigador y el sujeto de estudio, a fin de
obtener respuestas verbales a las interrogantes planteadas sobre el problema propuesto...". Es
una técnica que permite esclarecer dudas en el proceso de la misma, con el objetivo de respuestas
mas Utiles.

Para una investigacion cualitativa la entrevista no debera basarse en cuestionarios cerrados

y altamente estructurados, aunque no se descarta, sino en entrevistas mas abiertas cuya maxima
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expresion es la entrevista cualitativa en profundidad, donde no sélo se mantiene una conversacion

con un informante, sino que se la puede replicar a otros encuentros hasta que el investigador,

revisada cada entrevista, ha aclarado todos los temas emergentes o cuestiones relevantes para

su estudio.

Con el fin de que la entrevista tenga éxito, se debe lograr que la persona entrevistada cuente

con informacién relacionada de respaldo, por si necesita apoyar alguna respuesta con informacién

que el desconozca. El entrevistado también debe tener alguna motivacién para responder, ya que

contara con la predisposicion para dar respuestas exactas y con la posibilidad de ampliar

informacion.

La entrevista puede tener tres diferentes caracteristicass:

Estructurada o enfocada, donde las preguntas se fijan de acuerdo a una planificacion
previa, con un determinado orden, secuencia y dirigida. Se aplica de forma rigida a todos
los sujetos que se vayan a entrevistar en el estudio. Tiene la ventaja de posibilitar una
sistematizacion, la cual facilita la clasificacién y analisis, asimismo, presenta una alta
objetividad y confiabilidad. Su desventaja es |a falta de flexibilidad que conlleva la falta de
adaptacion al sujeto que se entrevista y una menor profundidad en el analisis, no es muy
aconsejable para una investigacion cualitativa.

Semiestructurada, que presentan un grado de flexibilidad, debido a que parten de un guion
tematico sobre lo que se quiere lograr informacién, que puede ser ajustado de acuerdo a
los entrevistados. Las preguntas al ser abiertas permiten que el entrevistado pueda
expresar opiniones, matizar las respuestas y complementar con informacion relacionada.
El investigador debe prestar especial informacion para poder solicitar ampliaciones,
aclaraciones a las respuestas o crear preguntas que puedan emerger de las respuestas
que da el entrevistado. Tiene la ventaja de adaptarse a los sujetos con enormes

posibilidades para motivar al interlocutor y reducir formalismos.

No estructurada, con la caracteristica de ser mas informal, flexible y se planean de manera
tal, que pueden adaptarse a los sujetos y a las condiciones. Su rol implica no s6lo obtener
respuestas, sino también aprender en el proceso qué preguntas hacer y como hacerlas.
Requiere de muchos encuentros con los informantes, el avance es muy lento, trata de

aprender lo que es importante para los informantes antes de enfocar los intereses de la

84 14 entrevista, recurso flexible y dindmico — Laura Diaz, Uri Torruco, Mildred Martinez, Margarita Varela — Septiembre 2013.
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investigacion. Su desventaja es que puede presentar lagunas de la informacion necesaria

en la investigacion.

7 Séptimo capitulo — Analisis de la movilidad y el sistema de
transporte en la region metropolitana

El analisis de la problemética de la “Movilidad y el Transporte” se realizd aplicando la
metodologia del marco logico, explicado y desarrollado en capitulo anterior. EI mismo que se
adecud al siguiente procedimiento:

Las actividades para el anlisis de esta problematica se desarrollaron en el marco de las
funciones que desarrollé en el Servicio Departamental de Autonomias de La Paz, dependiente del
Gobierno Auténomo Departamental de La Paz, donde con el objetivo de cumplir con la Ley 777
“Sistema de Planificacion Integral del Estado” (SPIE) en cuyo articulo 13 (Alcances del subsistema
de planificacion), indica los diferentes niveles de planificacion incorporando el séptimo subsistema
de planificacion referido a: “Las Estrategias de Desarrollo Integral (EDI) de regiones, regiones
metropolitanas y macro regiones estratégicas”.

En este contexto, el Servicio de Autonomia desarrolla la elaboracion de las EDI's de sus
siete regiones Yungas, Amazénica, Altiplano Norte, Valles Interandinos Norte, Altiplano Sur, Valles
Interandinos Sur y la Region Metropolitana. Esta dltima alverga la problematica del presente
estudio, a partir del hecho que Movilidad y Transporte forman parte del Eje de Desarrollo Territorial
(anteriormente denominado Ordenamiento Territorial).

Con el objetivo de establecer un proceso participativo en la elaboracion de la EDI de la
Regidn Metropolitana se desarrollo cuatro etapas: la etapa inicial fue la elaboracién del diagndstico
y planteamiento preliminar de la estrategia de desarrollo con el equipo de consultores; en la
segunda etapa se incluyo a técnicos de los diferentes Gobiernos Autonomos Municipales para
revisar, ajustar y complementar la EDI de la Region Metropolitana, a partir de la organizacion de
mesas de trabajo en cada municipio; la tercera etapa incluyo a representantes de la sociedad en
general en la organizacion del |l Foro de Desarrollo de la Region Metropolitana, realizado del 1 al
5 de octubre del afio 2018 donde se instalaron trece (13) Mesas Técnicas en los municipios de La
Paz, El Alto, Viacha y Achocalla, con la participacion de mas de 3.000 personas provenientes de
los municipios de la region, representantes de instituciones publicas, organizaciones no
gubernamentales, organizaciones sociales gremiales y de profesionales y sociedad en general,

con 114 expositores especialistas en las distintas tematicas; y la ultima etapa estuvo direccionada
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a la presentacion y ajuste de los proyectos estratégicos con profesionales especialistas en las
diferentes areas.

En las tres primeras etapas se aplico la metodologia del Marco Ldgico para realizar el
analisis, los ajustes y los debidos complementos a la Estrategia de Desarrollo Integral.

Como se menciono, la Movilidad y el Transporte fue un area que formaba parte del Eje de
Desarrollo Territorial, el mismo se complementa con el area de Planificacion y Gestion Territorial
Metropolitana, por la estrecha relacién de estas dos areas, en el presente estudio se incluyo los
resultados de ambas tematicas.

En este marco, a continuacion se desarrolla los resultados de acuerdo a la metodologia del

marco logico.

7.1 Actores en la region metropolitana

La identificacion de los actores dentro de la problematica de la movilidad y el transporte,
como se menciond anteriormente, fue elaborada con la participacién de representantes de
instituciones y organizaciones publicas, privadas y sociales. Se debe tener en cuenta que los
actores fueron identificados a partir de la pertenencia a un nivel intergubernamental con
competencias relacionadas con la problematica, organizacion dedicada a tratar temas
relacionados con la movilidad y el transporte, y actores directos e indirectos de la sociedad civil

que se relacionan con la problematica.

7.1.1 Actores intergubernamentales

El Estado Plurinacional de Bolivia de acuerdo a la nueva Constitucién Politica del Estado
CPE (2009) reconoce tres niveles gubernamentales, Nivel Central (Gobierno Nacional), nivel
subnacional compuesto por el nivel departamental (Gobierno Autonomo Departamental) y nivel
municipal (Gobierno Auténomo Municipal), su nivel de autonomia y define las competencias de los
tres niveles de gobierno que direcciona sus acciones para la prestacion de bienes y servicios
publicos.

Las competencias de los tres niveles del estado estan compuestas por cuatro tipos:
privativas, cuya legislacion, reglamentacion y ejecucion no se transfiere ni delega, y estén
reservadas para el nivel central del Estado; exclusivas, que pertenece Unicamente al Estado o0 a
los gobiernos subnacionales de las comunidades auténomas, excluyendo a cualquier otra

institucion u érgano del poder publico que no ostenta la titularidad sobre las mismas; compartidas,
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cuando cada uno de los entes se reparte las facultades; y concurrentes, cuando tanto el
Estado como las Comunidades Autdnomas ejercen plenas potestades legislativas y ejecutivas en
virtud de diversos titulos competenciales, siendo necesario a tal efecto coordinar las actividades
de las distintas Administraciones publicas.

En este marco las competencias relacionadas a la movilidad y al transporte, son las
siguientes:

a) Nivel Central del Estado

Sus competencias estan enmarcadas en los cuatro tipos: de caracter privativo, relacionadas
con la creacion, control y administracion de las empresas publicas estratégicas del nivel central
del Estado; con la administracion del patrimonio del Estado Plurinacional y de las entidades
publicas del nivel central del Estado; realizar Censos oficiales.

Las competencias exclusivas que estan relacionadas con la movilidad y el transporte
determinan: la planificacion, disefio, construccion, conservacion y administracion de carreteras de
la Red Fundamental; construccién, mantenimiento y administracion de lineas férreas y ferrocarriles
de la Red Fundamental; obras publicas de infraestructura de interés del nivel central del Estado;
elaboracién y aprobacién de estadisticas oficiales; expropiacion de inmuebles por razones de
utilidad y necesidad publica, conforme al procedimiento establecido por Ley. 27; empresas
publicas del nivel central del Estado; transporte, terrestre, aéreo, fluvial y otros cuando alcance a
mas de un departamento; politicas de planificacion territorial y ordenamiento territorial; politicas
generales de desarrollo productivo.

Por otro lado, las competencias compartidas estan direccionadas a: establecer las
Instancias de Conciliacion ciudadana para resolucion de conflictos entre vecinos sobre asuntos de
caracter municipal.

Y por Ultimo, las competencias concurrentes son las que determinan acciones para:
preservar, conservar y contribuir a la proteccion del medio ambiente y fauna silvestre manteniendo
el equilibrio ecoldgico y el control de la contaminacién ambiental.

b) El Gobierno Auténomo Departamental de La Paz

En el ambito departamental son dos tipos de competencias que se relacionan a la movilidad
y al transporte.

Por un lado, las competencias exclusivas determinan acciones y deberes para:
convocatorias de consultas y referendos departamentales para intervenir en la red fundamental de
carreteras en coordinacion con el Nivel Central del Estado; el transporte interprovincial terrestre,

fluvial, ferrocarriles y otros medios de transporte en el departamento; la construccion,
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mantenimiento y administracién de aeropuertos publicos departamentales; elaborar estadisticas
departamentales; expropiacion de inmuebles en su jurisdiccion por razones de utilidad y necesidad
publica departamental, conforme al procedimiento establecido por Ley; fondos fiduciarios, fondos
de inversién y mecanismos de transferencia de recursos necesarios € inherentes a los ambitos de
sus competencias (incluyen acciones relacionadas con la movilidad y el transporte); empresas
publicas departamentales; promocidn de la inversion privada en el departamento en el marco de
las politicas econdmicas nacionales (incluyendo a acciones en movilidad y transporte);
planificacion del desarrollo departamental en concordancia con la planificacién nacional.

Y por otro lado, estan las competencias concurrentes, que estaran determinadas segun el
articulo 300. II. de la Constitucion Politica del Estado, a partir de los Estatutos Autondmicos
Departamentales con otras entidades territoriales del departamento.

c) Gobiernos Auténomos Municipales GAM'’s

La regién Metropolitana de La Paz, incluye a los municipios de La Paz, El Alto, Viacha,
Achocalla, Laja, Pucarani, Mecapaca y Palca, los cuales, en relacion con la movilidad y al
transporte solo cuentan con competencias exclusivas que enmarcan las acciones y deberes en:
iniciativas y convocatorias de consultas y referendos municipales en las materias de su
competencia; elaboracién de Planes de Ordenamiento Territorial y de uso de suelos, en
coordinacion con los planes del Nivel Central del Estado, departamentales e indigenas; planificar,
disefiar, construir, conservar y administrar caminos vecinales en coordinacion con los pueblos
indigena originario campesinos cuando corresponda; elaborar estadisticas municipales; controlar
la calidad y sanidad en la elaboracion, transporte y venta de productos alimenticios para el
consumo humano y animal; transporte urbano, registro de propiedad automotor, ordenamiento y
educacion vial, administracion y control del transito urbano; expropiacién de inmuebles en su
jurisdiccion por razones de utilidad y necesidad publica municipal, conforme al procedimiento
establecido por Ley; crear empresas publicas municipales; disefiar, construir, equipar y mantener
la infraestructura y obras de interés publico y bienes de dominio municipal, dentro de su jurisdiccion
territorial; desarrollo urbano y asentamientos humanos urbanos; promover y suscribir convenios
de asociacion o mancomunidad municipal con otros municipios (relacionados a la movilidad y al
transporte); convenios y/o contratos con personas naturales o colectivas, publicas y privadas para
el desarrollo y cumplimiento de sus atribuciones, competencias y fines; constituir y reglamentar la
Guardia Municipal para coadyuvar el cumplimiento, ejercicio y ejecucion de sus competencias asi

como el cumplimiento de las normas municipales y de sus resoluciones emitidas.
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Donde, los municipios que albergan el 80% aproximadamente de la conurbacién, son los
municipios de La Paz y El Alto.

El Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, también conocido por sus siglas GAMLP, que
para su administracion fue dividida en nueve macrodistritos, 7 urbanos y 2 rurales, estos Ultimos
de mayor extension territorial, bajo la tuicion de una subalcaldia y una autoridad denominada
subalcalde nombrada por el Alcalde, a través de las cuales se descentralizan algunas actividades
administrativas e impositivas.

Gobierno Autonomo Municipal de El Alto es el nombre oficial de la instancia que administra
el territorio del municipio homénimo, la entidad inicié su funcionamiento bajo el nombre de Alcaldia
tras la creacion de la entidad territorial en 1985, anteriormente este territorio era administrado como
parte del municipio vecino de La Paz.

Ambos municipios cuentan con instancias especificas, que les permiten cumplir con sus
competencias de planificar, disefiar, y administrar la movilidad, el transporte y la infraestructura

viaria, para lo cual crearon las respectivas Secretarias Municipales de Movilidad.

7.1.2 Empresas de Transporte Publico

Con el objetivo de mejorar la movilidad en la Regiéon Metropolitana, el Nivel Central del
Estado y los Gobiernos Municpales de La Paz y el Alto crearon sistemas de transporte alternativos
al Sistema de Transporte Tradicional.

a) Empresa Estatal de Transporte por Cable “Mi Teleférico”

Es creada mediante Decreto Supremo N° 1980 del 23 de abril de 2014, pero la construccion
de su primera fase compuesta por la linea roja fue anterior, el 2 de abril del 2013, posteriormente
en un proceso paulatino se fueron construyendo las demas lineas y puestas en funcionamiento
hasta el 9 de marzo del 2019 que se inaugurd la dltima linea (plateada), completando el circuito
de toda la red, con un total de diez lineas (verde, amarilla, plateada, morada, azul, roja, naranja,
blanca, celeste y café).

Esta empresa fue creada con la misiéon de “Transportar vidas con seguridad, eficiencia,
sostenibilidad, calidez e inclusion social para el Vivir Bien”. Con la Vision de “Ser el referente
mundial de transporte urbano, que trasciende en la vida de las personas”. Para poder alcanzar los
objetivos de: prestar un servicio de transporte de excelencia; promover la cultura teleférico; y
Consolidar la Empresa Estatal de Transporte por Cable “Mi Teleférico”

b) LaPaz Bus - Puma Katari
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El Gobierno Auténomo Municipal de La Paz posterior a un diagnostico, producto del Estudio
de Modernizacion de Transporte Publico en el Area Metropolitana de La Paz realizado por la
consultora Tonichi Systra, dio cuenta de la necesidad de crear un sistema de transporte con un
caracter masivo, mediante buses de alta capacidad. Es asi que dentro del programa de gobierno
“10 tareas para La Paz, se planific6 la implementacion del Sistema Integrado de Transporte Masivo
de La Paz, dar inicio en afio 2010 al Programa de Movilidad de Transporte. Posteriormente
mediante Ley Nacional de Transporte Publico de agosto del 2011 se constituyo el antecedente
para la promulgacion de la primera Ley Autdnoma Municipal de Transporte Publico N°15 de 18 de
abril del 2012. Aspecto que posibilité la planificacion y estructuracién de BRT Bus de Transito
Rapido y el Sistema Integrado de Transporte, compuesto por buses de alta capacidad, dando
origen al bus Pumakatari, administrado por el Servicio de Transporte Municipal (SETRAM)

Empresa Municipal que fue creada con el objetivo de contribuir a la mejora de la calidad de
vida de la poblacion de la ciudad de La Paz, coordinando el Transporte Municipal Masivo y el
Transporte Colectivo Municipal, para atender la demanda ciudadana de un transporte econdmico,
seguro, cdbmodo, moderno, ordenado y eficiente. Quedando como tarea futura la implementacion
de una segunda modalidad de Buses de Transito Rapido (BRT), el cual buscara integrar a todas
las modalidades de transporte, y establecerse como el eje articulador de todo el transporte.

c) Wayna Bus

Inicialmente fue llamado Bus Sariri el proyecto que disefié el Gobierno Autdnomo Municipal
de EI Alto GAMEA para resolver el serio problema del transporte publico, de caracteristicas
caotica, sobre oferta, alta congestién, y sobre todo el mal servicio del sistema de transporte
tradicional, creando un sistema de transporte masivo y de calidad.

Luego de ser presentada oficialmente la flota de 60 buses el 15 de diciembre de 2014, su
puesta en marcha fue en los primeros dias del enero de 2015

Lamentablemente a no mas de cuatro meses de funcionamiento, la flota de buses presenté
problemas tales como: dafios por choques y pedradas, cambio total de las rutas, tarifa que solo
cubria el 50 % del costo del combustible, diésel de mala calidad que causo desperfectos en los
buses y transito sobre rutas de tierra. Pero esta situacion fue cambiada en la gestion de la
Alcaldesa Soledad Chapetoén, a partir de una evaluacion y reingenieria de todo el proyecto y pasa
a depender de la Secretaria de Movilidad del GAMEA.

En este contexto, el servicio del Bus es renombrado a Wayna Bus y puesto en marcha a

partir del 2019, brindando el servicio sélo en la ruta Circular.
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7.1.3 Organizaciones Sindicales del Sistema de Transporte Tradicional

a) Sindicatos de tranporte

El transporte publico antes del afio 1983 incluia la obligatoriedad, de que todo transportista
deberia pertenecer a uno de los sindicatos, que para ese entonces eran escasos, para operar un
vehiculo de transporte publicos®, monopolio que gozaba del incentivo del Gobierno Central, con
subcidios y liberacion de impuestos, aspecto que cambio a partir de la desmonopolizacién del
transporte publico en la década de los 80, liberando la actividad y abriendo el mercado del
transporte publico al surgimiento de cooperativas, organizaciones y sindicatos con la particularidad
de incluir unidades de transporte para 14 pasajeros “los minibuses” y posteriormente unidades con
capacidad para 7 pasajeros “carrys”, estableciendo la tendencia de miniaturizacion del servicio.

Estas organizaciones contaban con dos tipos de integrantes o afiliados: los propietarios y
los asalariados, para los cuales el requisito principal de afiliacion es el pago de un monto de dinero
que les otorga el derecho de usufructo de la ruta o rutas de una determinada linea y controladas
por un determinado grupo.

Para su mejor organizacion y control del servicio, los sindicatos tienen una estructura
organizativa y administrativa, la misma que esta encabezada por un directorio, que es elegido
mediante elecciones por voto secreto de los socios habilitados. La gestion de la directiva tiene una
duracién de dos afios oficialmente y esta compuesta por: Strio. de Relaciones, Strio. de Hacienda,
Strio. de Asistencia Social, Strio. de Régimen Interior de Micro Buses, Strio. de Régimen Interior
de Mini Buses, Strio. de Régimen Interior de Trufi Buses, Strio. de Régimen Interior de Trufi, Strio.
de Conflictos Micros, Strio. de Conflictos Minibuses, Strio. de Conflictos Trufibuses, Strio. de
Conflictos Trufis, Strio. de Actas, Strio. de Deportes, Strio. de Educaciony Cultura, Strio. de Prensa
y Propaganda, Porta Estandarte, encabezados por el Secretario General, quien junto al secretario
de relaciones son las autoridades representativas y con poder para negociar con otras instituciones
y organizaciones en cuestiones legales, politicas, etcs®.

b) Asociacion de Transporte Libre ATL

El transporte publico como ya se mencion6 sufrié un cambio trascendental en la decada de

los 80 a partir de la desmonopolizacion del servicio de transporte que permitid la creacion de

organizaciones, sindicatos y cooperativas de forma libre, los cuales para lograr una mayor

85 Aleman Vargas Luis Victor. (2011). EMPRESARIOS AL VOLANTE, LA PRODUCCION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO EN LA CIUDAD DE LA PAZ-BOLIVIA. Recuperado el 15 de febrero de 2014
86 Jessica Mercedes Leyzan Arroyo, LA GESTION PUBLICA MUNICIPAL DEL TRANSPORTE PUBLICO
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representacion y establecer un interlocutor valido y reconocido por todas las organizaciones
conformaron la Asociacion de Transporte Libre, con un alcance urbano en un principio
departamental y posteriormente nacional, con la caracteristica de no depender de ningun nivel
gubernamental.

La Asociacién de Transporte Libre Sefior de Mayo es fundad el 3 de mayo de 1988 con la
tarea de cumplir tres objetivos principales: llevar a cabo negociaciones con los gobiernos
municipal, departamental y nacional sobre operacion, licencias, rutas, tarifas y defensa de los
derechos de sus afiliados; apoyar a los sindicatos, principalmente en términos legales y de
seguridad social; y organizar las operaciones dentro de las rutas previstas. Los cuales hacen la
representacion de sus afiliados a partir de una mesa directiva similar a la elegida en los sindicatos

de transporte, encabezada por un Secretario General.

7.1.4 Organizaciones sociales

a) Juntas Vecinales

En muchos casos se confunde el barrio con la junta. En la regién metropolitana de La Paz
se suele hablar de zonas, de barrios y de juntas. Donde zona se usa para determinar un espacio
grande en el cual pueden encontrarse varias agrupaciones de asentamientos denominados barrios
con referencia del tipo espacial, mientras que la junta es la referencia institucional de un territorio
social y politicamente constituido que puede ser de una zona o de un barrio. La formacion de juntas
vecinales es antigua y esta ligada a la organizacion de la poblacion criolla para lograr que la
Alcaldia atendiera las demandas de la poblacién Estos ciudadanos defendian asi sus derechos
como en la ciudad. Las juntas desempefiaron papeles de mediacion de tipo representativo,
particularmente en la época de los cabildos®’.

Pero las juntas vecinales de las que hablamos son cualitativamente diferentes, el territorio
representa en su espacio otro tipo de brechas socioecondmicas y culturales. La junta vecinal es
un mecanismo de sobrevivencia y, un instrumento de mediacion con el Estado y el sistema politico,
a través del cual los vecinos o ciudadanos se incorporan a la ciudad, al sistema politico, al Estado,

y estan articulados al desarrollo de la ciudad y a la vida politica del pais.

87 BLANES, José; “La Paz, Juntas Vecinales y el Comité de Vigilancia”; CEBEM (Programa de Mejoramiento Urano, Las Laderas en La
Paz”; 1993-1997; pg.40
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Este tipo de organizacién vecinal se tiene en todos los municipios de la Region
Metropolitana, con mayor representatividad en El Alto y en La Paz, por su gran extensién de su
area urbana.

Estas Juntas vecinales estan organizadas interiormente en base a la eleccion de
autoridades, estatutos y reglamentos, estan afiliadas a la Federacién de Juntas Vecinales FEJUVE
y se rige por los reglamentos y estatutos de ésta para lograr una mayor representatividad, es
un modo federalista de organizacién politica, que en los casos de los municipios de El Alto y La
Paz, sobrepasa las 600 juntas vecinales.

El primer consejo de vecinos se cred en 1957, el que baso sus acciones en las practicas
tradicionales del pueblo aymara, con la necesidad de responder a la pobreza, la corrupcion y
la violencia generalizadas en Bolivia y en la ciudad de La Paz. La FEJUVE propiamente dicha se
cred en 1979 después de que una reunién masiva de consejos de vecinos decidiera crear
una alianza. Desde entonces esta organizacion fue creciendo®.

A nivel gubernamental, estas organizaciones han sido tomadas en cuenta por la Ley de
Participacién Popular para la implementacion del proceso de planificacion participativa en la
gestion publica. La Alcaldia, por su lado, a través de mecanismos para relacionarse con los
vecinos, como la Accion Comunal, incentivd, directa o indirectamente la constitucién de juntas de
vecinos y en muchos casos la subdivisidn de muchas de ellas. Finalmente, durante los ultimos
afios, dos elementos adicionales han sido importantes en esta linea de proliferacion, los partidos
politicos y la implementacién de la Ley de PP.

Por tanto, se denota que contar con una junta de vecinos se ha vuelto un aspecto
indispensable, lo que dio como resultado la actual profusion de pequefias asociaciones
territoriales, que impulsan acciones aisladas y dispersas de desarrollo urbano, situaciéon que
dificulta una accion de ordenamiento urbano®?.

Como se percibe, la relacion con los Gobiernos Municipales es sobre todo para la ejecucion
de obras en sus barrios. Para ello, los dirigentes deben acudir a influencias personales o politicas
para que sean atendidas sus demandas, aspecto que distorsiona y ensucia su labor para resolver
los problemas relacionados con la precariedad de los asentamientos, como ser la regularizacion,

la dotacion de infraestructura, equipamiento, servicios basicos, etc.

88 Zibechi, Raul (2009). Dispersar el poder: los movimientos sociales como fuerzas antiestatales. AK Press
89 BLANES, José; “La Paz, Juntas Vecinales y el Comité de Vigilancia”; CEBEM (Programa de Mejoramiento Urano, Las
Laderas en La Paz”; 1993-1997
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En este sentido los partidos politicos, en el poder dentro de la Alcaldia, buscan lealtades en
ellos, sobre todo para los periodos electorales. Asi se constituyen las dos bases centrales de las
juntas de vecinos y de los sistemas de liderazgo que se desarrollan en su interior: la solucion de
problemas cotidianos por vias informales y la construccion de lealtades politica. Lamentablemente,
no se puede entender a las juntas vecinales, ni a sus federaciones, sin este doble sentido y

ambigliedad en su accion.

b) Federacion de Gremiales

Cuando se refiere a los trabajadores gremiales, se habla de aquellas personas que trabajan
por cuenta propia, compuestos en su mayoria por un entorno familiar, relacionados exclusivamente
con la actividad comercial desarrollada en la via publica (aceras y calzadas) con la caracteristica
denominada “informal”, es decir, que no cumple con la reglamentacion de asentamiento y actividad
comercial. Es un sector que se alimenta principalmente del alto porcentaje de desempleados, e
inmigrantes campo ciudad, por tanto, lo integran un grupo de personas heterogéneo y diversificado
en cuanto a ocupaciones y trabajadores, atrapados en un gremio, desde un punto de vista, de
sobrevivencia y con la aspiracidn constante de acceder a futuro a un sector formal.

El sector de los gremiales, junto a los trabajadores de pequefias unidades productivas
urbanas y rurales por cuenta propia, son reconocidos en la actual Constitucidn Politica del Estado,
dentro de la cual se dispone que el sector esta protegido mediante una politica que establece un
intercambio comercial equitativo y con precios justos para sus productos, acceso a credito y la
asistencia técnica.

El inicio del comercio en la ciudad de La Paz data de la segunda década del siglo XX, con
vendedoras de flores, con un primer registro oficial de comerciantes en via publica en el afio 1950,
desde entonces la cifra se fue incrementando de acuerdo a diferentes variables, hasta llegar a su
pico mas alto el afio 2008 superando los 40 mil comerciantes, numero que bajo hasta llegar a los
30 mil registrados en el 2015, gracias a politicas de reordenamiento que realizo el Gobierno
Municipal. Pero dea acuerdo a informacién otorgada por los representantes de los gremiales los
comerciates varia entre 50 mil y 80 mil, sifra que es superada en la ciudad de el Alto, donde llegan
a los 90 mil comerciantes® Los trabajadores gremiales en La Paz y en toda Bolivia se organizan
en asociaciones, federaciones y confederaciones, constituyendo de esta manera una instancia de

representacion sindical, con el objetivo de una lucha constante y consecuente por los derechos

90 ANALISIS DEL EMPLEO EN BOLIVIA - Rodney Pereira Maldonado (coord.) Ernesto Yafiez Aguilar, Elizabeth Jiménez Zamora, Huascar

Mantilla Gutiérrez, Alejandro Romero Merlo.
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legales de sus afiliados, basando la regulacion de sus acciones a través de normas implicitas y
explicitas organizadas en estatutos (Pereira et al., 2009).

Es un gremio que con el paso del tiempo fue alcanzando un protagonismo politico y social
muy determinante, ademas de provocar una serie de problemas en la movilidad y libre transito en

la via publica.

7.1.5 Instituciones de investigacion

a) Instituto del Transporte y Vias de Comunicacion - UMSA

Pocas son las instituciones dedicadas a la investigacion del transporte y la movilidad, una
de estas pocas es el Instituto del Transporte y Vias de Comunicacién dependiente de la Facultad
de Ingenieria Civil de la Universidad Mayor de San Andres UMSA, fundada el novienbre de 1984.

El instituto persigue los objetivos de disefiar metodologias y medios técnicos que sirvan
para analizar, evaluar y planificar los sistemas de transporte publico de pasajeros, de carga y
privado en el pais; realizar investigaciones basicas y aplicadas en la ingenieria del transporte para
desarrollar modelos y tecnologia apropiada al pais; difundir los resultados de estas investigaciones
en los diferentes medios de difusion escrita, cursos, simposios, congresos, etc., a nivel nacional e
internacional; incentivar y motivar a los estudiantes de pregrado y postgrado el interés en la ciencia
de la ingenieria del transporte; fortalecer la investigacion aplicada asociada a programas de
postgrado en el area de transportes; Orientar |a investigacion a resolver problemas de la sociedad
en la tematica de transportes; fortalecer el Instituto de Transportes y Vias de Comunicacion
dotandolo de equipos de investigacion y recursos humanos especializados para cumplir su mision;
e interrelacionar la investigacion en transportes con la interaccion social.

La consecucién de estos objetivos iran direccionados con la misién fundamental de aportar
al desarrollo del pais y sus ciudades, realizando investigacion en el area de transportes, en todos
los modos, carretero, ferroviario, aéreo, fluvial y lacustre, contribuyendo a mejorar la eficiencia del
sistema de transportes en Bolivia, formando a la vez profesionales calificados a nivel de pregrado
y postgrado en la especialidad de Ingenieria del Transporte y Vias de Comunicacioén.

b) Fundacién La Paz Como Vamos

La Fundacion La Paz es otra de las instituciones que enfoca parte de su trabajo a analizar
el transporte, es una iniciativa ciudadana que realiza evaluaciones y seguimiento a los factores
que inciden en la calidad de vida de los habitantes de la ciudad de La Paz. Esta enfocado en
cumplir la tarea de promover el acceso de manera publica a la informacion actualizada, expresada
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en indicadores técnicos y estudios que permiten a la ciudadania tener una vision integral de los
aspectos relacionados a la calidad de vida en la ciudad.

El Observatorio tiene el objetivo de promover la creacién de una cultura ciudadana que
estimule la participacion democratica y productiva en la gestion publica. En este contexto,
construye conocimiento sobre la ciudad, a partir de generar espacios para el analisis y el debate
para realizar un seguimiento a las acciones del municipio.

La organizacion esta liderada por la Fundacién para el Periodismo, en alianza con Solidar
Suiza, y conformada por el Programa de Ayuda a la Democracia Municipal (PADEM), la
Universidad Nuestra Sefiora de La Paz, la Camara Nacional de Comercio y la Maestria de
Ordenamiento Territorial y Planificacion Urbana (MOTPU), de la Facultad de Arquitectura de la
Universidad Mayor de San Andrés (UMSA). A su vez, forma parte de la Red Latinoamericana por
Ciudades Justas, Democraticas y Sustentables y de la Red Boliviana por Ciudades Justas,
Democraticas y Sustentableser

7.1.6 Usuarios en General

El actor mas importante dentro del analisis de la movilidad y el transporte es el usuario con
sus diferentes caracteristicas, representante de la sociedad en general, que en podria incluir a
miembros de los los otros grupos de actores, con la diferencia que en este grupo esta como usuario
y en sus recpectivos grupos estan como parte de un gremio y organizacion.

Segun datos publicados por el Gobierno Autdnomo Municipal de La Paz del estudio
Movilidad Intraurbana en la Region Metropolitana de La Paz, se tiene que los diferentes tipos de
usuarios de acuerdo al nivel socioeconémico y sexo son:

Los estudiantes, que desde un punto de vista socieconémico, los de nivel medio son los que
se movilizan mayormente en transporte publico 36,2 % seguido por el nivel bajo 33,25% y el alto
el 28,2%; el empleado de instituciones publica o privada es el segundo mayor usuario con un
mayor porcentaje en el nivel socioecondmico alto con 33,0% seguido por medio 23,3% Yy bajo
9,0%; el siguinete usuario consecutinario es el micro y pequefio empresario con mayor uso del
nivel socioeconémico bajo 20,5%, el medio 14,9% vy alto el 8,0%; en menor medida es seguido por
amas de casa; empleados de servicios y actividades pequefias; obreros; profesionales
independientes; agricuoltores/ganaderos; ayudante o aprendiz familiar; jubilado; desocupado;
transporte asalariado; transporte propietario; empleada doméstica; musico/fotografo/pintor;
lavandera/limpieza de hogares y oficinas; y por ultimo los de menor uso de transporte publico que
no llega al 1% los directivos de empresas, duefio de empresas y mineros.

%1 pagina oficial de LA PAZ COMO VAMOS
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Asi mismo la ocupacion laboral parece introducir diferencias en los patrones de movilidad
segun sexo. Es asi que en su mayoria las mujeres se trasladan por transporte publico 34,0%, de
igual manera las mujeres de la actividad de micro y pequefios empresarios 20,6%, siendo lo
contrario en los empleados de instituciones publicas y privadas18,3%.

7.2 El problema de la movilidad y el transporte

En la aplicacion de la metodologia del marco légico, para la identificacion de la problematica
principal se utilizo la herramienta de las mesas técnicas de trabajo, con el objetivo de aplicar la
planificacion participativa.

En el entendido que la tematica de la movilidad y el transporte que se analiza abarca el
territorio de la regién Metropolitana de La Paz. En primera instancia se organizo las mesas de
trabajo en los siete municipios que la componen (La Paz, El Alto, Viacha, Achocalla, Mecapaca,
Palca, Laja y Pucarani), con la participacion de las diferentes direcciones relacionadas a la
movilidad y al transporte y personal técnico del Servicio Departamental de Autonomias de La Paz.
En dichas mesas se presento como punto de partida problematicas sugeridas para guiar el objetivo
que se busca, a partir del cual se recabo los puntos de vista de los participantes.

En segunda instancia se realizd el mismo ejercicio en mesas de trabajo en instituciones de
profesionales y de investigacion: Colegio Departamental de Arquitectos de La Paz, Instituto de
investigacion de movidad e infraestructura vial de la Facultad de Ingenieria Civl de la Universidad
Mayor de San Andrés, Facultad de Arquitectura, Artes, Disefio y Urbanismo.

Por ultimo el trabajo sistematizado en arboles de problemas, se presentd para un ajuste
participativo final en las mesas técnicas, organizadas en el marco del Il FORO de Desarrollo
Sostenible de la Region Metropolitana de La Paz.

La metodologia si bien partia de un modelo inicial de arbol de problemas, con una
identificacion de causas y efectos, se continuo con una lluvia de ideas para ajustar la problematica
central, a partir de la cual se fue construyendo las causas que inciden en la problematica
identificada. Los mismos que fueron relacionados directamente con los efectos producidos.
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7.2.1 La problematica de la Movilidad en la region Metropolitana

Grafico N° 114: Arboles de problemas en las mesas de trabajo institucionales
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ARBOL DE PROBLEMAS — TRANSPORTE Y MOVILIDAD - ACHOCALLA
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Posterior al trabajo realizado en las mesas de trabajo se procedio a un ajuste y andlisis del

producto, para elaborar ajustes de cooherencia y correspondencia entre las causas y efectos, del

cual resulté el arbol de trabajo final, donde se identifica que la problematica principal en movilidad

y transporte es:

La dificil movilidad y accesibilidad a servicios en la Region Metropolitana.
Problematica que es alimentada por cuatro ramales de causas:

La estructura vial es deficiente e insuficiente, causadas por escasas vias de fluido rapido,
vias estrechas y en mal estado, insuficientes vias peatonales y ciclo vias, inexistente
jerarquizacion y categorizacion de vias, y un insuficiente control en ocupacién de via
publica. Aspectos que han causado inseguridad en la movilidad no motora, mal uso de
vias y aceras, sistema vial desestructurado e ineficiente, ocupacion de vias por actividades
comerciales, culturales y parqueo inadecuado, lo que ha generado una dificil movilidad en
la Region Metropolitana.

Existe un insuficiente marco reglamentario en transporte metropolitano, causado por un
incompatible e insuficiente marco normativo entre GAM’s, asimetrias en la capacidad
institucional municipal y departamental y un deficiente control y regulacion del servicio de
transporte publico, revision técnica vehicular, condiciones del uso vehiculo particular,
transito urbano y en relacion al parque automotor. Lo que ha generado desorganizacion e
ilegalidad del transporte publico y privado, con irregularidades en el servicio de transporte
publico, deficiente gestion y planificacion del transporte publico, e inseguridad,
incomodidad, abuso y maltrato de los transportistas.

La planificacion del sistema de transporte es deficiente, compuesto principalmente por: un
deficiente servicio del transporte publico tradicional, causado por el maltrato a pasajeros,
trameaje, mal estado de los vehiculos de transporte publico, inexistente control del
transporte publico, originado por la falta de fuentes laborales, lo cual permitié el
crecimiento del transporte publico tradicional, que aumenta el congestionamiento
vehicular; los nuevos sistemas de transporte solo atienden al 10% de la demanda de
transporte, que es causada por una ausente integracion tarifaria, deficiente gestion y bajo
financiamiento del servicio del Wayna Bus, y a consecuencia del congestionamiento
vehicular el funcionamiento de los buses municipales no es normal y limitada; desorden
del transporte de carga; ausencia del transporte masivo rural; y deficientes e insuficientes

terminales de transporte.
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Problematicas que han causado un deficiente sistema de transporte de carga y de
pasajeros, que ha causado inseguridad, incomodidad, abuso y maltrato hacia los
pasajeros, la sobre oferta de minibuses y duplicidad de rutas en el transporte publico
tradicional, que ha generado altos niveles de congestionamiento vehicular; inseguridad en
el transporte de carga; deficiente servicio de transporte rural, y desorganizacion e
informalidad en paradas y terminales del transporte intermunicipal € interdepartamental.

- Y, se evidencia una alta dificultad en la movilidad, causada por: los servicios centralizados,
crecimiento del parque automotor, planificacion centrada en el vehiculo y no en el peatdn,
dificil acceso e insuficiente informacion, y la escasa formacion en educacion ciudadana y
vial de los transportistas y ciudadania. Aspectos que han ocasionado dificultad en el
acceso a servicios, con caracteristicas de una movilidad centripeta, un sistema de
transporte de pasajeros caotico, ineficiente y miniaturizado, por la insuficiente informaciéon
se desconoce las probleméticas en movilidad y transporte y alta irregularidad e

inseguridad en la movilidad.

7.2.2 Problematicas identificadas en “MI TELEFERICO”

El transporte por cable “teleférico” tuvo y tiene una serie de probleméticas, que seran
divididas en tres momentos para una comprencion integral.

El teleférico es una idea que tuvo varios intentos para su implementacion en la Region
Metropolitana pacefia, los cuales fracasaron debido a las diferentes problematicas de factivilidad
en su diserio e implementacion. Segun datos de Victor Hugo Criales - Teleférico entre la Ciudad
de La Paz y El Alto, en los afios 70 la primera piedra que evit6 la implementacion del teleférico fue
el alto costo del proyecto presentado en la gestion municipal de Mario Vaca Guzman, que unia la
ceja de el Alto con san Francisco.

Con el mismo trayecto en la gestién de Ronald Maclean, el segundo intento fue desechado
por que presentaba cinco problemas que lo hacian un sistema de transporte poco factible, el costo
elevado del pasaje, la escasa capacidad de pasajeros en cabinas, la cercania a la Basilica de San
Francisco que romperia con el contexto patrimonial, el impacto negativo en la fuente de empleo
de transportistas y la invasion a la privacidad de las viviendas que quedacen por debajo del
teleférico.

Posteriormente la alcaldesa Monica Medina aumenta la propuesta de un trayecto a una red
de teleféricos, el cual tambien fue descartado por el alto costo en su construcciéon y en su
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implementacion. Y el dltimo fracaso fue en la gestion del alcalde Juan del Granado, donde las
principales trabas eran de caracter técnico, como la ubicacion de las torres y, se mantenian los de
caracter social, como la invasion a la privasidad, y el impacto social al trabajador transportista.

El camino recorrido para alcanzar la construccion del teleférico llego a su fin el afio 2012,
cuando el ejecutivo nacional envia a la asamblea el proyecto de ley para la construccion de un
teleférico entre las ciudades de La Paz y el Alto%, apartir del cual se dan pasos firmes para la
materializacion del teleférico. Junto con los cuales se fueron esquibando problemas técnicos y
sociales en su construccion e implementacion. En un principio los reclamos de la ciudadania
ivan en el mismo tenor de los anteriores intentos, invasion a la privacidad, y el impacto al sector
laboral de los transportistas, estos uUltimos que dieron una fuerte lucha en la construccion de la
linea roja, la misma que se soluciono con acuerdos entre el Gobierno central y el autotransporte
intermunicipal (La Paz y El Alto)®.

La disponivilidad de predios para la construccion de las estaciones y la ubicacién de las
torres en las lineas del teleférico fueron otro problema, el cual se resolvio en base a la Ley de 26
de enero de 2015, donde se declara de necesidad y utilidad publica la expropiacion de bienes
identificados como utiles para la construccion del teleférico en las ciudades de La Paz y el Alto%.

El principal problema que tubo “Mi Teleférico”, fue la oposicion a la construccion de la linea
blanca, en su segundo anteproyecto, ya que la ruta del primer anteproyecto por la ladera Este fue
desestimado, por su inviabilidad deacuerdo al estudio de potenciales destinos y origenes de las
zonas comprometidas, que realizdé Mi Teleférico, donde se contaba con mayor viajes potenciales
em el segundo anteproyecto, que tenia su trayecto por toda la Av. German Bush%, ademas de
alegar que la ruta por la ladera Este cuenta con inestabilidad que establese riesgo en la ubicacion
de las torres. Esta segunda pese a los reclamos de instituciones como el Colegio de Arquitectos
de Bolivia, el Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, Juntas vecinales, y el 54% de la ciudadania
(de acuerdo a escuesta realizada por Mercados y Muestras para el periddico pagina siete de 15
agosto 2015), fue construido y actualmente se encuentra en funcionamiento.

Por ltimo, la construcion e implementacion del sistema de transporte por cable mi teleférico
ha generado problematicas permanentes que no podran ser resueltas a futuro. Uno es el impacto

ambiental de la construccion de la linea blanca de Mi Teleférico, para la cual se deforesto arboles

92 Ley de Teleférico 16 de Julio de 2012, que decreta la construccidn, implementacién y administracion del Sistema
de Transporte por Cable (TELEFERICO) en las ciudades de La Paz y El Alto

93 E| pais, Linea roja del teleférico se entrega en febrero — abril 02, 2013

94 Gaceta oficial del Estado

95 Separata de Mi Teleférico — La verdad de la linea blanca — 11 Julio 2015
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de mas de 20 afos. Lo que produce reduccion en la oxigenacién de la zona (segun Hiram Levi,
viceprecidente de la Federacion de Juntas Vecinales) y ocacionando que no se tenga arboles de
grandes alturas por el cableado y circulacidn de las cabinas del teleférico.%

Por otro lado la exposicion a la que estan sujetas las viviendas que quedan por debajo del
teleférico, muestran la invasion a la intimidad de sus ocupantes, respecto a lo cual vecinos
perjudicados se sienten imposibilitados de realizar actividades en sus patios e instalaron cortinas
gruesas en sus ventanas “nos sentimos observados todo el tiempo”, versiones que que son
apoyadas por el colegio de psicologos de La Paz, que no solo apoyan lo dicho por los vecinos si
no son justificadas y profundizadas®’.

Lamentablemente, pese a varios intentos, no se pudo realizar la mesa de trabajo con
funcionarios de la Empresa de Mi Teleférico, por tanto no se tiene el analisis autocritico de la

empresa de transporte.

7.2.3 Problematicas identificadas en el BUS PUMA KATARI

El analisis del servicio del sistema de transporte del Bus Puma Katari se realizo en una
mesa de trabajo junto a funcionarios del Servicio de Transportre Municipal SETRAM, donde se
identificd que la principal problematica es “La congestion vehicular limita el buen funcionamiento
del Puma Katari”, la cual esta causada princiupalmente por:

- El alto numero de unidades de transporte tradiconal, causado por la duplicidad ilegal de
rutas, que a provocado una sobre oferta de este servicio, afectando al servicio del Puma
Katari causandole una disminucufiin e la cantidad de los pasajeros y en la recaudacion
economica.

- No hay respeto de las paradas del Puma Katari, de parte de los transportistas del sistema
tradicional, los cuales ocupan las paradas, ocacionando que los buses salten la parada o
realicen paradas en lugares peligros y no autorizados, lo cual hace que los usuarios no
adquieran el servicio o les hagan pasar el lugar de bajada.

- Elfuncionamiento del Puma Katari no fue aceptado en ningun momento por el sistema de
transporte tradicional, el cual con bloqueos y agresiones constantes que provocaron

conflictos en la planificacion y la implementacion del servicio del Puma Katari.

% Articulo de prensa del DIARIO, “Teleférico en Miraflores no evalud impacto ambiental — 11febrero 2017
97 Articulo de prensa de Pagina siete, “El efecto de vivir debajo del teleférico en La Paz — 14 junio 2015
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Complementaria mente se identifico otros problemas con la gestion actual del GAMLP, en

el servicio del Puma Katari, problemas que marcaron una baja en la calidad del servicio, que en la

actualidad estan haciendo peligrar el servicio que presta este sistema de transporte.

La falta de presupuesto hace que no se atienda los varios gastos que necesita el Puma
Katari para brindar el servicio de transporte.

La frecuencia de los buses en horas pico era de cinco a siete minutos y en horas llanas
de 10 minutos. ahora el tiempo de espera es de 10 a 12 minutos, mientras que en
momentos de menor afluencia, de 20 a 25 minutos, e incluso la espera llega entre 30 y 35
minutos, lo que ocasiond la fuga de los usuarios del Puma Katari al sistema tradicional.
Otro problema es el corte de servicio de GPS de los buses porque se concluy6 el contrato
con la empresa proveedora, por lo cual la aplicacion para smartphone también se cayd y
los usuarios no pueden saber donde se encuentra el bus y cuénto tiempo demorara, esta
situacion impide a los operadores de la linea gratuita 80 13 4444 responder a los usuarios
Falta de planificacion de la anterior gestion que se encargd de elaborar el Plan Operativo
Anual (POA) 2021. Explico que sdlo se tenia presupuesto para el funcionamiento de los
buses hasta junio pasado y que la Unica alternativa que tuvieron fue la de ampliar la
frecuencia de salida de los vehiculos ediles para ahorrar combustible.

La mala gestion econdmica ocasiond reduccion en el presupuesto del 2022, lo que
imposibilita el pago a todos los proveedores y se resuelva el problema de recursos, el cual
se pudo solucionan en bajo porcentaje con el primer POA reformulado, y “se mejoro el
servicio”, pero que se da prioridad a las horas pico en la mafana, al mediodia y en la
noche afectando a las horas llanas, donde la espera es mayor.

Escasos recursos para cubrir el seguro de la flota de buses y para que continten
operando. Pero, este dinero no permitira a los buses ediles cubrir sus requerimientos
hasta fin de afio porque necesitaran otros 2,5 millones adicionales.

Bajos recursos para cubrir el mantenimiento de las unidades de transporte.

La quema de 66 buses en los conflictos politicos del 2018.

La llegada de la nueva flota de buses ya no vendré a inaugurar nuevas rutas, sino a cubrir
las que dejaron los 66 buses quemados.

Por tanto el objetivo primordial para el SETRAM es minimamente mantener el servicio de

transporte del Puma Katari.

210



C'Qc_)\l “Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La
R Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

Gréfico N° 15: Arbol de Problemas del Sistema de Transporte Municipal Puma Katari
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7.2.4 Problematicas en el WAYNA BUS

Para el anélisis del servicio que brindaba el Sistema de transporte por bus del Waynabus

se realizo una mesa de trabajo con funcionarios de la Secrtetaria de Movilidad y Ttransporte del

Gobierno Auténom Municipal de El Alto, en la cual se identifico que la principal problematica es “el

insuficiente servicio de transporte por el Waynabus”, causado principalmente por:

Conflictos en el proceso de planificacion, ocacionados por compromisos politicos de la
gestion que implemento el servicio, los cual izo que el servicio se planificara a pedido y se
desvirtue la idea inicial de planificar un BRT.

Conflictos con grupos sociales, que perjudicaron el servicio del Wayna bus, causado por
tres sectores: las juntas vecinales, que reclamaban el serviciod e transporte; elfi gremio
de comerciantes publicos e ilegales, por el control de ocupacion de vias por actividades
econdmicas en vias que transitaban los buses vy; los transportistas, que se oponian al
servicio del Wayna bus por que les afectaba a sus ingresos.

Duplicidad y sobre demanda del sistema de transporte tradicional, que ocaciona grandes
congestionamientos en el eje central perjudicando el servicio del Waynabus.

La infraestructura vial estrecha ocaciono ajustes en las rutas del Wayna bus.

La articulacion fisica del Waynabus con el teleférico se dio con mucha dificultad, quedando
pendiente aun la articulacion de pasaje.

El sistema de multas al sistema de transporte tradicional es muy bajo y no genera un
impacto en los transportistas, para que dejen las malas practicas de perjuicio al serviciodel
Waynabus.

Lamentablemente el servicio de transporte del Wayna bus en la gestion del 2021 dejo de

ser efectiva, por tanto se realizo un complemento de identificacion de problemas en este servicio.

En el inicio del proceso los problemas fueron apareciendo, como la evidente falta de una
planificacién adecuada, no solo de la compra de la flota de buses sino también del disefio
del servicio

El nombre se vio envuelto en un problema legal, pues el original, Sariri, ya habia sido
registrado por un banco, lo cual obligd a buscar una alternativa.

Incapacidad de crear una cultura similar a la desarrollada en La Paz alrededor de los
buses Puma Katari.

La planificacién presupuestaria fue mala para dar mantenimiento a la flota, convustible y

subsidiar el servicio.
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Violenta oposicion del gremio de transportistas de esa ciudad, que se oponian al
serviciodel Waynabus

- Ausencia de voluntad politica para mantener el servivio en la anterior gestion y de
recuperarla en la actual gestion.

- El servicio de transporte de pasajeros Wayna Bus dejo de funcionar desde la anterior
gestion municipal, debido a la falta de sostenimiento econdmico; por lo que al momento
parte de esta flota de motorizados seran utilizados solo para apoyo social.

- Laflota de 60 buses nunca fue autosostenible y durante todo el corto tiempo que circuld
por algunas rutas de la urbe altefia fue subvencionado.

- Porotro lado, la mala administracion y organizacion en los recorridos de las rutas, también
fueron otro de los factores que insidié en el poco ingreso que generaba estos vehiculos.

- Los vehiculos entre los que ya no tienen utilidad que son 47 buses y los 13 que todavia
pueden circular se encuentran abandonados en predios colindantes de la piscina de la
zona de Santa Rosa, del Distrito 1, donde muchos de ellos incluso sufrieron el robo de
autopartes.

- Otro de los problemas que surgieron para que poco a poco desaparezcan de circulacion
los Wayna Buses fue |a falta de personal, donde operadores, como los mismos anfitriones,
tuvieron que abandonar sus funciones a falta del cumplimiento de sus salarios, donde los
pocos que quedaron ya no contaban ni siquiera con relevos, tal como deberia ser
aumentando de esta forma las horas de trabajo para los pocos choferes de estos
motorizados.

- con 13 vehiculos no se puede operar en una ciudad que tiene mas de 1.200
urbanizaciones, donde la demanda podria causar muchos problemas, por lo que estos
motorizados a partir de la fecha prestaran un apoyo social con fines turisticos y de salud,
los mismos que recorreran algunas rutas de facil acceso, para este tipo de motorizados,
ademas se ha anunciado que serviran para aquellas personas que deseen vacunarse
contra el covid-19.

- Lareparacion de los 47 buses, en caso de intentar poner en circulacién, podria demandar
mas de un millon de bolivianos al municipio, monto que seria imposible de lograr erogar
para la actual gestion edil.

Queda, pues, nueva evidencia de que incluso las mejores ideas pueden fracasar
estrepitosamente si no se hace el debido proceso, que incluye conocer las necesidades de la

poblacién y, por supuesto, dotarse de un sistema de gestion del servicio que, incluso si subsidiado,
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sea eficaz. Nada de eso hubo en El Alto, donde se pretendié competir con la iniciativa pacefia, sin

considerar los multiples obstaculos y problemas que acarrea ofrecer cualquier servicio publico, los

mismos que, por cierto, también amenazan al PumaKatari.
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Grafico N° 16 Arbol de problemas del Sistema de Transporte Wayna Bus
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7.3 Los objetivos en movilidad y transporte

Gréafico N° 127 Los objetivos en movilidad

y transporte
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Una vez identificada la problematica principal y la construccién del arbol de problemas,

identificando las causas y los efectos que estos han producido, de acuerdo a letodologia se elaboro

el arbol de objetivos, correspondiendo al arbol de problemas y a cada causa identificada.

El objetivo general que se plantea, para direccionar las acciones a futuro es “Planificar,

articular y regular la movilidad y accesibilidad a servicios en la Regién Metropolitana”. Continuando

con las cuatro areas en las que se desarrollo el arbol de problemas se ordena los medios y los

fines como se describe a continuacién:

En el &rea de Normativa, el objetivo es plantear el marco normativo necesario en
transporte metropolitano, que permita un eficiente control y regulacién de: el servicio de
transporte que brindan todos los sistemas de transporte (publicos y privados); la revision
técnica vehicular, para que deje der ser un tramite meramnte burocratico y se efectivise el
aspecto técnico; uso del vehiculo particular, respetando restricciones de circulacion y
areas de estacionamiento; el transito vehicular y peatonal, respetando las normas de
circulacion y; el parque automotor, controlando vehiculos que contaminen, y autos en mal
estado que esten en circulacion. Acciones que seran direccionadas para normar y regular
el sistema de transporte publico.

En cuanto al transporte, esta dividido en tres objetivos generales: la organizar la
circulacion del crecimiento del parque automotor particular, con el fin de lograr una
circulacifion vehicular fluida y libre de congestionamientos; organizar y reglamentar el
transporte de carga, para lograr un transporte de carga eficiente y que no ocaciones
congestionamiento por el largo tiempo que utilizan para cargar y descargar los productos
que transportan en aras comerciales y; planificar de manera eficiente el sistema de
transporte de pasajeros publico y privado, con el fin de establecer un sistema de transporte
metropolitano de calidad que brinde un servicio eficiente y masivo.

El transporte, al ser mas complejo se plantea cuatros sub objetivos: brindar
suficiente informacion en educacién ciudadana y vial a operadores del transporte y a la
ciudadania en su conjunto, para lograr una mejor y segura circulacion vehicular y peatonal
y frenar el maltrato de los transportistas tradicionales hacia la ciudadania; planificar la
movilidad y el transporte centrando al peaton como el elemento principal, con el fin de dar
preferencia y seguridad al peaton; Articular el servicio de los nuevos sistema de transporte
publico, apartir de establecer una planificaciéon conjunta, concurrente y participativa se
pueda lograr recursos que permitan restablecer el servicio del Waynabus que responda a

la demanda, establecer estrategias para que todas las lineas del teleférico alcancen mayor
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uso de pasajeros par dar mayor sostenibilidad a la gestion y posibilitar la ampliacion del
servicio, reajustar la planificacion y el proceso de gestion del servicio del Puma Katari para
darle sostenibilidad y lograr articular su servicio con el transporte tradicional e,
implementar el servicio del transporte masivo en los municipios rurales de la region
metropolitana, para lograr mejor y segur comunicacion con el area urbana y; establecer
un eficiente servicio del transporte tradicional, apartir de controlar el buen estado de los
vehiculos del transporte tradicional, proyectar estrategias que permitan mejores ingresos
a los transportistas y controlar el servicio del transporte tradicional y, planificar el
transporte tradicional junto con los nuevos sistemas de transporte, para establecer un
sistema de transporte integrado y articulado en toda la regién metropolitana.

- Encuanto a la ingraestructura vial se plantea el objetivo de lograr una movilidad vehicular
y peatonal comoda y fluida, a partir de: establecer una estructura vial eficiente y suficiente,
a partir de evaluar y construir las suficientes vias rapidas para mejorar el flujp vehicular,
construir vias comodas y eficientes, establecer una jerarquizacion y categorizacion vial,
con el fin de conformar un sistema vial estructurado y eficiente; controlar eficientemente
la ocupacion de vias publicas por activiades economicas y actividades culturales, con el
fin de tener vias y espacios publicos libres de ocupacion y poder brinda mayor espacio y
seguridad a la circulacion del peaton y; evaluar la construccion de terminales de transporte
intermunicipal, interregional e interdepartamental, con el fin de organizar este transporte
y no generen congestionamientos e inseguridad a los pasajeros.

- Y por ultimo, se identificado ya en el analisis de la problemética que la movilidad esta
estrechamente relacionado con la accesibilidad a servicios, lo cual debe tratrse desde el
Ordenamiento Territorial, en este marco se plantea planificar a partir de un ordenamiento
territorial que permita descentralizar servicios consolidando nuevas centralidades, con el
fin de acercar los servicios a la ciudadania y minimizar la movilidad en la region

metropolitana.

7.4 Acciones estratégicas para alcanzar los objetivos

Para cerrar la relacion metroplogica con el arbol de problemas y el arbol de objetivos, se

elabor6 el arbol que determina las acciones que permitiran alcanzar los objetivos planteados.

7.4.1 Arbol de acciones
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A continuacion se describe la relacion de accines con cada objetivo planteado.

C_FN_)

Gréafico N° 18 Arbol de Acciones en movilidad y transporte
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A partir de identificar que la principal problematica es la dificil movilidad y accesibilidad a

servicios, se plantea el objetivo de planificar, articular y regular la movilidad y accesibilidad a

servicios en la Region Metropolitana a partir de incidir en cuatros areas: normativa, transporte,

infraestructura vial y ordenamiento territorial; se plantea las siguientes acciones relacionadas

directamente con los objetivos planteados, en el marco de la creacion de una Entidad

Metropolitana de Movilidad, Trafico y Transporte .

En cuanto al ambito normativo se debe establecer una instancia institucional que evalua
la normativa existente, y determine la necesidad de ajustes, complementos y creacion de
normativa adicional que permita la regulacion y el control del servicio de transporte, dela
revision técnica vehicular, uso del vehiculo particular, transito urbano y el parque
automotor, trabajo que tiene que ser coordinado con personal técnico de los Gobiernos
Municipales que conforman la Regién Metropolitana.

En cuanto al transporte se debe crear una instancia institucional que planifique y gestione
el transporte, al interior de la Entidad Metropolitana de Movilidad y Transporte, el cual
desarrollara tres acciones estratégicas de gestion: elaborar un Plan metropolitano de
movilidad y transporte, elaborar politicas de organizacion de la circulacion del parque
automotor particular y, desarrollar un programa de organizacion y reglamentacion del
transporte de carga.

Como se menciono, se debe dar una direccion a través de la elaboracion del plan
metropolitano de movilidad y transporte, el cual debe incidir en lineas generales a: la
planificacién de programas de capacitacion y sensibilizaciéon en educacién ciudadana y
vial dirigidos a los transportistas y a la ciudadania, a partir de las diferentes organizaciones
sociales; elaborar un plan de infraestructura vial articulado a estrategias de movilidad y un
Plan de Ordenamiento Territorial, priorizando la circulacion del peaton y; conformar un
Sistema de Transporte Integrado a partir de planificar el transporte en base a datos
actualizados. Este sistema de transporte debera estar compuesto por dos instancias: una
que articule los nuevos sistemas de transporte en un sistema de transporte troncal, donde
se logre convenios intergubernativos e interinstitucionales que permitan el financiamiento
para la restitucion del servicio de transporte del Wayna Bus, estructurar politicas que
motiven el uso de las lineas teleférico con ofertas atractivas para los usuarios, re
estructurar el servicio del Puma Katari, para darle el caracter de sistema troncal de
transporte y, crear un Sistema de transporte masivo que conecte el centro metropolitano

con los centros urbanos rurales; la otra instancia estructurar el servicio alimentador del
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sistema de transporte tradicional, el cual deberia dejar la organizacion sindical para pasar
a la conformacion de pequefias y medianas empresas de transporte, instancia que debe
establecer estrategias para mejorar las condiciones laborales y de remuneracion
economica para los operadores del transporte, establecer procesos de licitacion de rutas
a ser atendidas por las empresas de transporte y controlar este servicio a partir de
convenios con la policia que junto con el trabajo de la guardia municipal se efectivice este
control, y crear una instancia de control e inspeccion técnica en el sistema de transporte
tradicional.

- El area de infraestructura vial, estara encabezado por la creacion de una instancia
institucional que coordine la planificacion y la construccién de las vias de impacto
metropolitano, que estén planificadas y priorizadas en un Plan de Infraestructura vial
Metropolitano, compuesto por la estrategia de terminales intermunicipales e
interdepartamentales y el plan vial metropolitano, instrumento que deberia ser parte del
Plan Metropolitano de Movilidad y Transporte.

El Plan vial metropolitano debera contemplar la identificacién de la construccion de
vias rapidas, estructurar y categorizar toda la estructura vial metropolitana (area urbana y
rural) y establecer una red de ciclo vias y vias peatonales.

- En cuanto a la relacién que tiene la movilidad y el transporte con el ordenamiento y la
planificacion territorial, a partir de crear una instancia institucional que planifique y gestione
el desarrollo territorial, se debe elaborar un plan de ordenamiento territorial metropolitano,
donde se establezca un equilibrio de cobertura de servicios a través de un programa de
desarrollo de centralidades urbanas, para desconcentrar los servicio y la creacién de

nuevas fuentes laborales.

7.5 FODA en la movilidad y el transporte metropolitano

La construccién de la matriz FODA (Fortalezas, Amenazas, Debilidades y Oportunidades)
al igual que la identificacidén de problemas, construccion del arbol de problemas, objetivos y arbol
de objetivos, fue construido utilizando la herramienta participativa en las mismas mesas de trabajo
detalladas anteriormente. Se parte de un FODA inicial, el cual ha sido ajustado, complementado
y corregido en las diferentes mesas, los cuales se detalla a continuacién marcando los aportes en

diferente color.
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Cuadro N° 35 Analisis FODA en movilidad y transporte en las mesas

interinstitucionales

ANALISIS FODA INICIO — TRANSPORTE Y MOVILIDAD

FORTALEZAS

Condiciones geofisicas regulares en los
municipios El Alto, Laja y Viacha permiten el
crecimiento de la region Metropolitana.

Cuenta con el Aeropuerto Internacional El Alto.
Inversién de instituciones publicas en el
mejoramiento del sistema de transporte publico
(Teleférico, Puma Katari y Wayna Bus).

Feria de la 16 de Julio de escala Metropolitana

OPORTUNIDADES
Inversion de carreteras de la Gobernacion
Consolidacion como nuevas centralidades las estaciones
del Teleférico.
La conexion de sistemas de transporte en determinadas
estaciones del teleférico permitird mejor articulacion del
nuevo sistema de transporte publico.

DEBILIDADES

Movilidad urbana es de caracter Centripeta, hacia
el eje central

Condiciones geo-fisicas del municipio de La Paz
dificultan una mejor estructuracion vial

Tréfico vehicular altamente congestionado al
entorno del eje central

Pésimo servicio del Transporte publico tradicional
El servicio del 70% de las lineas del Teleférico no
corresponden a la demanda de movilidad
cuotidiana.

Alta dependencia de servicios hacia el Municipio
de La Paz.

Estructura vial del municipio de La Paz con
anchos insuficientes.

AMENAZAS

Condiciones Geofisicas de los municipios La Paz,
Mecapaca y Palca impiden el crecimiento urbano de la
Region Metropolitana.

Aumento del transporte publico tradicional y de sus
caracteristicas de servicio.

Se mantiene el servicio del sistema de transporte publico
tradicional por la falta competencia en determinadas rutas
de los nuevos sistemas de transporte en referencia: Al
costo con el Teleférico y tiempo del Puma Katari.

Falta de control del servicio de transporte por la
administracion puablica.

Crecimiento de la ocupacion de via publica por el
comercio en las zonas centrales de los municipios de.La
Paz y El Alto.
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ANALISIS FODA- TRANSPORTE Y MOVILIDAD - LAJA

FORTALEZAS

Condiciones  geofisicas regulares en los
municipios El Alto, Laja y Viacha permiten el
crecimiento de la region Metropolitana.

Cuenta con el Aeropuerto Internacional El Alto.
Inversion de instituciones publicas en el
mejoramiento del sistema de transporte publico
(Teleférico, Puma Katari y Wayna Bus).

Feria de la 16 de Julio de escala Metropolitana

OPORTUNIDADES
Inversion de carreteras de la Gobernacion
Consolidacién como nuevas centralidades las estaciones
del Teleférico.
La conexién de sistemas de transporte en determinadas
estaciones del teleférico permitira mejor articulacion del
nuevo sistema de transporte publico.
Acuerdos sectoriales entre municipios

DEBILIDADES

Movilidad urbana es de caracter Centripeta, hacia
el eje central

Condiciones geo-fisicas del municipio de La Paz
dificultan una mejor estructuracion vial

Trafico vehicular altamente congestionado al
interior y entorno del eje central

Pésimo servicio del Transporte publico tradicional
El servicio del 70% de las lineas del Teleférico no
corresponden a la demanda de movilidad
cuotidiana.

Alta dependencia de servicios hacia el Municipio
de La Pazy el Alto

Estructura vial del municipio de La Paz con
anchos insuficientes.

AMENAZAS

Condiciones Geofisicas de los municipios La Paz,
Mecapaca y Palca impiden el crecimiento urbano de la
Regién Metropolitana.

Caracteristicas del transporte publico tradicional en
crecimiento.

Se mantiene el servicio del sistema de transporte publico
tradicional por la falta competencia en determinadas rutas
de los nuevos sistemas de transporte en referencia: Al
costo con el Teleférico y tiempo del Puma Katari.

Falta de control del servicio de transporte por la
administracion publica.

Crecimiento de la ocupacion de via publica por el
comercio en las zonas centrales de los municipios de La
Paz y El Alto.
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ANALISIS FODA- TRANSPORTE Y MOVILIDAD - ACHOCALLA

FORTALEZAS
Condiciones geofisicas regulares en los municipios El Alto,
Laja y Viacha permiten el crecimiento de la regién
Metropolitana.
Cuenta con el Aeropuerto Internacional El Alto.
Inversién de instituciones publicas en el mejoramiento del
sistema de transporte pablico (Teleférico, Puma Katari y
Wayna Bus).
Feria de la 16 de Julio de escala Metropolitana

DEBILIDADES

Movilidad urbana es de cardcter Centripeta, hacia el eje
central

Condiciones geo-fisicas del municipio de La Paz dificultan
una mejor estructuracion vial

Tréfico vehicular altamente congestionado al entorno del
eje central

Pésimo servicio del Transporte publico tradicional

El servicio del 70% de las lineas del Teleférico no
corresponden a la demanda de movilidad cuotidiana.

Alta dependencia de servicios hacia el Municipio de La Paz.
Estructura vial del municipio de La Paz con anchos
insuficientes.

Un gran niamero de gremios impiden la planificacion de la
ciudad

Duplicidad de rutas del transporte tradicional

Transporte miniaturizado y selectivo

Transporte pablico en el Alto no respeta la normativa vial

OPORTUNIDADES
Inversion de carreteras de la Gobernacion
Consolidacién como nuevas centralidades las estaciones del
Teleférico.
La conexién de sistemas de transporte en determinadas estaciones
del teleférico permitira mejor articulacion del nuevo sistema de
transporte publico.

AMENAZAS

Condiciones Geofisicas de los municipios La Paz, Mecapaca y Palca
impiden el crecimiento urbano de la Regién Metropolitana.

Aumento del transporte publico tradicional y de sus caracteristicas de
servicio.

Se mantiene el servicio del sistema de transporte publico tradicional
por la falta competencia en determinadas rutas de los nuevos
sistemas de transporte en referencia: Al costo con el Teleférico y
tiempo del Puma Katari.

Falta de control del servicio de transporte por la administracién
publica.

Crecimiento de la ocupacién de via publica por el comercio en las
zonas centrales de los municipios de La Paz y El Alto.

Deficiente control de la ocupacion de via
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ANALISIS FODA- TRANSPORTE Y MOVILIDAD - SECRETARIAS DEL GADLP

FORTALEZAS

OPORTUNIDADES

. Condiciones geofisicas regulares en los municipios El Alto, | ¢
Laja y Viacha permiten el crecimiento de la regién | e
Metropolitana.

. Cuenta con el Aeropuerto Internacional El Alto. .

. Inversion de instituciones publicas en el mejoramiento del
sistema de fransporte pablico (Teleférico, Puma Katari y
Wayna Bus).

. Movimiento econdmico de la Feria de la 16 de Julio de
escala Metropolitana

. Acuerdos bilaterales entre los municipios de La Paz y El
Alto, de transferencia de metodoldgica y tecnologia en
sistemas de transporte

Inversién de carreteras de la Gobernacion
Consolidacion como nuevas centralidades
Teleférico.

La conexion de sistemas de transporte en determinadas estaciones
del teleférico permitirda mejor articulacion del nuevo sistema de
transporte publico.

las estaciones del

DEBILIDADES

. Movilidad urbana es de carécter Centripeta, hacia el eje|e
central

. Condiciones geo-fisicas del municipio de La Paz dificultan
una mejor estructuracion vial

. Tréfico vehicular altamente congestionado al entorno del|e
eje central

. Pésimo servicio del Transporte pablico tradicional

. El servicio del 70% de las lineas del Teleférico no

AMENAZAS

Condiciones Geofisicas de los municipios La Paz, Mecapaca y Palca
impiden el crecimiento urbano de la Regién Metropolitana.

Aumento del transporte publico tradicional y de sus caracteristicas de
servicio.

Se mantiene el servicio del sistema de transporte publico tradicional
por la falta competencia en determinadas rutas de los nuevos
sistemas de transporte en referencia: Al costo con el Teleférico y
tiempo del Puma Katari.

corresponden a la demanda de movilidad cuotidiana. . Falta de control del servicio de transporte por la administracion
. Alta dependencia de servicios hacia el Municipio de La Paz. publica.
. Estructura vial del municipio de La Paz con anchos . Crecimiento de la ocupacion de via publica por el comercio en-las
insuficientes. zonhas centrales de los municipios de La Paz y El Alto.
. Tipo de organizacién sindical . Injerencia politica en el gremio de transportistas
/]
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ANALISIS FODA- TRANSPORTE Y MOVILIDAD - EL ALTO

FORTALEZAS
Condiciones geofisicas regulares en los municipios El Alto,
Laja y Viacha permiten el crecimiento de la regién
Metropolitana.
Cuenta con el Aeropuerto Internacional El Alto. .
Inversion de instituciones publicas en el mejoramiento del
sistema de transporte publico (Teleférico, Puma Katari y
Wayna Bus).
Feria de la 16 de Julio de escala Metropolitana

OPORTUNIDADES
Inversion de carreteras de la Gobernacion
Consolidacién como nuevas centralidades las estaciones del
Teleférico.
La conexidén de sistemas de transporte en determinadas estaciones
del teleférico permitira mejor articulacion del nuevo sistema de
transporte publico.

DEBILIDADES |
Movilidad urbana es de caracter Centripeta, hacia el eje
central
Condiciones geo-fisicas del municipio de La Paz dificultan
una mejor estructuracion vial
Trafico vehicular altamente congestionado al entorno del
eje central
Pésimo servicio del Transporte pablico tradicional
El servicio del 70% de las lineas del Teleférico no

corresponden a la demanda de movilidad cuotidiana. .
Alta dependencia de servicios hacia el Municipio de La Paz.
Estructura vial del municipio de La Paz con anchos .

insuficientes.

Un gran nimero de gremios impiden la planificacién de la
ciudad

Duplicidad de rutas del transporte tradicional

Transporte miniaturizado y selectivo

Transporte pablico en el Alto no respeta la normativa vial
Relacion costos de los nuevos sistemas de transporte
Escases de vias rapidas

AMENAZAS
Condiciones Geofisicas de los municipios La Paz, Mecapaca y Palca
impiden el crecimiento urbano de la Regién Metropolitana.
Aumento del transporte publico tradicional y de sus caracteristicas de
servicio.
Se mantiene el servicio del sistema de transporte publico tradicional
por la falta competencia en determinadas rutas de los nuevos
sistemas de fransporte en referencia: Al costo con el Teleférico y
tiempo del Puma Katari.
Falta de control del servicio de transporte por la administracion
publica.
Crecimiento de la ocupacion de via publica por el comercio en las
zonas centrales de los municipios de La Paz y El Alto.
Deficiente control de la ocupacién de via por los Gobiernos
Municipales
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ANALISIS FODA — TRANSPORTE Y MOVILIDAD - LA PAZ

FORTALEZAS
Condiciones geofisicas regulares en los municipios El Alto,
Laja y Viacha permiten el crecimiento de la region
Metropolitana.
Cuenta con el Aeropuerto Internacional El Alto.
Inversion de instituciones publicas en el mejoramiento del
sistema de fransporte publico (Teleférico, Puma Katari y
Wayna Bus).
Feria de la 16 de Julio de escala Metropolitana

OPORTUNIDADES
Inversién de carreteras de la Gobernacion
Consolidacién como nuevas centralidades
Teleférico.

La conexion de sistemas de transporte en determinadas estaciones
del teleférico permitird mejor articulacion del nuevo sistema de

transporte publico.

Convenio entre los municipios de La Paz y El Alto en transporte y

vialidad

las estaciones del

DEBILIDADES
Movilidad urbana es de caracter Centripeta, hacia el eje
central
Condiciones geo-fisicas del municipio de La Paz dificultan
una mejor estructuracion vial
Tréfico vehicular altamente congestionado al entorno del
eje central
Pésimo servicio del Transporte publico tradicional
El servicio del 70% de las lineas del Teleférico no
corresponden a la demanda de movilidad cuotidiana.
Alta dependencia de servicios hacia el Municipio de La Paz.
Estructura vial del municipio de La Paz con anchos
insuficientes.
Un gran numero de gremios impiden la planificacion de la
ciudad
Duplicidad de rutas del transporte tradicional
Transporte miniaturizado y selectivo
Transporte publico en el Alto no respeta la normativa vial

AMENAZAS

Condiciones Geofisicas de los municipios La Paz, Mecapaca
impiden el crecimiento urbano de la Region Metropolitana.

Aumento del transporte publico tradicional y de sus caracteristicas de

servicio.

Se mantiene el servicio del sistema de transporte publico tradicional

por la falta competencia en determinadas rutas de los

sistemas de transporte en referencia: Al costo con el Teleférico y

tiempo del Puma Katari.
Falta de control
publica.

Crecimiento de la ocupacién de via publica por el comercio en las

zonas centrales de los municipios de La Paz y El Alto.

Deficiente control de la ocupacion de via por los Gobiernos

Municipales
Injerencia politica del gobierno en los sindicatos de transporte

del servicio de transporte por la administracion

y Palca

nuevos

I

En el Analisis FODA final se trabajo en base a tres objetivos especificos identificados en el

arbol de objetivos, el cual responde al arbol de problemas, en tal sentido se desarrollé un FODA

para cada objetivo especifico.
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Cuadro N° 20 Analisis FODA en movilidad y transporte final

FODA FINAL - TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA VIAL

OBJETIVO

3.5.1.NORMARY
REGULAR LA
MOVILIDAD, EL
TRANSPORTE Y LA
INFRAESTRUCTURA
VIAL

OPORTUNIDADES

. EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO FORMAR
COMISIONES.

. GOBIERNO DEPARTAMENTAL ELABORA LA
ESTRATEGIA DE DESARROLLO INTEGRAL
“EDI” DE LA REGION METROPOLITANA.

. VISION DE DESARROLLO COMO REGION
METROPOLITANA EN CRECIMIENTO EN
INSTITUCIONES PUBLICAS.

. ONU-HABITAT ELABORA LAS POLITICAS
URBANAS DE CIUDADES.INSTITUTO DE
INVESTIGACION DEL TRANSPORTE Y VIAS
DE COMUNICACION - UMSA

FORTALEZAS

. ONG's TRABAJAN EN DIFERENTES TEMAS
A NIVEL METROPOLITANO

. CONVENIO INTERGUBERNATIVO MARCO.
. ASEPTACION DE LOS NUEVOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE DE PARTE DE LA
CIUDADANIA.

.INICIO DE CONTROL DEL PARQUEO DEL
GAMLP.

POTENCIALIDADES

. EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO MARCO SE PODRA
CONFORMAR LA COMISION DE
TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA VIAL -
SE PODRA EVALUAR LA NORMATIVAY LOS
INSTRUMENTOS DE REGLAMENTACION EN
TRANSPORTE DE PASAJEROS Y DE CARGA.
.LA COMISION DE MOVILIDAD Y
TRANSPORTE QUE SE PODRA CONFORMAR
EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO PERMITIRA EVALUAR
Y AJUSTAR LOS INSTRUMENTOS DE
CONTROL EN OCUPACION DE VIAS POR
ACTIVIDADES ECONOMICAS Y
CULTURALES.

.LA ACEPTACION DE LOS NUEVOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE DE PARTE DE
LA CIUDADANIA PERMITIRA LA EXPANSION

DEBILIDAD

. PESIMO SERVICIO DEL TRANSPORTE
PUBLICO TRADICIONAL A CAUSA DE LA
MALA ORGANIZACION DE LOS
TRANSPORTISTAS

. DUPLICIDAD DE RUTAS DEL TRANSPORTE
TRADICIONAL

. TRANSPORTE PUBLICO NO RESPETA LA
NORMATIVA VIAL

. DEBILIDAD EN ASUMIR COMPETENCIAS
POR LOS MUNICIPIOS Y LA POLICIA EN EL
CONTROL DEL TRANSITO VEHICULAR

. INSUFICIENTE CONTROL DE LA
OCUPACION DE VIA PUBLICA

NORMATIVA INSUFISIENTE PARA EL
CONTROL Y ORGANIZACION DE LA
MOVILIDAD Y TRANSPORTE

. INEXISTENTE CONTROL DEL TRANSPORTE
DE CARGA.

ORGANIZACION SINDICAL DEL
TRANSPORTE TRADICIONAL.

. INSUFICIENTE CONTROL DE PARQUEO

DESAFIOS

. CONFORMAR LA COMISION DE MOVILIDAD,
TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA VIAL
PARA ESTABLECER NORMATIVA, Y
PROCEDIMIENTOS DE CONTROL DEL
TRANSPORTE DE PASAJEROS Y DE CARGA,
CIRCULACION VEHICULAR Y PEATONAL Y
OCUPACION DE VIAS POR ACTIVIDADES
ECONOMICAS

. EN EL MARCO INSTITUCIONAL
METROPOLITANO ESTABLECER LOS
ESPACIOS DE COORDINACION
COMPETENCIAL.
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AMENAZAS

. AUMENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO
TRADICIONAL Y DE SUS CARACTERISTICAS
DE SERVICIO.

-CRECIMIENTO DE LA OCUPACION DE ViA
PUBLICA POR EL COMERCIO.

. BAJA CORDINACION Y DISPONIBILIDAD
POLITICA PARA ENCONTRAR SOLUCIONES
A LAS PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE.

. BAJISIMO PORCENTAJE DE
CUMPLIMIENTO DE NORMATIVAS DE LA
POBLACION.

. ESCASAS FUENTES DE EMPLEO.

. DEMANDA DE PARQUEO EN CRECIMIENTO

DE ESTOS QUE SUPLIRIA AL SISTEMA DE
TRANSPORTE TRADICIONAL.

RIESGOS

.LABAJA DISPONIBILIDAD POLITICA PODRIA
OCACIONAR  QUE EL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO NO SE UTILISE PARA
FINES DE DESARROLLO REGIONAL.
EL CRECIMIENTO DE LA DEMANDA DE
PARQUEO REVASE EN TIMIDO CONTROL DE
PARQUEO DEL GAMLP.
. EL BAJO CUMPLIMIENTO DE LA NORMATIVA
PERMITA LA INFORMALIDAD EN EL
TRANSPORTE PUBLICO A DESMEDRO DE
LOS NUEVOS SISTEMAS DE TRANSPORTE.

LIMITACIONES

. LA ALTA INFORMALIDAD EN EL SERVICIO
DE TRANSPORTE, REVISION TECNICA
VEHICULAR Y LA CIRCULACION VEHICULAR
Y PEATONAL; Y LA BAJA DISPONIBILIDAD
POLITICA IMPOSIBILITAN HALLAR
SOLUCIONES NORMATIVAS.

. EL INEXISTENTE CONTROL DEL
TRANSPORTE DE CARGA 'Y EL BAJO NIVEL
DE CUMPLIMIENTO DE NORMAS DE LA
POBLACION AUMENTA LA INFORMALIDAD

. LAFALTA DE FUENTES DE EMPLEO Y EL
INSUFICIENTE CONTROL EN LA OCUPACION
DE VIAS PRODUCE EL CRECIMIENTO DE LA
ACTIVIDAD COMERCIAL INFORMAL Y
DIFICULTAD EN LA MOVILIDAD.

. LA ORGANIZACION SINDICAL DEL
TRANSPORTE TRADICIONAL Y EL
CRECIMIENTO DE LA INFORMALIDAD EN EL
SERVICIO LIMITAN EL MEJORAMIENTO DEL
SERVICIO.

LA DEMANDA DE PARQUEO EN
CRECIMIENTO Y EL INEFICIENTE CONTROL
Y ORGANIZACION DE ESTA ACTIVIDAD
LIMITAN LA ORGANIZACION Y CONTROL DEL

CRECIMIENTO AUTOMOTOR.
OBJETIVO FORTALEZAS DEBILIDAD

. CONDICIONES GEOFISICAS REGULARES | . CONDICIONES GEO-FISICAS DEL
3.6.1. PLANIFICAR'Y | ENLOS MUNICIPIOS EL ALTO, LAJAY MUNICIPIO DE LA PAZ DIFICULTAN UNA

VIACHA PERMITEN EL CRECIMIENTO DE LA | MEJOR ESTRUCTURACION VIAL.
ARTICULAR LA REGION METROPOLITANA. . TRAFICO VEHICULAR ALTAMENTE

. INVERSION DE INSTITUCIONES PUBLICAS | CONGESTIONADO AL ENTORNO DEL EJE

MOVILIDAD Y

EN EL MEJORAMIENTO DEL SISTEMA DE

CENTRAL.
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ACCESIBILIDAD A
SERVICIOS EN LA
REGION
METROPOLITANA

OPORTUNIDADES

. INVERSION DE CARRETERAS DE LA
GOBERNACION.
. LAS ESTACIONES DEL TELEFERICO
PUEDEN SER ELEMENTO DE CONECCION Y
ARTICULACION DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO.
. CONVENIO INTERGUBERNATIVO MARCO.
. EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO FORMAR
COMISIONES.
. GOBIERNO DEPARTAMENTAL ELABORA LA
ESTRATEGIA DE DESARROLLO INTEGRAL
“EDI" DE LA REGION METROPOLITANA.
. VISION DE DESARROLLO COMO REGION
METROPOLITANA EN CRECIMIENTO EN
INSTITUCIONES PUBLICAS.
. ONU-HABITAT ELABORA LAS POLITICAS
URBANAS DE CIUDADES

AMENAZAS

TRANSPORTE PUBLICO (TELEFERICO,
PUMA KATARI' Y WAYNA BUS).

. EXISTEN UNIVERSIDADES PUBLICAS Y
PRIVADAS REALIZANDO INVESTIGACIONES
RELACIONADAS CON LAS PROBLEMATICAS:
METROPOLIZACION, TRANSPORTE Y
ORDENAMIETO TERRITORIAL.

POTENCIALIDADES

. CON LA INCLUSION DE LOS NUEVOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE EXISTE EL
POTENCIAL DE QUE LAS ESTACIONES DEL
TELEFERICO SE VUELVAN NUEVAS
CENTRALIDADES QUE SIRVAN COMO
DISTRIBUIDORES Y ARTICULADORES DEL
TRANSPORTE

. EL CONVENIO INTERGUBERNATIVO
MARCO ESTABLECE LAS CONDICIONES
PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE
MOVILIDAD, TRANSPORTE E
INFRAESTRUCTURA VIAL.

. LA POSIBILIDAD DE FIRMAR CONVENIOS
CON LAS UNIVERSIDADES ABRE LA
POSIBILIDAD DE REALIZAR UN CENSO DE
MOVILIDAD, TRANSPORTE E
INFRAESTRUCTURA VIAL

. LAS CONDICIONES GEOMORFOLOGICAS
DE LOS MUNICIPIOS DE EL ALTO, VIACHA,
LAJA'Y PUCARANI PERMITIRIA LA
PLANIFICACION DEL CRECIMIENTO DE LA
ESTRUCTURA VIAL EN MEJORES
CONDICIONES.

RIESGOS
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PESIMO SERVICIO DEL TRANSPORTE
PUBLICO TRADICIONAL.

.EL 70% DE LAS LINEAS DEL TELEFERICO
NO CORRESPONDEN A LA DEMANDA DE
MOVILIDAD CUOTIDIANA.

. ALTA DEPENDENCIA DE SERVICIOS HACIA
EL MUNICIPIO DE LA PAZY EL ALTO.

. ESTRUCTURA VIAL DEL MUNICIPIO DE LA
PAZ CON ANCHOS INSUFICIENTES.

. DUPLICIDAD DE RUTAS DEL TRANSPORTE
TRADICIONAL.

. TRANSPORTE MINIATURIZADO Y
SELECTIVO.

. TRANSPORTE PUBLICO NO RESPETA LA
NORMATIVA VIAL.

.AEROPUERTO DE EL ALTO Y FERIA 16 DE
JULIO SON OBSTACULOS PARA LOGRAR
INTEGRALIDAD TERRITORIAL.

. DEBILIDAD EN ASUMIR COMPETENCIAS
POR LOS MUNICIPIOS Y LA POLICIA EN
CONTROL DEL TRANSITO VEHICULAR

DESAFIOS

.EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO Y DE LA
IMPLEMENTACION DE LA "EDI" ESTABLECER
INSTITUCIONALIDAD QUE PERMITA LA
PLANIFICACION LA MOVILIDAD Y EL
TRANSPORTE.

. EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO ESTABLECER LA
COMISION DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE
QUE ELABORE ELPLAN DE MOVILIDAD,
TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA VIAL.
.LA VISION EN CRECIMIENTO DE LA VISION
METROPOLITANA PERMITA ARTICULAR EL
TRANSPORTE PUBLICO EN UN SISTEMA DE
TRANSPORTE METROPOLITANO.

.EN EL MARCO DE LA INSTITUCIONALIDAD
METROPOLITANA ESTABLECER LOS
ESPACIOS DE COORDINACION
INSTITUCIONAL (GAM'S Y POLICIA) PARA EL
CONTROL DEL TRANSITO VEHICULAR Y
PEATONAL Y LA OCUPACION DE VIAS.

LIMITACIONES




“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

. AUMENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO
TRADICIONAL Y DE SUS CARACTERISTICAS
DE SERVICIO.

. EL TELEFERICO (excepto lineas que
interconectan los municipios de La Paz y El Alto)
Y EL PUMA KATARI NO SON OBSIONES DE
PREFERENCIA EN RELACION AL SISTEMA
TRADICIONAL EN UN MAYOR PORCENTAJE.
. INSUFICIENTE CONTROL DEL SERVICIO
DE TRANSPORTE POR LA ADMINISTRACION
PUBLICA.

. DEFICIENTE CONTROL DE LA CRECIENTE
OCUPACION DE ViA POR LOS GOBIERNOS
MUNICIPALES.

.LOS GREMIOS DE TRANSPORTISTAS,
COMERCIANTES Y LAS ORGANIZACIONES
VECINALES INFLUENCIADAS
POLITICAMENTE IMPIDEN LA

. DEBIDO A LA DESCORDINACION
INSTITUCIONAL POR DIFERENCIAS
POLITICAS, NO SE PLANIFIQUE EL
CRECIMIENTO DE LA CONURBACION EN
LOS MUNICIPIOS DE ACHOCALLA, VIACHA,
LAJA'Y PUCARANI, TENIENDO EN CUENTA
SU REGULARIDAD GEOGRAFICA.

. QUE LOS GREMIO DE TRANSPORTISTAS Y
COMERCIANTES IMPIDAN LA ARTICULACION
Y CRECIMIENTO DE LOS NUEVOS SISTEMAS
DE TRASNSPORTE.

. EL CRECIMIENTO DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE TRADICIONAL Y EL
CRECIMIENTO DE LA POBLACION
VEHICULAR PARTICULAR OCASIONA QUE
EL TRAFICO VEHICULAR EMPEORE Y LIMITE
LAS SOLUCIONES.

. LA COBERTURA ESPERADA DE LA
DEMANDA DE MOVILIDAD POR LOS NUEVOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE EN SU TOTAL
IMPLEMENTACION ES DEL 20% LO QUE
OCASIONA QUE EL SISTEMA DE
TRANSPORTE TRADICIONAL SIGA SIENDO
LA OPCION DE TRANSPORTE DEL 80% DE
MOVILIDAD.

. EL CONSTANTE CRECIMIENTO DEL
PARQUE AUTOMOTOR HACE QUE EL
CONTROL DEL TRANSITO VEHICULAR

. EL DEFICIENTE CONTROL DE LA

PLANIFICACION DE LA CIUDAD CRECIENTE OCUPACION DE VIAS POR
COMERCIO Y ACTIVIDADES CULTURALES
AUMENTA LA DIFICULTAD DE MOVILIDAD
. LANEGATIVA A LA PLANIFICACION DE LOS
GREMIOS DE TRANSPORTISTAS,
COMERCIANTES Y LAS ORGANIZACIONES
VECINALES INFLUENCIADAS
POLITICAMENTE PERMITE QUE LA
IRREGULARIDAD Y DESORDEN DEL
TRAFICO VIAL EMPEORE.
OBJETIVO FORTALEZAS DEBILIDAD
. CONDICIONES GEOFISICAS REGULARES | . CONDICIONES GEOFISICAS DE LOS
EN LOS MUNICIPIOS EL ALTO, LAJA Y MUNICIPIOS LA PAZ, MECAPACA Y PALCA
VIACHA PERMITEN EL CRECIMIENTO DE LA | IMPIDEN EL CRECIMIENTO URBANO DE LA
REGION METROPOLITANA. REGION METROPOLITANA.
3.71. . EXISTEN UNIVERSIDADES PUBLICAS Y . TRAFICO VEHICULAR ALTAMENTE
PRIVADAS QUE REALIZAN CONGESTIONADO AL ENTORNO DEL EJE
DESCENTRALIZARY INVESTIGACIONES EN TRANSPORTE Y CENTRAL.
DESCONCENTRAR LA ORDENAMIENTO TERRITORIAL . CONDICIONES GEO-FISICAS DEL
. ONG'S TRABAJAN EN DIFERENTES TEMAS | MUNICIPIO DE LA PAZ DIFICULTAN UNA
ADIMIN STRACl()N ANIVEL METROPOLITANO. MEJOR ESTRUCTURACION VIAL.

PUBLICAY SERVICIOS

. GOBIERNOS MUNICIPALES DE LAPAZ Y EL
ALTO PLANIFICAN NUEVAS
CENTRALIDADES.

.NUEVOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

(teleférico, Puma Katari y Wayna Bus)

. PESIMO SERVICIO DEL TRANSPORTE
PUBLICO TRADICIONAL.

. EL 70% DE LAS LINEAS DEL TELEFERICO
NO CORRESPONDEN A LA DEMANDA DE
MOVILIDAD CUOTIDIANA.

. ALTA DEPENDENCIA DE SERVICIOS HACIA
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OPORTUNIDADES

. CONSOLIDACION COMO NUEVAS
CENTRALIDADES LAS ESTACIONES DEL
TELEFERICO.

. CONVENIO INTERGUBERNATIVO MARCO.
. EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO FORMAR
COMISIONES.

. GOBIERNO DEPARTAMENTAL ELABORA LA
ESTRATEGIA DE DESARROLLO INTEGRAL
“EDI" DE LA REGION METROPOLITANA.

. VISION DE DESARROLLO COMO REGION
METROPOLITANA EN CRECIMIENTO EN
INSTITUCIONES PUBLICAS.

. ONU-HABITAT ELABORA LAS POLITICAS
URBANAS DE CIUDADES.

AMENAZAS

AUMENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO
TRADICIONAL Y DE SUS CARACTERISTICAS
DE SERVICIO.

. CRECIMIENTO DE LA OCUPACION DE ViA
PUBLICA POR EL COMERCIO EN LAS ZONAS
CENTRALES DE LOS MUNICIPIOS DE LA PAZ
Y EL ALTO.

. CRECIMIENTO DE LA OCUPACION DEL
TERRITORIO SIN PLANIFICACION

. DIFERENCIAS POLITICAS OCACIONAN
DESCOORDINACION INSTITUCIONAL

POTENCIALIDADES

CON LA INCLUSION DE LOS NUEVOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE EXISTE EL
POTENCIAL DE QUE LAS ESTACIONES DEL
TELEFERICO SE VUELVAN NUEVAS
CENTRALIDADES QUE SIRVAN COMO
DISTRIBUIDORES Y ARTICULADORES DEL
TRANSPORTE.

LA EXISTENCIA DE NUMEROSAS
UNIVERSIDADES Y ONG EN LA REGION
METROPOLITANA PERMITIRA LA
POSIBILIDAD DE ESTABLECER CONVENIOS
PARA ELABORAR ESTUDIOS
TERRITORIALES, DE MOVILIDAD Y
TRANSPORTE

RIESGOS

. QUE EL CRECIMIENTO DE LA OCUPACION
DEL TERRITORIO SIN CONTROL NO
PERMITA PLANIFICAR EN LOS MUNICIPOS
DEL ALTIPLANO, CON REGULARIDAD
GEOFISICA
. LAS INVESTIGACIONES DE LAS
UNIVERSIDADES EN TRANSPORTE Y
ORDENAMIENTO TERRITORIAL
METROPOLITANO PODRIAN QUEDAR EN
MERA ACTIVIDAD CURRICULAR, DEBIDO A
LA MALA COORDINACION INSTITUCIONAL.

EL MUNICIPIO DE LA PAZY EL ALTO.
. UN GRAN NUMERO DE GREMIOS IMPIDEN
LA PLANIFICACION DE LA CIUDAD.

DESAFIOS

. EN EL MARCO DEL CONVENIO
INTERGUBERNATIVO CONFORMAR LA
COMISION DE ORDENAMIENTO
TERRITORIAL QUE PERMITA ORGNIZAR,
PLANIFICAR Y DESCONCENTRAR LOS
SERVICIOS, QUE PERMITA ROMPER LA
DEPENDENCIA HACIA LOS MUNICIPIOS DE
LAPAZY ELALTO.

. LAESTRATEGIA DE DESARROLLO
INTEGRAL "EDI" PERMITA ESTABLECER
LINEAMIENTOS ESTRTEGICOS DE
PLANIFICACION TERRITORIAL.

. AL CONVERTIRSE EN NUEVAS
CENTRALIDADES LAS ESTACIONES DEL
TELEFERICO, ESTE LOGRE CAMBIAR LAS
RUTAS DE MOVILIDAD Y DISPERSE LA
MISMA DEL CENTRO DE LA CIUDAD

LIMITACIONES

. LA CONDICIONES GEOMORFOLOGICAS DE
LOS MUNICIPIOS DE LA PAZ, MECAPACA Y
PALCA ESTE CENTRALIZADO SOBRE EL EJE
CENTRAL, Y HA OCASIONADO QUE LA
ESTRUCTURA VIAL TENGA
CARACTERISTICAS ESTRECHAS

. EL CRECIMIENTO DE LA OCUPACION DEL
TERRITORIO SIN PLANIFICACION HA
OCASIONADO QUE LA CONSOLIDACION DE
LA ESTRUCTURA VIAL SEA INEFICIENTE

7.6 Vision de investigadores y funcionarios publicos en movilidad y
transporte en la Region Metropolitana

La Movilidad y el transporte es un ambito que lamentablemente en el pais no cuenta con

muchos profecionales especialistas en el area. En este contexto el Gobierno Departamental de La

Paz a través del Servicio Departamental de Autonomias bajo las tareas que esta realizando para

elaborar el Plan Regional “Estrategia de Desarrollo Integral” de la Region Metropolitana, organizé

en Octubre del 2018 el Il FORO de Desarrollo Integral de la Regién Metropolitana, bajo mi

coordinacion y organizacion, la misma que estaba compuesta por 13 mesas de debate, entre las
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cuales se tenia la mesa de Ordenamiento Territorial y la mesa de Mevilidad y Transporte, las cuales
se realizardn bajo mi responsabilidad.

Por la relacion e importancia con el tema de tesis se extrae lo mas resaltante de la mesa de
Movilidad y Transporte donde ademas de la presentacion que realizé en representracion del
Gobierno Departamental de La Paz, se contd con especialistas nacionales e internacionales para
analizar la problematica y encintrar caminos de solucion. A continuacion se rescatan las
principales ideas de los expositores especialistas.

Ing. Freddy Koch

Asesor del Programa Clima y Aire Limpio para América Latina - SWISSCONTACT

Movilidad Urbana Sostenible - Los retos para el nivel metropolitano en Bolivia

Inicié con un diagndstico de los problemas fundamentales que se presentan en transporte
en la region metropolitana. Donde uno de ellos es el crecimiento acelerado del parque automotor,
de 400.000 en el afio 2.000 a cerca de 2 millones de vehiculos en la actualidad.

Grafico N° 21 Crecimiento del parque automotor

Crecimiento del parque automotor por tipo de vehiculo
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Fuente: Ing. Freddy Koch - Asesor del Programa Clima y Aire Limpio para América Latina - SWISSCONTACT

En el anélisis de los tipos de vehiculo, se identifica que los jeep y vagonetas son el sector

que mas ha crecido, seguido por la motocicleta, que en el afio 2.000 tenia nimeros muy bajos.
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Otro problema identificado es que se tiene a la vias como el espacio en el cual concurren
muchos intereses comunes: los conductores que demandan vias cada vez mas anchas, los
comerciantes y los peatones.

Entonces, a partir del concepto antiguo donde el objetivo era hacer transitar el maximo de
vehiculos, se tiene las siguientes consecuencias: la baja calidad del aire, crecimiento de la
accidentalidad, la comodidad de los peatones y ciclistas, las congestiones vehiculares que produce
las pérdidas de tiempo. Lo que nos llevaria a un circulo vicioso, donde: el tréfico, la contaminacién,
la falta de seguridad, el rechazo del transporte publico, la incomodidad e irregularidad, la ausencia
de priorizacién del transporte publico; orillan a las personas al transporte privado, el cual
evidentemente crece y demanda mayor cantidad de vias y mas anchas, lo cual a partir del
crecimiento poblacional volvemos al principio.

Desde el nuevo enfoque de movilidad urbana sostenible, la movilidad se enmarca en los
tres conceptos de la sostenibilidad: Economia, Medio Ambiente y Sociedad, lo que haria que el
transporte sea viable, equitativo y vivible. Donde el nuevo enfoque esta compuesto por el espacio
publico (infraestructura) y el transporte sostenible en condiciones de seguridad, calidad, eficacia y
eficiencia. Dentro de los distintos modos de transporte se tienen propiedades especificas de costo,
tiempo, contaminacién y diferentes externalidades y beneficios que hacen que el usuario elija
determinada opcion. Entonces el enfoque de movilidad se invierte dando prioridad al peatén
seguido de la bici, transporte y por Ultimo el vehiculo privado.

Imagen N° 1: Espaciés de uso en una via

Acera
>2m

Vehiculo privado Estacionamiento  Pista ciclista
3m 2m 1,5m

Fuente: Ing. Freddy Koch - Asesor del Programa Clima y Aire Limpio para América Latina - SWISSCONTACT

La redistribucion del espacio en las vias, es otro camino que se debe seguir para mejorar la
movilidad, donde destinar el espacio necesario para el vehiculo, estacionamiento, ciclo via'y acera

para el peaton.
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En el anélisis del area metropolitana de La Paz se aprecia que esta densamente poblado
en el centro y menos en las laderas, donde se produce el caos de la movilidad por la dificil
accesibilidad. Otro aspecto a detallar son los sistemas de transporte: Teleférico, Puma Katari,
Wayna bus, como los nuevos sistemas, el Bus y el minibus parte del sistema tradicional. En cuanto
a infraestructura la paz no esta mal, porque hay sectores en el centro de la ciudad que permite la
circulacion en transporte publico o a pie; hay otros puntos con un alto nivel de congestion vehicular
junto al comercio que ocasionan el caos; otros casos en los que se da prioridad al auto dejando
casi ningun espacio para el peaton. Si bien el mayor porcentaje de las personas se mueven en
transporte publico, no a que concentrarse solo en ellos si no a que buscar la integralidad de la
movilidad.

Grafico N° 22 Desarrollo sostenible y movilidad

Desarrollo sostenible y movilidad
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Fuente: Ing. Freddy Koch - Asesor del Programa Clima y Aire Limpio para América Latina - SWISSCONTACT

En este contexto los retos metropolitanos estan enmarcados en: medidas institucionales
(Fortalecimiento, aplicacion de leyes y gestién del transporte publico); medidas sociales
(educacion vial y promocién); Medidas técnicas (Proyectos particulares y disefio de las calles); y

medidas de ordenamiento territorial (uso mixto del suelo y limites de urbanizacion).
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Por tanto se concluye que es necesario: crear el Ente Unico de Transporte Metropolitano de
La Paz; Elaborar el Plan Maestro de Transporte Metropolitano; Asistir a los GAMs a cumplir con

las medidas de los PROMUTSs; Generar una Institucionalidad minima en la Gobernacion.

P.h.D. Arqg. Jorge Antonio Sainz Cardona
Decano de la Facultad de Arquitectura, Artes, Disefio y Urbanismo — UMSA

El Transporte en la Region Metropolitana

La construccion de la Region Metropolitana es un horizonte que de acuerdo a la instancia
le han puesto un tiempo para conseguirlo: 2025 gobierno, 2025 GAMLP y 2050 segun FAADU.

Metodologicamente se iz un analisis conceptual del: sistema de movilidad, sistema de
transporte y realidad socioecondmica, a partir de la utilizaciéon de técnicas e instrumentos de
investigacion, aplicar la observacion como técnica y concluir en la cartografia de la accion.

En referencia a la movilidad, se conceptualiza como el movimiento real o imaginado
potencial o deseado de personas u objetos, asi como los momentos de friccion, estasis e
inmovilidad.

El sistema vial y de transporte es indivisible, el siguiente gréfico muestra un corema
matematico andino, que permite organizar el tiempo y espacio, el cual no es aplicado, porque se
construye infraestructura y proyectos que no van acorde al tipo de escala de flujo, no hay una red

de ordenamiento del territorio.
Figura N: 1 Corema Matematico andino

EQUIP

VELOCI | TRANSP ‘ ESPACIO
T|PO wawo | YR | TR Al.lll_IoEN SALUD | EDUCACION wvenoa | oM
A ACCESO | +18m | +100 Masivo Region | Hospital Universidades Alta densidad Parque
Contolado Km/ Metropo | regional Apartamento Metropolit
hora litana Agrupacion vertical ano
1 +12m | +80 Masivo Metropo | Hospital 3er | Institutos Alta densidad Parque
ORDEN Kmihora | colectivo | litano nivel comerciales Apartamento Urbano
Urbano Escuelas técnicas | Agrupacion vertical
r +8m | +60 Colectivo | Urbano | Hospital Colegio Mediana densidad Plaza
ORDEN Km/hora distrital | 2donivel secundaria
¥ +6m | +40 Colectivo | Bamoo | Hospital1er | Colegio pimaia Mediana densidad Area
ORDEN Kmihom | individual | uided nivel Guardera verde
Vecinal Jardin de Nifios
Peatonal +5m | 0 Peatonal | Viviend | Posta | - Baja densidad Jardin
Eventual a sanitaria Lote unifamiliar
Vehicular

Fuente: P.h.D. Arg. Jorge Antonio Sainz Cardona - Decano de la Facultad de Arquitectura, Artes, Disefio y Urbanismo — UMSA
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Al hablar de transporte, es uno de los fenémenos de la movilidad, guiada por el nuevo
paradigma de la movilidad, como expresion de lo social y las interacciones de la misma. Surge a
partir de la necesidad de mover en un espacio generado por la separacion fisica de los lugares de
actividad humana. El transporte de personas, cargas o informacion, es un medio para alcanzar un
fin. El fin puede ser llegar a destinos donde la persona, la carga o la informacion obtienen un valor
elevado en comparacion al origen de viaje. (La demanda derivada) «Motivo extrinseco del viaje».

Dentro del sistema de transporte se identifican elementos: La infraestructura del transporte
(ciclo de vida, velocidad de cambio) y el material rodante; Medios de transporte (espacios donde
se mueven los vehiculos, terrestres, fluviales, aéreos); Modos de transporte, Segun objeto a
transportar (personas, cargas, datos informaticos), Segun condicién de uso (transporte publico,
privado); Segun organizacion, transporte individual, Transporte colectivo, Transporte intermediario
( paratransit)(individual, colectivo); Segun condicién energética; Segun tipo de usuario

Los impactos del transporte pueden ser directos e indirectos, positivos (mejoran el nivel de
accesibilidad en un area de oferta de transporte) o negativos, como los costos sociales (causados
por accidentes) el uso del suelo, la reduccién de la calidad medioambiental, dafios econdmicos
(causados por emision de gas y de ruido) y las consecuencias sobre la salud. En la intencién de
reducir este impacto, las intervenciones actuales sobre el sistema de transporte esta direccionado
a: la gestién de la demanda y la planificacion integrada del transporte; la planificacion del
transporte en la planificacidn territorial; y desde la planificacion integrada tenemos varios enfoques
de actuacién (disminuir la necesidad de viajar, estimular distancias cortas y alentar el uso de
modos publicos).

El objetivo es integrar todas las caracteristicas deseables del desarrollo a la actividad del
transporte para minimizar las externalidades negativas y aprovechar las positivas. Es el resultado
de un proceso de planificacion del sector que considera los impactos en la economia local y
nacional y promueve el bienestar. Observar las practicas de movilidad como performarces. Las
redes actlan a traves de diversos campos de las ciencias sociales como la economia, sociologia,
ciencias politicas, el urbanismo y la geografia.

En este contexto la agenda para construir transporte en la Regidn esté constituida por la
redistribucion de oportunidades, servicios y equipamientos: Los urbanistas y planificadores
urbanos deben abordar el transporte, la vivienda y la distribucion de oportunidades de manera
indivisible; ampliar la idea del sistema de transporte BRT; equilibrar desigualdades; planificacion
regional del desarrollo urbano apoyado en relaciones econdmicas, sociales y ambientales positivas

entre areas urbanas, periurbanas y rurales. Transporte publico para conectar la regién: Promover
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el derecho al transporte y movilidad; Conseguir que las personas caminen o se muevan en

bicicleta, en desplazamientos de corta direccion, que usen el transporte publico, racionalicen el

uso del automdvil; Ampliar las redes de transporte publico de alta capacidad.

Figura N: 2 Comparacion de piramides de prioridad en la movilidad
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moviolidad
sostenible y segura
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Fuente: P.h.D. Arq. Jorge Antonio Sainz Cardona - Decano de la Facultad de Arquitectura, Artes, Disefio y Urbanismo - UMSA

Por tanto, para regular el transporte se concluye que la busqueda de propuestas, es que
sean eficientes: En estructura tedrica, la regulacion econémica emerge de las situaciones en que
el mercado por si solo es incapaz de proveer bienes o servicios de manera eficiente desde el punto
de vista social; los principales objetivos son: Integracion de la planificacién de la regulacion con el
de la movilidad, fiscalizacion de la calidad de servicios y la externalidades producidas, empleo de
medidas de racionalizacion de la demanda, propuesta de introducir el subsidio cruzado con el
tributo del transporte individual a favor del colectivo con impuesto sobre la gasolina.

Stefanie Holzwarth

Jefa de Unidad de Movilidad Urbana de Nairobi - ONU-HABITAT

Movilidad en ciudades metropolitanas

La situacién de la movilidad es muy parecida al que se vive en muchas partes del mundo,
con un caracter cadtico, con problemas de contaminacion ambiental, pero la buena noticia es que
el movimiento de la movilidad sustentable coge mayor fuerza, con el apoyo de empresas como

The Global Goals que trabaja en poner fin a la pobreza, proteger el planeta y asegurar la
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prosperidad para todos; la Nueva Agenda Urbana de Habitat Il con el acceso universal para todos;
Paris Climati Agreement con la reduccién de emisiones de transporte.

La pregunta que aparece es ;Cdmo podemos promover la integracion de la movilidad en
areas metropolitanas? Lo que se ha visto en las Ultimas décadas es una nueva configuracion
espacial, principalmente en las areas metropolitanas, con un crecimiento sin planificacion,
organizacion ni orientacion. Con la caracteristica de asentamientos espontaneos alrededor de un
centro y expandidos ya sea alrededor de las vias de acceso o de forma expandida. En las cuales

la estructura vial es también producto de la espontaneidad.
Figura N: 3 Elementos en el espacio urbano
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Estas vias tienen la particularidd q entre un frente y otro no hay integrcién, y los
problemas que se generan son: que los recursos son ineficientes para la arreglar esta situacion,
inseguridad en la carretera, demasiada libertad para el vehiculo. Entonces la propuesta es una
ciudad planificada en sus extensiones preservando las areas verdes con buena conectividad. Por
tanto el camino es lograr interconectividad del Sistema de Transporte Masivo y el Teleférico, para
llegar a un sistema intermodal.

Para lograr este cometido la oportunidad es desarrollar del transito ordenado e integrado
con modos de transporte como el ciclismo y la caminata, estableciendo claramente las areas y sus

usos como se aprecia en grafico contiguo, que incluya una caracterizacion de las vias de acuerdo
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con los anchos de vias, categorizacién de los sistemas de transporte, teniendo en cuenta que las

manzanas de grandes magnitudes hacen dificil la movilidad, reducir las areas de parqueo para

crear areas verdes, que los corredores peatonales tengan una armonia con la vegetacion.

Figura N: 4 Priorizacion de conectividad vial
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Entonces las preguntas importantes para la implementacion de la movilidad metropolitana
son:

- ¢Cuales son los marcos politicos, legales, regulatorios e institucionales que rigen el sector
del transporte en su area metropolitana?

- ¢Existen mecanismos institucionales para mejorar la coordinacion en la planificacion y
gestion de los sistemas de transporte intermodal (por ejemplo, la Agencia de Transporte
Publico)?

- ldentificar un marco bajo el cual diferentes actores trabajen juntos.

- ¢Qué vision, planes, politicas existen?

- Identificar una vision comun

- Necesidad de integracion del transporte publico en el area metropolitana
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Ing. Waldo Yanaguaya

Instituto de Transporte y Vias de Comunicacion - UMSA

De acuerdo a encuestas realizadas el afio 2017 por los municipios de El Alto y La Paz, en
la region metropolitana se realizan 2,9 millones de viajes por dia en los diferentes modos de
transporte, donde el 66% corresponde al sistema de transporte tradicional, 22,4% a pie, 4% del
teleférico, bus municipal Puma Katari, Wayna Bus) 2%, de los cuales en el Wayna Bus la mejor
ruta es la circular con 14.000 y en el Puma Katari la ruta Chasquipampa con 10.700 pasajeros por
dia. En el caso del Teleférico las lineas de mayor demandan son la amarilla (primer lugar) y la roja,
llegando a cubrir todo el sistema un total de 115.000pas. Sumados los dos sistemas de transporte
llegan a cubrir 165.000pas. el 8% de la demanda, quedando un 92% en el servicio del sistema
tradicional. La integracién de estos dos sistemas se ha ido alcanzando poco a poco.

Por ejemplo en el caso de la estacion de transferencia del Parque central a la cual el mayor
modo de acceso es a pie con 42%, el 34% en minibus y los que hacen transferencia de una linea
Puma Katari a otra son el 1.2%. Otros jemplo de integracién son las estaciones del teleférico que
cuentan con bahias para el sistema de buses: estacion curva Holguin, 16 de Julio, Alto Obrajes.
Integracién indirecta en las estaciones de la calle Bueno.

La necesidad de integracion tarifaria del sistema de transporte publico es evidentemente
urgente de conseguir, para lo cual se realiza un estudio del nivel de ingresos que tienen los hogares
por zonas, por otro lado se identifica el gasto en transporte que realizan los hogares por zonas, de
donde se saca la conclusion que las personas que mas pagan en transporte publico son las mas
pobres, adicional que son los que mas tiempo tardan en sus viajes.

Otro dato importantes es que pasan por la Ceja 700.000 pasajeros de los cuales 400.000
solo pasan, ya que su destino es la ciudad, lo que significa que esta cantidad de pasajeros no
tienen la necesidad de pasar por la Ceja para llegar a su destino.

Se realiz6 un analisis de destinos y origenes de los usuarios de cada linea de teleférico.
Donde en la Roja se identificd que los principales usuarios pertenecen las zonas del Norte de El
Alto. En la linea Amarilla, los principales usuarios son de la zona ciudad satélite, pero también de
zonas del sur de El Alto, en ambos casos sus destinos son el centro de la ciudad de La Paz,
obrajes y Zona sur, principalmente por motivos de trabajo y educacion.

Por tanto se concluye que: el sistema de transporte metropolitano debe tener integracion
modal fisica efectiva (Teleférico, Puma Katari, Waynabus); facil acceso entre uno y otro sistema;

debe ser socialmente incluyente; distancias cortas para la transferencia de un sistema a otro;
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transferencia en sitios con proteccion; no tiene que significar largos periodos de tiempo; y no pagar
tarifa adicional por la transferencia.

Para concluir se hicieron ejercicios en dos casos: uno, se varié la ruta del Puma Katari
Chasquipampa para que pase por la estacién de Irpavi, o que ocasiona un incremento de
pasajeros en la linea verde del teleférico, llegando a brindar el servicio a 130.000pas.; dos, donde
se asigna una tarifa Unica de 5 bolivianos, lo que ocasionaria reduccion en la linea Amarilla, pero
aumentaria en el resto del sistema, esto por encontrarse integrado, llegando a brindar el servicio
a 145.000pas.

Con estas variaciones se lograria: un sistema de transporte integrado entre todos los
modos, por un disefio apropiado; optimizar la demanda en las rutas menos utilizadas; se
beneficiaria a la poblacion mas pobre, ya que bajaria el costo de transporte; incrementar la

demanda en rutas menos eficientes; y mejorar los ingresos de los sistemas.

Msc. Arq. Victor Hugo Villarreal Molina
Director de Planificacion - La Paz Bus — GAMLP

Experiencias del Sistema La Paz Bus en la ciudad de La Paz

En un Diagnostico general que se realizo de las caracteristicas del conurbado urbano
Pacefio tenemos diferencias en cuanto a ocupacion y densificacion del territorio entre las dos
principales ciudades. El municipio de La Paz (779.728 hab. en 14.886 has.) ocupa cerca de la
mitad del territorio que ocupa el municipio de EI Alto (860.062 hab. en 27.500 has.) con una
diferencia con una de diferencia de 80.334 hab., por tanto se observa mayor densificacion se
observa en el municipio de La Paz, con una diferencia de 700 metros de altura. Entre estas dos
ciudades se establecié una estrecha relacion de flujos y actividades estableciendo una cohesion
territorial, para lo cual las vias tomaron un papel muy importante, no solo entre estos dos

municipios sino también con los otros municipios que conforman la region metropolitana.
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Mapa N° 24 Vias principales de comunicacidon en la regién metropolitana

COHESION TERRITORIAL T
s Pucarani /| €Y

Vias de conexién
~_ principal con
.~ otros municipios

Municipios
B Acocolo

SN iy O g | LS
1 3 < 1o 'y, .‘ ‘ JI.;. . ~} . LGPOZ
SN~ Y N B

Mecapaca
B roco
. Pucarani
B Voo

Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz

En el caso del municipio de La Paz, se ha desarrollado en relacién a su sistema de cuencas
donde el 28,60% de la superficie cuenta con una pendiente de 10° 65,60% entre 15°y 30° y el
6,80% con un promedio de 78°. En este contexto fisico sumado a las dindmicas que desarroll6 la
ciudadania, se desarroll6 una serie de estudios, donde el mas importante fue “modernizacién del
transporte publico en el area metropolitana de La Paz (2004- GAMLP, BID, JAPANESE TRUST
FUND), con el objetivo de proyectar un sistema de transporte publico de alta capacidad eficiente
y sostenible, del cual el resultado planteo un sistema tronco alimentado bajo el esquema del BRT
(Bus de Transito Répido). Estudio que fue actualizado en el afio 2011, dando como resultado en
el afio 2012 el Plan de Movilidad Urbana Sostenible, del cual se pueden extraer datos que se

muestra en grafico siguiente.
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Mapa N° 25 Volumen de pasajeros en transporte publico
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Adicionalmente se tiene datos como: no tienen vehiculo propio en La Paz 71% en El Alto
78%; viajes diarios por hogar en La Paz 7.8 en El Alto 7.4 de los cuales el 31% no cuenta con
transporte nocturno; el uso de la bicicleta es direccionado a la recreacion en La Paz 91% en El
Alto 64%. Por otro lado se realiz6 un estudio de trabajo de campo de trafico para el analisis y la
actualizacién de la demanda de transporte, donde el dato mas relevante es que el 85% se
transporte en transporte publico, el 7,8% a pie y el 5,9% en transporte privado. En el caso del
transporte publico el 58% son minibuses, de los cuales el 68% recorren el centro de la ciudad, lo
que da un diagnostico del transporte publico tradicional que es ineficiente en cuanto a
infraestructura, tarifas, recorridos, horarios de atencion, calidad y cobertura en zonas alejadas; que
se realiza con un parque automotor obsoleto e inadecuado para el transporte de pasajeros,
organizado en un esquema empresarial ineficaz.

Esta situacion es el origen del Puma Katari buscando un Servicio de Transporte Municipal
que contribuya a mejorar las condiciones citadas, bajo pardmetros de calidad, cobertura y
accesibilidad que busquen mejorar la calidad de vida de la poblacién y que brinden servicio a
zonas alejadas o periurbanas. Accion que esta incluida en los ejes del Plan 2040, especificamente
en LA PAZ DINAMICA Y ORDENADA, como sub eje MOVILIDAD dentro del cual se tiene como
politica “primero el peaton y como objetivo estratégico “‘un Sistema Integrado de Movilidad
Sustentable”, donde se incluiria a la ciudad de El Alto en un sistema de BRT, complementado por

una red de funiculares, mejoramiento peatonal, ciclo vias, mejoramiento de graderias. Estas tareas
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iran de la mano con el Modelo de Desarrollo Urbano concebido a partir de un Sistema Jerarquico

de Centralidades. En tal sentido se concluye:

Mapa N° 76 Propuesta de BRT para la region metropolitana del GAMLP
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Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz

Contar con un ENTE METROPOLITANO que administre el area metropolitana

Integracion multimodal — local y metropolitana

Uso y mejora progresiva de tecnologia del bus, adecuada a la configuracion de la ciudad

Alta satisfaccion con la calidad del servicio

Contar con un sistema de accesibilidad universal, por las caracteristicas topogréficas.

Fomentar la movilidad urbana sostenible

Hacer mas accesible el acceso por parte de los ciudadanos a los servicios y bienes

Descongestionar el centro urbano de vehiculos contaminantes

Potencializar las conexiones urbanas

Potencializar lo modos de transporte no motorizados

Lic. Luis Victor Aleman Vargas

Asesor de la Secretaria Municipal de Movilidad - GAMLP

Muévete Metropolitano - Alternativas para laimplantacion de un sistema integrado de

transporte metropolitano
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Realizando un diagnostico genérico y complementario se menciona la ciudad de La Paz es
el destino principal por diferentes actividades de los diferentes municipios de la regién
metropolitana, llegando a unos 3.665.649 viajes diarios, de la cual se mueven el 73% en transporte
publico, con predominancia del minibus, que llegan a 93 sindicatos en 1181 rutas en los dos
municipios. Con una caracteristica de resguardar y ampliar sus rutas, para lo cual gestionan
reuniones con las autoridades, aplican medidas de presion o despliegan grupos de choque y no
asi de administrar, controlar.

Por otro lado, del total de esta organizacion 68% los conductores son propietarios de la
unidad de trabajo, 19% conductores asalariados, 13% son propietarios de méas de un vehiculo. La
organizacion establece normas basicas de operacién sin embargo los afiliados desarrollan
estrategias individuales para intentar maximizar las ganancias. De igual forma, el propietario
administra el vehiculo individualmente. Sistema que tiene la caracteristica de la ineficiencia.

¢ Como se podria mejorar esta situacion?, una respuesta es la conformacion del Sistema
Integrado de Transporte, compuesto por un metro ligero, teleférico, autobuses alimentadores,
buses especiales. Para lo cual se identifican cuatro factores criticos de éxito:

El correcto planeamiento y disefio del sistema: formulaciéon de empresas, estudios de la
demanda, proyeccion de plazos y costos de operacidn, reduccién de unidades vehiculares,
integracion intermodal, integracion tarifaria y concesion de rutas.

Creacion de entidades y politicas publicas que garanticen la implementacion del sistema:
Crear una entidad metropolitana reguladora autdnoma que desarrolle regule y controle el servicio;
elaboracion de un marco legal que facilite la implementacion del sistema; elaboracion de un plan
estratégico de cumplimiento de los diferentes gobiernos municipales.

Contar con los recursos y la infraestructura necesaria para el funcionamiento del sistema:
construccion de corredores exclusivos; conformacion de un centro Unico de control; implantar
estaciones de transferencia; e implantar las soluciones tecnolégicas.

Verificar el cumplimiento de estandares de calidad del servicio: monitoreo del IPK y
optimizacion; reduccion de accidentes de transito; Informaciéon a los usuarios; reduccion de

emision de contaminantes; y disminucion del tiempo de traslado.
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Gréafico N° 27 Organigrama de la escuela municipal de movilidad
GAMLP

PROGRAMA DE
MOVILIDAD URBANA

En este contexto se ha creado la Escuela Municipal de Movilidad, la misma que lleva 4760
conductores capacitados de los cuales 134 han reprobado el curso, donde el objetivo es
implementar protocolos para el buen servicio, para lo cual los desafios municipales son: planificar
el sistema de movilidad urbana sostenible y realizar los esfuerzos para cumplirlo; la regulacion y
el control del uso del espacio publico; generar las condiciones para la gobernanza; y gestionar
eficientemente la reforma del sistema tradicional de transporte publico.

A nivel metropolitano los desafios son: planificacion metropolitana; la normativa
metropolitana; gestionar los recursos financieros para la implementacion de un sistema
metropolitano de transporte

El Alto amigable

Ing. Luis Enrique Calle Simén

Director de Planificaciéon de Movilidad Urbana Sostenible

Gobierno Auténomo Municipal de el Alto - GAMEA

En el analisis de la situacién de la movilidad y el transporte en la ciudad de EI Alto, un
aspecto innegable es la CEJA, para lo cual se elaboré el Plan de descongestionamiento vehicular
del casco urbano central de la Ceja El Alto. Otros aspectos caracteristicos de la Ceja y alrededores
son congestionamiento y Ferias, sumado al hecho que la ciudadania de toda la ciudad de El Alto
pasan si o si por la Ceja, no solo para realizar sus actividades sino también de paso a la ciudad

de La Paz (Es el centro de la regién metropolitana) llegando alrededor de 697.000 pasajeros por
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dia, y se calcula un total de 66.001 vehiculos. El ingreso e importaciéon de vehiculos antes
Transformers, ahora de procedencia China por la zona franca aumentan el nimero de estos en la
estructura vial. La concentracion de actividad bancaria, oficinas publicas y privadas suman a las
actividades cotidianas de la poblacion generando alta concentracion. La ocupacion de vias por
comercio informal y formal que ocupan las calzadas y aceras de las calles y avenidas del casco
central de la Ceja.

En este contexto se hace urgente un Reordenamiento vial, para encontrar alternativas de
descongestionamiento vehicular, implementacion de puntos de embarque y desembarque de

pasajeros.

Mapa N° 8 Problematica en la movilidad del municipio de El Alto

SITUACION ACTUAL y PROBLEMATICA
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Mapa N° 28 Identificacién de puntos criticos en el municipio de El Alto
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En imagen contigua se muestra el proyecto de reordenamiento del transporte publico, con
el objeto que se alejen de la Ceja. Este proceso también esta acompafiado del reordenamiento del
comercio informal, de control de parqueos y restriccion de transito vehicular de transporte de carga.
Es asi que esta experiencia con la Ceja se quiere extender a toda la ciudad con el Plan El Alto
amigable, a partir del fortalecimiento de centralidades que cuenten con servicios que ayuden a
descongestionar la Ceja.

En relacién a la infraestructura vial, esta en proceso la jerarquizacion de la estructura vial
que abarque toda la ciudad de El Alto con enfoque técnico y de sensibilidad.

Por otro lado en cuanto al sistema de transporte tradicional se realiza la actualizacion del
libro centralizador de las lineas y rutas del sistema tradicional, que actualmente se tiene 670 lineas.

En transporte de carga se evitara que accedan a las vias de tercer orden en la Ceja,
establecer terminales de carga Norte y Sur y rutas.

Se tiene también proyectado una red de ciclo vias con la intencion que esta actividad no
solo sea recreativa, sino también un sistema de transporte.

La revisidn técnica vehicular es otro tema que también se a contemplado, con la

construccion de un Centro de Revision Técnica Vehicular CRTV.
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Imagen N° 2 Propuesta de refuncionalizacién de las vias en el municipio de El Alto
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Y la propuesta para mejorar el servicio de transporte publico, laimplementacion del Sistema
de buses Wayna Bus, que cumple los criterios de: eficiencia, accesibilidad, inclusién social,
calidad, seguridad, educacion vial y movilidad urbana sostenible. Actualmente se tiene dos rutas:
la Circular, Ventilla y a nivel de prueba la ruta San Roque, siendo la de mayor éxito la ruta Circular
con un manejo de hasta 14.000 pasajeros dia.

Arq. Javier Mufioz Naja

Mi Teleférico

Sistema Integrado de Transporte

En el diagndstico realizado por “Mi Teleférico” del transporte en la regién metropolitana nos
dice que los modos de transporte mas utilizados son el minibus 43,35% a pie 31,82%, seguido por
un segundo grupo a mucha distancia por movilidad privada 4,73%, micro 4,72%, Trufi 4,40%, radio
taxi 2,91%, teleférico 2,72% y al final otros modos con indices por debajo del 1%. Donde los
motivos que generan mayor movilidad son: el trabajo, educacion y compras, seguido por otras
actividades de menor porcentaje, concentradas en determinadas horas pico en la mafiana entre

las 8 a10 am, 14 a 16 pm. y entre 20 a 21 pm.

Gréfico N° 23 Motivos de movilidad en la region Metropolitana
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En este contexto Mi Teleférico se encuentra consolidando el Plan de Movilidad Urbana en
las ciudades de La Paz y El Alto, entendiendo que movilidad esté definida como la necesidad de
libre desplazamiento y acceso al transporte publico de calidad priorizando al peatén, de menor
impacto ambiental, cultura de respeto al derecho de libre movilidad, equilibrado entre el valor
economico y el social del transporte y racionalidad del uso de vehiculos. El problema aparece
cuando la movilidad ocupa mas espacio y tiempo que las actividades que se realiza.

En este marco ;Cémo logramos un Sistema Integrado de Transporte? Mi teleférico
planteado tres tipos de integracion: fisica, operativa y tarifaria, con el objetivo de articular y
organizar los servicios de transporte publico en base a redes de cobertura que reduzca tiempos
de viaje y costos de operacion.

Con el Sistema Integrado de Transporte se busca beneficios por un lado en cuanto a los
operadores como: disminucion de costos, mejorar el indice de pasajeros por kilometro, incrementar
la rentabilidad del negocio, disminucion de accidentes, etc.; los beneficios para los usuarios: menor
tiempo de viaje, viaje comodo y confiable, mayor seguridad, y cobertura, tarifas integradas;
beneficios para la ciudad: mejor imagen urbana, disminucion de la contaminacion, orden en el
transito, ahorro de energia y mejora en la productividad y el desarrollo econémico.

En la integracion fisica los objetivos principales en la implementacion del SIT son: Proponer
medidas para implementar un Sistema Integrado de Transporte; Proponer las medidas funcionales
y operativas conceptuales para el desarrollo del Sistema Integrado de Transporte para cada linea
de teleférico y para cada estacién, estableciendo las medidas a adoptar el programa de actividades
a ejecutar.

En este marco se acord6 y trabajo en la integracion con el Bus Puma Katari y con el Wayna

Mapa N° 30 Estacidon de integracién entre el Teleférico y el Puma Katari
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Bus, como se muestra en graficos contiguos. Con un trabajo de mayor magnitud en la
estacion del Faro Murillo, donde la integracion es a mayor escala, ya que se incluye al sistema
tradicional, con la construccion de bahias suficientes para el embarque y desembarque.

La integracion operativa es lograda a partir de establecer politicas conjuntas, de las cuales
esta en curso la primera espacios de transferencia modal de acuerdo a horarios de operacién de
cada modo generando espacios especificos por horarios. Las etapas pendientes son: Integracion
de informacién al usuario: sefialética y criterio uniforme de espacios informativos; Integracion de
servicios al usuario: Espacios de billetaje compartidos/coordinados, planificacion de viajes
intermodales; Integracién de planificacidén de operacién coordinada: Intercambiadores, SAE, lineas

dedicadas, disefio de rutas.

Mapa N° 31 Estaciones del Teleférico integradas con el Waynabus
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informacién al usuario: sefialética y criterio uniforme de espacios informativos; Integracion
de servicios al usuario: Espacios de billetaje compartidos/coordinados, planificacion de viajes
intermodales; Integracion de planificacion de operacidn coordinada: Intercambiadores, SAE, lineas

dedicadas, disefio de rutas

La integracién tarifaria, donde se hace necesario la creacion de un ente coordinador que se
encargue de definir el marco normativo y establezca los mecanismos de control de costes y reparto
de ingresos entre los distintos operadores integrados en un mismo sistema. En el caso del

teleférico se cuenta con la inclusion de la tarjeta electrénica, boleto electrénico y el boleto individual
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Es también necesario para la integracion un marco normativo que determine: horarios de
operacion, tiempos de permanencia en bahia, frecuencia y tiempos de despeje, tipo de vehiculo,
vida util de la flota operativa, etc.

Actualmente Mi Teleférico viene realizando estudios para la implementacién de Lineas
Dedicadas que alimenten al Sistema de Transporte por Cable y que tengan recorridos establecidos
por donde las demandas no son atendidas por el actual sistema de transporte publico convencional

y municipal.

8 Octavo Capitulo - ANALISIS DEL DIAGNOSTICO DE ACTORES Y
EVALUACION DE PROPUESTAS DIRECTRICES

Como se ha mencionado la participacién de los actores en la solucion de las problematicas
que se producen en las dindmicas de la poblacion en el territorio, es muy importante, en este
sentido se ha establecido dos instancias de evaluacion del diagnostico y de lineas generales para
la propuesta.

Como se detalla en el capitulo 6 de metodologias de analisis de la movilidad y el transporte,
se utilizd los instrumentos ENCUESTAS y ENTREVISTAS, los mismos que se desarrollara en los

puntos siguientes.

8.1 Analisis de encuestas a la sociedad

Con el objetivo de recabar el punto de vista de la poblacion, en relacién a la problematica
de la movilidad y el transporte se elabord una encuesta direccionando las preguntas a los objetivos
planteados en el presente estudio.

La encuesta esta dividida en los siguientes componentes

DATOS GENERALES:

- |dentificacion de SEXO;

- LUGAR DONDE VIVE donde se identifica el municipio y el distrito donde vive en el caso
de los municipios de La Paz y el Alto, y en caso de otro municipio si vive en uno de los
municipios rurales de la region metropolitana.

- QUE OCUPACION DESARROLLA, identificando si trabaja, estudia u otras actividades.

ACCESO A SERVICIOS Y MOVILIDAD
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- UBICACION DE LOS SERVICIOS QUE FRECUENTA, si estos se ubican en su zona, en
su municipio o en otro municipio, con el fin de identificar si para acceder a estos servicios
es necesario movilizarse en transporte.

- MODOS DE TRANSPORTE MAS UTILIZADOS, donde se identifico los modos mas

utilizados y por qué, dentro de un listado de cualidades del transporte.

IDENTIFICACION DE PROBLEMAS

Se plantea un listado de problematicas, las mismas que son el resultado de las mesas de
trabajo que se realizaron, en cuanto a la MOVILIDAD, LA INSFRAESTRUCTURA VIAL Y
EL TRANSPORTE.

CALIFICACION Y COMBINACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

Se elabora combinaciones posibles de utilizacién de los diferentes sistemas de transporte

para identificar la combinacion cuotidiana.

Se pide que se califique a cada sistema de transporte entre: muy malo, malo, regular,
bueno y muy bueno
Posteriormente se hace un andlisis de los cuatro sistemas de transporte que brindan el
servicio en la region metropolitana.
SISTEMA DE TRANSPORTE TRADICIONAL
- Sl utiliza o NO.
- COMO ACCEDE AL SERVICIO, para establecer si es directo, camina o se vale por otro
medio de transporte.
- QUE TIPO DE TRANSPORTE UTILIZAN, dentro del sistema tradicional.
- IDENTIFICACION DE LA PRINCIPAL PROBLEMATICA, a partir de un listado que se
elabor6 en las mesas de trabajo.
- IDENTIFICACION DEL FUTURO QUE DEBERIA TENER ESTE SISTEMA, donde se
incluye posibilidades que son parte de la propuesta (volverse empresas).
TRANSPORTE POR CABLE “MI TELEFERICO”
- SlutilizaoNO
- COMO ACCEDE AL SERVICIO, para establecer si es directo, camina o se vale por otro
medio de transporte.
- QUE LINEA UTILIZA, o si realiza combinaciones de lineas.
- IDENTIFICACION DE LA PRINCIPAL PROBLEMATICA, a partir de un listado que se
elabor6 en las mesas de trabajo.
SISTEMA DE BUSES "PUMA KATARI’
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- SlutilizaoNO

- COMO ACCEDE AL SERVICIO, para establecer si es directo, camina o se vale por otro
medio de transporte.

- QUE LINEA UTILIZA, o si realiza combinaciones de lineas.

- IDENTIFICACION DE LA PRINCIPAL PROBLEMATICA, a partir de un listado que se
elabor6 en las mesas de trabajo.

SISTEMA DE BUSES “WAYNABUS’ - a futuro BUS MUNICIPAL DE EL ALTO

- Sl utilizao NO

- COMO ACCEDE AL SERVICIO, para establecer si es directo, camina o se vale por otro
medio de transporte.

- QUE LINEA UTILIZA, o si realiza combinaciones de lineas.

- IDENTIFICACION DE LA PRINCIPAL PROBLEMATICA, a partir de un listado que se
elabor6 en las mesas de trabajo.

EVALUACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE EN PROSPECTIVA

- QUE SISTEMA DE TRANSPORTE SE ELEGIRIA, independientemente del sistema de
transporte que tiene a disposicion y utiliza actualmente, y por qué a partir de un listado de
cualidades.

- QUE SISTEMA DE TRANSPORTE SE PEDIRIA QUE AUMENTE SU SERVICIO.

- ELECCION DE LA INSTANCIA QUE DEBERIA GESTIONAR LA MOVILIDAD Y EL

TRANSPORTE, estableciendo los tres niveles del estado y la propuesta de un cuarto nivel

(metropolitano).

ELECCION DE LA ESCALA DE PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD Y EL

TRANSPORTE, brindando la instancia actual que tiene la competencia, la propuesta que

se realice en la escala metropolitana y la opcion otro para que se aclare que otra escala.

En este marco, se recogieron los siguientes resultados:

8.1.1 Acceso a servicios de acuerdo a la edad y sexo

Las personas entrevistadas eligieron los servicios de acuerdo a las actividades que realizan

y a los servicios que necesitan, excluyendo los que no utilizan.

255



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

Cuadro N° 38 Acceso a servicios de acuerdo a la edad y al sexo
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En su zona 19 2 2 2 2 1 23 7 11 6 4
Ensu
icipi 7 [ 18] 1 136 |20 21 | 14| 17
18-25 29| 1|22 4 |14 ool
municipio 3 5 2 11 4 6 0 1 2
r‘e‘;ponden 4 1243 (172 |11 ]3] 4 | "1
En su zona 22 4 13 1 © 3 3517 | 17 11 7
Ensu
12 |25 | 7 |17 |14 26| 3 |19 ]|16] 13 | 15
26-35 | 39 9 112129110 9 ol
municipio 5 8 1 4 13 8 0 2 5) 7
fesponden 2 |18 17 7211 ]2]10]10
En su zona 31 10 | 32 5] 7 4 51125 22 25 9
Ensu
icipi 23 | 38|21 |27 |38|42]|12|33|29| 21 | 30
36-45 69| | 15[ 23 (62| 6 | 1 6 [fenoto
municipio 9 [12| 1 |10 (18|16 |1 |5 |[11] 4 | 17
eponsen | 6 | 9 |15 (276 |4 |56 61913
En su zona 26 7 16 4 © 2 35| 21 19 15 6
En su
13 |26 |15 (13|24 |30 | 6 [ 18|22 | 16 | 23
46-55 | 46 4116 (403 |6 | 1| [anewo
municipio 4 1813 |8 |12|11 3123 |10
fesponden 5 120215 |3 3 4al3[12]7
En su zona 5 2 1 3 1 13 6 7 4 4
En su
icipi 10 | 11 5565112 8|7]|1 8
56-65 | 17 21833 |4 ram:
municipio 1 1
oponsen | 2 | 319 (119|523 ]3]12]09
En su zona 2 1 1 1 1 o) 3 2 2
En su
icipi 2 |2 115 2 |3 8
66-75 | 5 2| 1|2 [
municipio 1 2
:igponden 3 2

Fuente: elaboracién propia

Se aprecia una relacion entre las edades y los servicios afines, por ejemplo el grupo entre
13-17 no contemplan acceso o0 no a universidades o fuentes laborales, los nimeros de
acceso a colegio es muy bajo en el grupo 18-25 ya que es una edad en que dejo el mismo
0 que aun no tiene hijos a los cuales los llevan al colegio, aumentando en los grupos 26-
35, 36-45 y 46-55 coincidiendo con el hecho de contar con hijos los entrevistados, y por
ultimo se aprecia una disminucion en los siguientes dos grupos.

Se observa que los servicios de menor escala estan al alcance de la ciudadania, como:
centro médico, colegio y compras diarias, las mismas que se encuentran el radia territorial

de la zona donde se vive.
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- Los servicios de segundo nivel, especializaciones, fuentes laborales, centros comerciales
mayores y atencion de oficinas publicas, estan en un mayor porcentaje dentro del
municipio y en otro municipio, lo que determina que es necesario trasladarse en un medio
de transporte, aclarando que son servicios que estan relacionadas con acciones
cuotidianas.

- Destacar que las actividades laborales y la actividad universitaria se encuentran en un
mayor porcentaje en otro municipio, teniendo en cuenta que es una actividad que son dos

actividades que engloban a la edad productiva y es una actividad diaria.

8.1.2 Acceso a servicios de acuerdo al lugar donde vive

En este cuadro se identifica los ciudadanos de cada municipio que tienen mayor
accesibilidad o no a los diferentes servicios.

Cuadro N° 39 Acceso a servicios de acuerdo al lugar donde se vive - La Paz

S Qo s 2 @
Lugar donde vive S, als % ol 2| of % z |, 22| ol 3| _
22| g|32| 3| 8| 3| 5| 2|82(58) &| 3|
Municipio | Distrito = & |84 5| 8 =
En su zona 20 | 5 12 | 6 3 4 129 | 14 |19 | 13 | 7 | 132
Ensumunicipio | 11 | 25 | 11 | 15 | 18 | 25 | 2 | 17 | 10 | 13 | 20 | 167
Centro  [enotro
municipio 2 2 0 3 7 3 0 1 1 1 2 22
No responden 1 2 |11 [ 10| 6 2 3 2 4 7 5 53
En su zona 10 | 6 5 0 4 0 12 | 4 3 5 3 52
En su municipio | 5 8 5110 ] 7 | 11] 4 9 10| 6 7 82
Cotahuma | en otro
municipio 2 2 2 1 3 1 0 1 2 3 3 20
No responden 1 2 6 7 4 6 2 4 3 4 5 44
En su zona 12 | 5 8 5 5 1 | 24 4 |1 11| 7 | 106
En sumunicipio | 20 | 26 | 13 | 17 | 20 | 29 | 7 17 | 16 | 20 | 201
Sur en otro
municipio 0 0 0 1 1 2 0 1 0 0 2 7
La Paz No responden 3 4 14 112 | 9 3 3 4 8 6 70
En su zona 13 | 2 10 | 0 3 1 18 6 6 2 71
San Ensumunicipio | 7 | 15| 5 | 11 [ 13 | 16 | 4 151 9 | 14 | 119
Antonio ?nnugit(r:(i)pio 2 322|640 1]1]|3]| 4] o8
No responden 2 4 7 |11 ] 2 3 2 3 2 6 4 46
En su zona 4 0 3 0 0 1 6 5 2 3 0 24
Max En sumunicipio | 7 | 10 | 7 7 110 | 8 5 7 10| 6 7 84
en otro
Paredes | ynicipio 112 lol1]l2]2]1]o0o]olo]3]|12
No responden 4 0 2 4 0 1 0 0 0 3 2 16
En su zona 7 1 & 2 2 2 10 | 3 5 5 2 42
En sumunicipio | 5 9 5 5 9 | 1M | 4 |10 ]| 7 6 9 80
Periférica | en otro
municipio 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 2 5
No responden 2 4 5 6 3 0 0 1 2 3 1 27

Fuente: elaboracion propia
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- Como es de suponerse un alto porcentaje de los entrevistados que viven en el distrito
centro tiene mejor accesibilidad a todos los servicios, ubicandose los de menor y mayor
escala, 0 en su zona 0 en su municipio. Proporciones que coinciden con el distrito Sur,
que a pesar de ser el distrito mas alejado del centro es también el segundo polo de

crecimiento econdmico del municipio de La Paz.

- El Distrito con mayor desplazamiento a otro municipio es San Antonio y los de menor

desplazamiento los distritos Sur y Periférica.

- Por otro lado se aprecia un alto porcentaje de entrevistados que no respondieron la
relacion del acceso a los diferentes servicios, Centro, Cotahuma, Sur y San Antonio

En el caso del municipio de El Alto, la entrevista se realiz en distritos cercanos a las

estaciones de mi teleférico, en especial con acceso a las tres lineas que conectan los municipios

de La Paz y El Alto para evaluar las elecciones de movilidad y transporte, teniendo acceso a los

tres sistemas de transporte que brindan el servicio en el Municipio de El Alto.

Cuadro N° 40 Acceso a servicios de acuerdo al lugar donde se vive - El Alto y otros

municipios
o - Zz2
g 3 E % % g g ®l o m@ 85 o §
S| elz|=8(2(/8(/833 2|8 Z8| 58 o8| 2| 2| =855 388 20| & 2
o 8 S ga '= 8 js &, SUBICACI()N O=| o= O = - | Ooal OBl Owl FuWw =] o
En su zona 5 1 1 0 0 0 5 2 1 1 2
o | 03201 ]4]0]3] 2 |4]2
13-17 | 5 5 1 en otro
municipio 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0
:\‘eosponden 5 4 1 2
bz 11912121212 11]23[7] 116
sl Il a lon o | 7 1181|136 |20]5 |21] 14 |17 ] 9
oo | 3152 11]4]6]0]0] 1 ]2
— 40243 [17] 21 3 11
Ensuzona |22 | 4 [13] 1153 [35[17] 17 | 11
Ensu
mnepo | 121257 |17 14 126| 3 |19] 16 [ 13 | 15
26-35 | 39 9] 12 [29]10] 9 T
e | 581 ]4]13/8|0|2]| 4|57
L 2 118|177 |2 |1 2 110 |10
Ensuzona | 311103215 | 7 | 4 [51|25] 22 | 25| 9
Ensu
o | 23138 (21 27138 /42(12133] 29 |21 | 30
36-45 | 69 15| 23 62| 6 | 1 6 Fenoto
oo | 9 |12 1]10[18]16[ 1|5 | 11| 4 |17
oponden | 6 | 9 [15/27|6 4|5 |6 6 |19 |13
En su zona 26 7 16 4 5 2 35 21 19 15 6
Ensu
municipio 13 26 15 13 24 30 6 18 22 16 23
46-55 | 46 4116 40| 3|6 | 1 e
oo | 4 |83 812111 2]3]| 2 |3]10
sonden | 3 | 5 [12]21| 5|3 (3|4 127
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En su zona 5 2 2 1 3 1 13 6 7 4 4
En su
munico | 10 {116 | 5 [ 5|11 2|8 3
56-65 | 17 2 (83|34 /| e
municipio 1 1
oponsen | 2 | 319 (119 [5]2/3| 3 [12]9
En su zona 2 1 1 1 1 5 3 2
En su
66-75 | 5 2 1 2 :]:th:flo 2 2 1 & 3
municipio 1 2
::Zponden 3 2

Fuente: elaboracion propia

El distrito con mayor cantidad de estaciones del teleférico es el Distrito 1 (amarilla, morada,

plateada y cercana a la roja), ademas con acceso a 4 vias de comunicacion con mayor flujo

vehicular entre los dos municipios mas poblados La Paz y El Alto.

8.1

En el Distrito 1 se aprecia cifras cercanas en cuanto a la ubicacién de los servicios, con
una ventaja sobre los ubicados en su zona 187, donde resalta el acceso a centro médico,
compras diarias, compras semanales (debido a que hay hasta tres ferias mayoristas en
este distrito), y transacciones bancarias (al ser el distrito central del municipio). Pese a ser
un distrito central se aprecia gran cantidad de personas que se desplazan a otro municipio
para acceder a servicios 137 personas, destacando el acceso a centros médicos
especializados, universidades, trabajo y oficinas publicas, acciones cuotidianas y de
incidencia sobre la edad productiva.

Dado el alto numero de servicios sin ubicar, en especial colegio y universidad, se
determina que los entrevistados fueron en un mayor porcentaje en edad laborar.

En los otros municipios se aprecia que los entrevistados cuentan con acceso a servicios
dentro su municipio.

En los municipios rurales se observa que pese a un desplazamiento importante a otros
municipios para satisfacer necesidades especializadas y laborales, cuentan con el mayor

numero de personas que satisfacen sus necesidades dentro su municipio.

.3 Motivo de eleccion del modo de transporte de acuerdo a donde se
vive

La identificacion del porqué eligen determinado modo de transporte permitira identificar las

cualidades que valora la ciudadania de cada sistema de transporte.
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Cuadro N° 41 Motivo de eleccion del modo de transporte

58| E| Eol 8. B4 23/ 8u| 2|2 Bd8u
Transporte o2 Eﬁ sgg ow |=3z|=8S5| Su | =2 Sag g;%
&3 2 S | & & ©o| 48 © |2 &/g8
Caminar 9 7 11 6 5 14 3 3 10
Bicicleta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Transporte Tradicional 52 31 38 19 7 8 30 4 1 0
Teleférico 1 14 11 30 17 18 4 12 7 9
Puma Katari 4 6 12 6 19 21 15 26 7 2
Wayna Bus 0 0 0 0 1 1 1 2 0 0
La Paz Vehiculo particular 21 21 20 26 28 21 17 31 11 4
Caminar 2 5 0 0 0 0 4 2 1 3
Bicicleta 0 1 1 1 2 1 1 2 1 3
Transporte Tradicional 32 17 27 4 1 2 16 2 1 1
Teleférico 0 5 9 38 15 11 4 13 14 12
Puma Katari 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0
Wayna Bus 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
El Alto Vehiculo particular 5 3 2 3 2 3 1 5 2 2
Caminar 0 2 1 1 0 1 0 0 1
Bicicleta 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Transporte Tradicional 4 2 1 1 0 0 3 0 1 0
Teleférico 0 0 1 2 2 2 0 2 1 3
Puma Katari 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
Wayna Bus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otro Municipio | Vehiculo particular 4 2 0 2 1 2 0 2 0 0

Fuente: elaboracién propia

Entre los modos no motores el caminar cuenta con la mayor eleccion, en un mayor nimero
de personas que eligen este modo por la ausencia de costo; menos tiempo de viaje, que,
aclarado por los entrevistados, en el area central del municipio de La Paz. En el caso de
El Lato se aprecia, aunque bajo nimero, si la presencia del uso de la bicicleta, por ser eco
amigable en especial.

El transporte tradicional es mas usado en ambos municipios, destacando que es el Unico
medio de transporte con el que cuenta la ciudadania, seguido por mejor accesibilidad y
mejor cobertura.

Los motivos por que la ciudadania elige el teleférico es por el menor tiempo de viaje en
ambos municipios, seguido por que la gente se siente mas segura, y mejor trato a los
pasajeros.

El Puma Katari cuenta con cifras mucho menores a los dos anteriores, pero los que eligen
este medio en el municipio de La Paz es por mayor comodidad, mayor seguridad y menor
costo de pasaje. En caso de la ciudadania que vive en el Alto, se observa que no utilizan

este sistema de transporte, ni cuando se movilizan en el municipio de La Paz.
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De la misma manera que el anterior EI Bus Wayna Bus es un sistema de transporte que
brinda su servicio solo en un municipio, El Alto, pero de los encuestados los pasajeros
que vienen del municipio de La Paz utilizan méas este transporte, a pesar que las cifras
son muy bajas.

La presencia del vehiculo particular es significativa en el municipio de La Paz, donde se
elige este medio por mayor seguridad, mejor accesibilidad, es el medio de transporte que
tienen a la mano y mayor comodidad.

Las personas entrevistadas que vienen de los municipios rurales utilizan mucho mas el
sistema de transporte tradicional porque es lo que tienen a la mano y menor costo de
pasaje, seguido por el vehiculo particular por similares motivos y por menos tiempo de
viaje. El Teleférico es el sistema de transporte nuevo que mas utilizan, por menor tiempo

de viaje, mayor seguridad y mayor comodidad.

8.1.4 Combinacién de modos, de transporte de acuerdo lugar donde vive.

A los encuestados se les consulto sobre la combinacién de modos de

transporte, para, ademas de identificar las combinaciones mas utilizadas, se

identifica el sistema de transporte que es incluido en mayor numero en las

combinaciones.

Cuadro N° 42 Combinacion de modos de transporte en el municipio de La Paz

COMBINACIONES DE MODOS DE TRANSPORTE EN EL MUNICIPIO DE
N° LA PAZ CANTIDAD
1 Caminar y Puma Katari 7
2 Caminar y Puma Katari,Teleférico y Puma Katari 1
3 Camina y Puma Katari,Transporte tradicional y Teleférico 1
4 Camina y Teleférico 5
5 Camina y Teleférico,Camina y Puma Katari 4
6 Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Teleférico y Puma Katari 1
Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional y
7 Teleférico, Transporte tradicional y Bus Puma Katari, otros 1
Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional Teleférico,
8 Transporte tradicional y Bus Puma Katari, Transporte tradicional Teleférico 1
9 Camina y Teleférico, Teleférico y Puma Katari 1
10 Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Telefé 2
11 Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Telefé, Teleférico y Puma Katari 1
Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Teleférico, Transporte tradicional
12 y Bus Pu 1
13 Teleférico Puma Katar y Waynab,other 1
14 Teleférico y Puma Katari
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15 solo transporte tradicional 34
16 Transporte tradicional, Camina y Puma Katari 5
Transporte tradicional, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional y
17 Teleférico 1
18 trans, Camina y Teleférico 9
19 trans, Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari 3
trans, Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Camina y Waynabus,
Transporte tradicional y Telefé, Teleférico y Puma Katar, Teleférico y Waynabus,
20 Puma Katari y Waynabus, Teleférico Puma Katari y Waynab 1
21 trans,Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Teleférico y Puma Katari 1
trans, Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional y
22 Teleférico 1
trans,Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional y
23 Teleférico, Transporte tradicional y Bus Puma Katari, Teleférico y Puma Katari 2
trans, Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional y
24 Telefé, Transporte tradicional y Bus Puma Katari, Transporte tradicional Teleférico 1
25 trans, Camina y Teleférico,other (moto) 1
26 trans, Camina y Teleférico, Transporte tradicional Teleférico 1
27 trans, Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Bus Puma Katari 1
28 trans, Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Teleférico 4
29 trans,other (radio taxi) 1
30 trans, Teleférico Puma Katari y Waynab 1
31 trans, Transporte tradicional y Bus Puma Katari 2
32 trans, Transporte tradicional y Teleférico 3
trans, Transporte tradicional y Telefé, Transporte tradicional y Bus Puma
33 Katari 1
34 Transporte tradicional Teleféri 3
35 Transporte tradicional y Bus Puma katari 2
36 Transporte tradicional y Telefé 7
37 Transporte tradicional y Teleférico, Transporte tradicional Teleférico 1
Transporte tradicional y Telefé, Transporte tradicional Teleférico, Teleférico
38 Puma Katari yWayna Bus 1
39 Transporte tradicional y Telefé, Transporte tradicional y Bus Puma Katari 2
Transporte tradicional y Telefé, Transporte tradicional y Bus Puma Katari
40 Teleférico y Puma Katari 1

Fuente: elaboracién propia

La pregunta al ser abierta, posibilito identificar un amplio numero de combinaciones en el

municipio de La Paz.

La ciudadania que fue encuestada identifica en un mayor porcentaje la utilizacion y

combinacién de tipos de transporte que estan incluidos en el sistema tradicional.

Seguido por la combinacion de transporte tradicional, caminar y teleférico; transporte

tradicional, caminar y Puma Katari; caminar con Puma Katari y caminar con teleférico.

Un aspecto importante es identificar que el sistema de transporte tradicional se presenta

en la mayoria de las combinaciones, seguido por el teleférico.
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Cuadro N° 43 Combinacion de modos de transporte en el municipio de El Alto

COMBINACINES DE MODOS DE TRANSPORTE EN EL

N° MUNICIPIO DE EL ALTO CANTIDAD

1 Camina y Teleférico 7
Camina y Teleférico, Camina y Puma Katari, Transporte tradicional y

2 Teleférico 1

3 Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Teleférico 1

4 Transporte tradicional 20

5 Transporte tradicional, Camina y Teleférico 10
Transporte tradicional, Camina y Teleférico, Transporte tradicional y

6 Teleférico 4

7 Transporte tradicional, Transporte tradicional y Bus Puma Katari 1

8 Transporte tradicional, Transporte tradicional y Teleférico 6
Transporte tradicional, Transporte tradicional y Teleférico, Teleférico

9 y Wayna Bus 1

10 Transporte tradicional y Teleférico 19
Transporte tradicional y Teleférico, Teleférico Puma Katari y Wayna

11 Bus 1

12 Bicicleta 1

Fuente: elaboracién propia

En el municipio de El Alto la variedad de combinaciones es mucho menor que el municipio

de La Paz.

Al igual que el municipio de La Paz la combinacion mas recurrente es entre tipos de

transporte tradicional, seguida por la combinacion del sistema tradicional y el teleférico,

este aspecto es dado por la amplia relacién de viajes que hay entre los dos municipios, y

el sistema mas utilizado entre ambos municipios es el teleférico.

Al igual que el municipio de La Paz la presencia del transporte tradicional en todas las

combinaciones es importante.

Otro aspecto en resaltar es que la mayoria de las combinaciones consta hasta mas de

tres sistemas de transporte
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Cuadro N° 44 Combinacion de modos de transporte en otros municipios

N° COMBINACINES DE MODOS DE TRANSPORTE EN OTROS MUNICIPIOS CANTIDAD
1 Transporte tradicional Teleférico 1
2 Transporte tradicional, otros 1
3 Transporte tradicional 1
Camina y Teleférico, Transporte tradicional y Teleférico, Transporte tradicional y
Bus
4 Puma Katari, Teleférico y Puma Katari 1

Fuente: elaboracién propia

- En cuanto a las combinaciones de encuestados de otros municipios, al ser mucho

menores, las combinaciones son pocas y variadas.

- Al igual que los anteriores municipios, resalta la utilizacién del sistema de transporte

tradicional en todas las combinaciones.

8.1.5 Identificacion de problemas en la movilidad

La identificacion de la problematica en la movilidad se realiz6 a partir de un listado que se

elabor6 en base a las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales, especialistas, y

organizaciones no gubernamentales.

Cuadro N° 45 Problematica en la movilidad en el municipio de La Paz

priorizacié

Escasa n del | Dificil Insuficiente Transpo | Desorganiz
Etiquetas de educacion vehiculo accesibilidad a | cobertura de | Transporte | Congesti | rte  de | acion del
fila vial en la|en los  servicios | los nuevos | tradicional | on carga transito

ciudadania y | perjuicio anteriormente | sistemas de | cadtico e | vehicula | desorga | vehicular y

transportes | del peaton | detallados transporte ineficiente | r nizado | peatonal Otro
CENTRO 22 10 8 8 18 25 10 18
COTAHUMA 13 3 1 4 11 13 5 7
MAX_PAREDES 7 1 1 3 3 5 1 4
PERIFERICA 1 1 2 7 4 10 4 8
SAN_ANTONIO 20 8 5 9 14 18 7 1
SUR 21 8 2 10 13 22 4 13
Total general 94 3 19 4 63 93 kil 61

Fuente: elaboracién propia

264




“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

- Los encuestados del municipio de La Paz han identificado que los problemas de la escasa

educacion vial tanto en ciudadania como en transportistas y la congestion vehicular son

las principales causas para una dificil movilidad.

- En cuanto a la relacion de los sistemas de transporte con la dificultad de movilizarse, se

ha identificado que el transporte tradicional tiene caracteristicas cadticas e ineficientes.

- Un aspecto que representa la simbiosis de la movilidad es la alta desorganizacién del

transito vehicular y peatonal.

Cuadro N° 46 Identificacion de la problematica en la movilidad en el municipio de La Paz, por sexo

Escasa Priorizacio | Dificil
educacion n del accesibilidad | Insuficiente Desorganiz
vialenla vehiculo alos cobertura de | Transporte Transporte | acion del
ciudadaniay |en servicios los nuevos tradicional | Congestio | de carga transito
Etiquetas de | transportista | perjuicio anteriorment | sistemas de | cadticoe |[n desorganiz | vehiculary
fila s del peaton | e detallados | transporte ineficiente | vehicular | ado peatonal otros
Femenino 54 17 10 24 36 48 14 29 1
Masculino 40 14 9 17 27 45 17 32 3
Total general | 94 Kyl 19 4 63 93 3 61 4

Fuente: elaboracion propia

- Segun cuadro de respuestas por sexo, se evidencia que ambos coinciden en la

identificacion de las problematicas, la escasa educacion vial tanto en ciudadania como en

transportistas, congestion vehicular y desorganizacion del transito vehicular y peatonal.

Cuadro N° 47 Identificacion de la problematica en la movilidad en el municipio de EI Alto

Escasa Insuficiente
educacié | Priorizacién cobertura
nvialen | del Dificil de los
la vehiculo en | accesibilidad | nuevos Transporte Transporte | Desorganizacion
Etiquetas | ciudadan | perjuicio alos sist. de tradicional | Congestion | de carga del transito
de fila ia del peaton | servicios transporte | caético vehicular | desorganiza | vehicular otros
choice_9 1 1 1 2 1
Distrito_1 29 12 4 5 21 31 3 19 1
Distrito_10 1 1 1
Distrito_12 1 1 1 1 1 1
Distrito_13 1
Distrito_14 1
Distrito_2 1 1 2 1 1 1
Distrito_3 4 1 1 3 6
Distrito_4 2 3 1 1 1
Distrito_5 1 1
Distrito_6 1 1 1 2
Distrito_8 2 1 2 1 3 1
(en blanco) 1 1 2 1 1 1 1
Total
general 43 18 8 14 31 49 6 27 1

Fuente: elaboracién propia
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- En el municipio de El Alto las respuestas direccionadas a que los principales problemas

en la movilidad es la congestidn vehicular, la escasa educacion vial, y el servicio del

transporte tradicional con caracteristica caotica.

- Laproblematica menos significativa es el conflicto y congestidn que, provoca el transporte

de carga en las areas comerciales, teniendo en cuenta que en el municipio de El Alto son

muchos.

Cuadro N° 48 Identificacion de la problematica en la movilidad en el municipio de

El Alto por sexo

Escasa Priorizacion Insuficiente
educacion | del vehiculo Dificil coberturade | Transporte Transporte
Etiquetas vial en la en perjuicio | accesibilidad a | los nuevos tradicional | Congestion | de carga Desorganizacion
de fila ciudad del peatén los servicios sist. de trans. | cadtico vehicular | desorganiza | del transito ve otros
Femenino 18 3 3 6 13 22 2 14
Masculino 25 15 5 8 18 27 4 13
(en
blanco)
Total
general 43 18 8 14 31 49 6 27

Fuente: elaboracién propia

- Nivel comparativo entre respuestas de ambos sexos, se observa que la identificacion de

problematica coincide tanto en los problemas de mayor importancia como en los de menor

influencia.

Cuadro N° 49 Identificacion de la problematica en la movilidad en los otros municipios

de la regiéon metropolitana

Dificil

Escasa Priorizacion | accesibilidad | Insuficiente Desorganiz

educacion del alos cobertura de | Transporte Transporte | acion del

vial en la vehiculo en | servicios los nuevos | tradicional de carga transito
Etiquetas de | ciudadaniay | perjuicio anteriormente | sistemas de | cadticoe | Congestid | desorganiz | vehiculary
fila transportistas | del peaton | detallados transporte | ineficiente | n vehicular | ado peatonal otros
ACHOCALLA 1 2
EL ALTO 43 18 8 14 31 49 6 27
LAJA 1 1 1 1
MECAPACA 2 1 2 2 2 1
VIACHA 1
Total
general 47 18 10 16 34 54 6 29

Fuente: elaboracion propia

- En los municipios rurales en comparacion con el municipio de El Alto se nota una clara

coincidencia en que la escasa educacion vial, la congestion vial y el transporte tradicional
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caotico y desordenado son las principales problematicas, pero con una significancia de la

dificil accesibilidad a servicios, en cuanto a la cantidad de encuestados.

Cuadro N° 50 Identificacion de la problematica en la movilidad en toda la region

metropolitana

N° Problema Cantidad
1 |Escasa educacion vial en la ciudadania y transportistas 141
2 | Priorizacion del vehiculo en perjuicio del peatén 50
3 | Dificil accesibilidad a los servicios 29
4 | Insuficiente cobertura de los nuevos sist. de transporte 59
9 | Transporte tradicional cadtico e ineficiente 98
6 | Congestion vehicular 148
7 | Transporte de carga desorganizado 37

Desorganizacion del transito vehicular y peatonal 91
otro 7

Fuente: elaboracién propia

A nivel general la principal problematica en la region metropolitana es la congestion
vehicular, seguida por la escasa educacion vial que se generaliza tanto en ciudadanos
como en transportistas.

Las problematicas con menor impacto en la movilidad es la accesibilidad a servicios, a
pesar que este aspecto no deja de ser significativo ya que también puede ser tomado este
aspecto como una consecuencia del alto congestionamiento.

Por otro lado, dentro de la encuesta se dio la oportunidad de marcar otros, donde se podria

identificar otras causas, dentro las cuales se plantearon las siguientes

Cuadro N° 51 Otras problematica en la movilidad

N° Problematicas sugeridas

1 No existen otros accesos camineros desde Mecapaca hacia La Paz

Conflicto intergubernamental

Falta de empatia entre conductores peatones y comerciantes

Malas politicas municipales asumidas.

Saturacion del eje troncal de vias primarias

Vendedores en las calles

~N| o gaf B WO D

No respetan cuantas personas tienen que llevar

Fuente: elaboracion propia
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8.1.6 Identificacion de problemas de la infraestructura vial

La identificacion de la problematica en la infraestructura vial se realizé a partir de un listado

que se elaborod en base a las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales, especialistas, y

organizaciones no gubernamentales.

Cuadro N° 52 Identificacion de la problematica en la infraestructura vial en el municipio de

La Paz
Deficiente
Deficientes | Insuficientes Ocupacion | Deficiente disefio y Insuficiente control
Distritos de La | condiciones | vias rapidas | Vias de vias por | mantenimiento | categorizacion | en la aplicacion de
Paz de las vias | auto estrechas | actividad | de via de vias la normativa Otros

CENTRO 12 14 18 26 14 5 16
COTAHUMA 5 6 9 1 4 4 8
MAX_PAREDES 4 3 6 7 4 1 5
PERIFERICA 8 5 7 12 7 4 6
SAN_ANTONIO 15 6 13 20 11 5 15
SUR 9 14 7 22 13 9 16
Total general 53 48 60 98 53 28 66

Fuente: elaboracién propia

- En el municipio de La Paz se identificd que la ocupacién de vias es la principal

problematica, en el sentido que se cuenta con infraestructura que no se la esta usando en

su verdadera magnitud, debido a la ocupacion de vias por actividades comercial.

- Por otro lado los encuestados de los distritos San Antonio y Sur consideran que el

deficiente mantenimiento de las vias es otro factor importante.

- El insuficiente control de la aplicacion de la normativa, es un aspecto que contribuye al

mal uso de la infraestructura vial.

Cuadro N° 53 Identificacion de la problematica en la infraestructura vial en el municipio de

La Paz segtn sexo

Deficiente Insuficiente

Deficientes | Insuficientes Ocupacion Deficiente diseno y | control en la
Etiquetas | condiciones | vias rapidas | Vias de vias por | mantenimien | categorizacion | aplicacion de la
de fila de las vias | (autopistas) | estrechas actividad to de via de vias normativa Otros
Femenino 32 26 34 53 29 16 363
Masculino 21 22 26 45 24 12 304
Total
general 53 48 60 98 53 28 66 |7

Fuente: elaboracién propia
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- A nivel comparativo, las mujeres encuestadas llevan la mayor cantidad de eleccion en

todas las problematicas, coincidiendo en mayor preferencia con los hombres en que la

principal problematica es la ocupacion de las vias.

- Ambos consideran que la problematica de menor influencia es el deficiente disefio y

categorizacion de las vias.

Cuadro N° 54 Identificacion de la problematica en la infraestructura vial en el municipio de

El Alto

Etiquetas de
fila

Deficientes
condiciones

de las vias

Insuficientes
vias rapidas

(autopistas)

Vias

estrechas

Ocupacion
de vias por

actividad

Deficiente
mantenimiento

de via

Deficiente
diseno y

categorizacion

Insuficiente
control en la
aplicacion de

la normativa

Otros

choice_9

Distrito_1

39

16

24

Distrito_10

Distrito_12

Distrito_13

Distrito_14

Distrito_2

Distrito_3

Distrito_4

W NN

Distrito_5

-

Distrito_6

Distrito_8

(en blanco)

N BN

Total

general

17

19

66

23

12

35

Fuente: elaboracion propia

- Enel municipio de EI Alto la percepcion de la problematica en infraestructura vial coincide

con los encuestados del municipio de La Paz.

- Un aspecto que se toma en cuenta en el municipio de El Alto es que la Unica via rapida

que se tiene en la region metropolitana (autopista) es insuficiente para la

intercomunicacion entre los dos municipios mas importantes y a partir de estos con los

otros municipios.
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Cuadro N° 55 Identificacion de la problematica en la infraestructura vial en el

municipio de La Paz

Insuficiente

Deficientes | Insuficientes Ocupacion Deficiente Deficiente control en la
Etiquetas de | condiciones | vias rapidas | Vias de vias por | mantenimiento | disefio y | aplicacion de la
fila de las autopistas estrechas | actividad de via categorizacion | normativa Otros
Femenino 8 7 5 28 9 7 17
Masculino 9 12 4 37 14 5 18
(en blanco) 1
Total general 17 19 9 66 23 12 35

Fuente: elaboracién propia

- Enun analisis comparativo, para los hombres en el municipio de El Alto la ocupacion de

vias es mucho mas significativo que para las mujeres, teniendo en cuenta que el mayor

porcentaje de comerciantes informales en vias son mujeres.

- El aspecto menos importante para ambos, es el aspecto que las vias sean estrechas,

caracteristica vial, que se debe aclarar, es del municipio de El Alto, ya que en el municipio

de El Alto, las vias son de mayor ancho.

Cuadro N° 56 Identificacion de la problematica en la infraestructura vial en los

otros municipios

Deficientes Deficiente Insuficiente
condicione | Insuficientes Ocupacion | Deficiente diseno y | control en la
Etiquetas de |s de las | vias rapidas | Vias de vias por | mantenimien | categorizaci | aplicacion de
fila vias autopistas estrechas actividad to de via on la normativa | tros
ACHOCALLA 1 2 1
EL ALTO 17 19 9 66 23 12 35
LAJA 1 1 1 1
MECAPACA 2 3 2 1 2 1
VIACHA 1
Total general 19 23 13 69 27 13 37

Fuente: elaboracién propia
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- En los municipios rurales se ha identificado que las principales problematicas en

infraestructura vial son Insuficientes vias rapidas, ocupacion de vias por actividades

economicas, coincidiendo con las problematicas identificadas en el municipio de El Alto.

- El control de la normativa en el uso de las vias no es considerado como una problematica

significativa.

8.1.7 lIdentificacion de problemas en el Transporte

La identificacion de la problematica en la infraestructura vial se realiz6 a partir de un listado

que se elabord en base a las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales, especialistas, y

organizaciones no gubernamentales.

Cuadro N° 57 Identificacion de la problematica en el transporte en el municipio de La

Paz
Escasa Sobre
Escasa | educacion Servicio oferta
educaci | vialenlos | Ausenci | desestructur | Deficiente del
onvial | transportis | ade una | ado de los servicio del | Alto Desorganiza | transpo
enla tas integraci | nuevos sistema de | congestion | cion del rte
Etiquetas de | ciudada | tradicional | 6n de sistemas de | transporte | amiento transporte tradicio | Trame | otro
fila nia es pasaje | transporte tradicional | vehicular de carga nal aje s
CENTRO 20 24 4 12 10 22 8 13 15 1
COTAHUMA 8 12 1 2 11 1 3 7
MAX_PARE
DES 4 5 1 2 5 8 3 2 7 1
PERIFERIC
A 7 10 3 3 7 9 5 8 7 1
SAN_ANTO
NIO 18 17 6 9 13 15 3 7 12
SUR 14 19 8 5 14 16 4 11 15 2
Total
| general 71 87 23 3 51 81 24 44 63| &

Fuente: elaboracion propia

- Aligual que las problematicas identificadas en la movilidad y por su relacién directa con el

uso del transporte, se identifica que la escasa educacion vial es el detonante para que el

transporte tenga caracteristicas de desorganizacion y caos, aspecto que en el municipio

de La Paz se identifica que es mas agudo en los transportistas que en la ciudadania.

- Seidentifica que otro aspecto importante es el alto congestionamiento vehicular, pero no

se identifica como factor de igual importancia a la sobre oferta del transporte tradicional,

principal causante para el congestionamiento.
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Cuadro N° 58 Identificacion de la problematica en el transporte en el municipio de La Paz

por sexo
Escasa Servicio Sobre
Escasa | educacion desestruct oferta
Deficiente
educacio | vial en los | Ausencia |urado de Alto Desorganiz | del
Etiquetas . . servicio del . »
n vial en | transportis | de una | los nuevos congestion | acion  del | transpor | Tramea
de fila . » . sistema de . . Otros
la tas integracion | sistemas amiento transporte | te je
transporte
ciudadan | tradicional | de pasaje | de vehicular de carga tradicion
tradicional
ia es transporte al
Femenino 43 53 13 18 28 43 12 22 3
Masculino 28 34 10 13 23 38 12 122 0
Total
general 71 87 23 31 51 81 24 |44 3
Fuente: elaboracion propia

identificacion de las principales problematicas

En cuanto a un andlisis comparativo, tanto mujeres como hombres coinciden en la

Cuadro N° 59 Identificacion de la problematica en el transporte vial en el municipio de El

Alto
Escasa Servicio Sobre
educacio | Ausenci | desestructura oferta del

Escasa | nvialen | adeuna | dodelos Deficiente | Alto transport

educacio | los integraci | nuevos servicio congestio | Desorganiza |e
Etiquetas | nvialen | transpor | 6n del sistemas de | del namiento | cion del tradicion | Trameaj | other
de fila la ciu2 tistas pasaje transporte sistema vehicula transporte al e 3
choice_9 2 2 2 1 1
Distrito_1 25 31 5 5 17 25 5 20 19
Distrito_10 1 1 1 1
Distrito_12 1 1 1 1 1 1
Distrito_13 1
Distrito_14 1
Distrito_2 1 2 1 2 2 1 1 2
Distrito_3 4 5 1 1 3 5 2
Distrito_4 1 1 1 1 1 1
Distrito_5 1 1
Distrito_6 1 2 2 1
Distrito_8 3 2 2 2 1 3
(en blanco) 1 2 1 2 1 1 1
Total
general 40 50 7 8 23 4 9 34 28 1

Fuente: elaboracién propia
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Los encuestados en el municipio de El Alto han coincidido en la identificaciéon de la
problemética del transporte con el municipio de La Paz, entendiendo que la escasa
educacion vial y el alto congestionamiento vehicular son las principales problematicas en
el transporte.

A diferencia del municipio de La Paz, el porcentaje de encuestados que creen que la sobre
oferta del transporte tradicional es un problema en el transporte, aumenta en el municipio
de El Alto.

Por otro lado se considera que la ausencia de integracion del pasaje entre los diferentes
sistemas de transporte no es un aspecto significativo, al igual que la falta articulacién entre
los nuevos sistemas de transporte

Se considera que el trameaje es una problematica importante, en el entendido que esta

practica es mucho mas frecuente que en el municipio de La Paz.

Cuadro N° 60 Identificacion de la problematica en el transporte en el

municipio de El Alto segtin sexo

Escasa | Escasa Servicio Deficiente

educacio | educacion Ausenci | desestructur | servicio Alto Desorgan

nvial en [ vial en los | a de una | ado de los | del sistema | congesti | izacion Sobre

la transportista | integraci | nuevos de onamien | del oferta del
Etiquetas de | ciudada |s on del | servicios de | transporte | to transport | transporte | Trameaj
fila nia tradicionales | pasaje transporte tradicional | vehicula |e tradicional | e Otros
Femenino 17 26 3 4 11 18 3 12 16
Masculino 23 23 4 4 12 22 6 22 12
(en blanco) 1 1
Total
general 40 50 7 8 23 41 9 34 28

Fuente: elaboracién propia

En cuanto a las mujeres encuestadas, estas consideran es mayor la incidencia del

porcentaje de los transportistas con ausencia de educacion vial.

Los hombres creen en mayor porcentaje que el congestionamiento vehicular y la sobre
oferta del sistema de transporte son problematicas que inciden en un deficiente sistema

de transporte.
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Cuadro N° 61 Identificacion de la problematica en el transporte vial en otros municipios

Escasa_ . Servicio . Sobre

E:zac:z 3idalll:cllz: Ausencia desestructurad s[();ci(::liinttlil Alto n Desorganiza GOTECL]
Etiquetas de fila | ion vial | transportist ic:1et:gn|:cién z::vr: sistema de fr?izgte: tens cion del Lransport Trameaj | otro

Einu:iaa d 'arsa dicionale de pasaje sistemas de :::isc';z:ael vehicular Lr:r::sa}:;:e tradicion

o 5 transporte al
ACHOCALLA 1 1 1 2 1
ELALTO 40 50 7 8 23 41 9 34 28 1
LAJA 1 1 1 1 1
MECAPACA 2 1 1 2 2 2 1 2 1 1
VIACHA 1
Total general 43 53 9 11 26 47 10 37 30 2

Fuente: elaboracion propia

- Aligual que los municipios urbanos, los encuestados en los municipios rurales coinciden

en que le principal problema en el area metropolitana es el congestionamiento vehicular.

8.1.8 Tipos de transporte en el sistema de transporte tradicional segun
municipio

Dentro del anélisis del sistema de transporte tradicional, se consulté a los encuestados el

tipo de transporte que utiliza, y la posible combinacién que utiliza. Esta consulta se expresara

segun el municipio.

Cuadro N° 62 Tipos de transporte en el sistema de transporte tradicional

Municipio Tipo de Transporte Cantidad
Micro 3

Micro, Minibus intermunicipal 1

Minibus 48

Minibus, Carry 3

Minibus, Micro 10

Minibas, Micro, Carry 1

Minibus, Micro, Trufi de ruta fija 1

La Paz Minibus, Micro, Trufi de ruta fija, Carry, Otros 1
Minibus, Micro, Trufi de ruta fija, MinibUs intermunicipal 1

MinibUs, Minibds intermunicipal 1

Minibus, otros 2

Minibus, Trufi de ruta fija 28

Trufi de ruta fija 8

Trufi de ruta fija,other 2

Otros 5

El Alto Micro, Trufi de ruta fija 1
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Minibus 40
Minibus, Micro 6
Minibus, Trufi de ruta fija 12
Minibus, Trufi de ruta fija, Minibus intermunicipal 1
Trufi de ruta fija 6
Trufi de ruta fija, Minibus intermunicipal 1
Otros 1
Minibus, Trufi de ruta fija, Minibus intermunicipal 1
Trufi de ruta fija, Minibus intermunicipal, otro 1
Minibus 1
Otro municipio
Minibus, Trufi de ruta fija 1
Minibus, Micro 1
Otro 2

Fuente: elaboracién propia

- La utilizacion del minibus es mayoritario en todo el municipio de La Paz, tanto utilizando
solo este tipo de transporte como parte de otras combinaciones con otros tipos de
transporte, representando, que este tipo de transporte es el que mayor servicio

- La combinaciéon mas utilizada es del minibus con trufi de ruta fija, un aspecto que muestra
que la preferencia de la ciudadania va dirigida a la miniaturizacion del transporte.

- Se observa que los trufis de ruta fija estan presentes en varias combinaciones de
transporte tradicional.

- Encaso del municipio de El Alto, repite la preferencia por la utilizacién en mayor porcentaje
del minibus y la combinacion de sus lineas.

- De igual manera la segunda combinacion en preferencia es el minibus con trufi de ruta
fija.

- Lapresencia del micro es bastante baja solo en una combinacion y en un porcentaje bajo.

- En los municipios rurales la presencia del minibus y el trufi de ruta fija en todas las

combinaciones es mayoritaria.

8.1.9 Problematica del sistema de transporte tradicional

La identificacion del listado de problematicas en el sistema de transporte tradicional que se
propone en la encuesta se elabord en las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales,

especialistas, y organizaciones no gubernamentales.
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Cuadro N° 63 Problematicas en el sistema de transporte tradicional

PROBLEMATICA EN EL SIST. DE TRANS. Municipio
TRAD. La Paz El Alto Otros
Ausencia de control del servicio de transporte 84 54 2
Duplicidad de lineas de transporte tradicional 44 36 2
Inexistente planificacion de rutas 32 12 2
Inseguridad ciudadana 41 21 0
Mal estado de las unidades de transporte 60 22 2
Mal trato de los transportistas hacia los
pasajeros 68 25 0
Organizaciones sindicales agresivas 50 15 2
Inseguridad en el viaje 34 7 0
otros 7 1 1

Fuente: elaboracién propia

La percepcion del sistema de transporte tradicional en la region metropolitana a pesar que
esta dividida por municipio, coincide en la identificacion de las principales problematicas.
La ausencia del control del servicio que presta el sistema tradicional es identificada como
la principal problematica, poniendo en evidencia que los procesos de control en los
gobiernos municipales no cumplen su rol.

El maltrato psicolégico y en algunos casos fisicos de los transportistas sobre los pasajeros,
es la segunda problematica mas frecuente para los vecinos de La Paz, seguida por el mal
estado es las unidades de transporte y la identificacion de los sindicatos como
organizaciones agresivas.

Otra problematica identificada en el municipio de La Paz con gran importancia es la
duplicidad de lineas de transporte, poniendo en evidencia el constante crecimiento de este
gremio. El cual ademas tiene caracteristicas de desorden y sin planificacion.

A diferencia del municipio de El Alto la segunda problematica en importancia es la
duplicidad de lineas de transporte, lo que muestra, que en este municipio ademas de no
existir un estricto control del servicio de transporte, también cuenta con el indice mas alto
de desempleo, los cuales van a engrosar los numeros tanto de los comerciantes
informales como de los transportistas, los cuales no estan normados.

Seguidamente las problematicas identificadas coinciden con el municipio de La Paz, el
mal trato psicolégico de transportistas, inseguridad ciudadana, y mal estado de las

unidades del transporte.
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- Enel area rural, la duplicidad de lineas, inexistente planificacion de rutas, y la ausencia

de control son las problematicas més significativas en el sistema de transporte.

8.1.10 Futuro del Sistema de Transporte Tradicional segun municipio

En el andlisis del sistema de transporte tradicional realizada en las mesas de trabajo con
las organizaciones gubernamentales y no gubernamentales, se identificdé que el tipo de
organizacion sindical de este sistema de transporte es de gran prejuicio y nada préactico para
organizaciones que brindan el servicio, en este sentido se ha analizado experiencias exteriores y
analizado la problematica con expertos en transporte, donde se identifico que el manejo del
transporte es mucho mas eficiente si se la realiza como empresa, es este sentido se propuso
cuatro opciones de futuro para el tipo de organizacién del transporte.

Cuadro N° 64 Futuro del sistema de transporte

Municipio
TOTALES
Tipo de organizacion La Paz El Alto Otro

Mantenerse como sindicatos 0 2 0 2
Desaparecer 23 5 0 28
Cambiar a pequefias empresas de transporte 44 30 3 77
Unirse y formar medianas empresas 46 29 3 78
No sabe no responde 8 5 0 13

acio 5 1 1 7
TOTALES 126 72 7 205

Fuente: elaboracion propia

- Segun los datos de la encuesta se percibe que mas del 10% quiere que este tipo de
servicio desaparezca, con mayor presencia en el municipio de La Paz.

- La encuesta muestra claramente que la ciudadania en pleno no apoya la organizacion
actual de los transportistas en sindicatos, dada la amplia comodidad y libertad que tienen
los operarios en el servicio, sin la posibilidad que se los regule, ademas con unas
condiciones que para los afiliados no es beneficiosa, pero mantienen este tipo de
organizacion.

- Tanto en el municipio de La Paz como En el Alto, las dos opciones que incluyen el cambio
0 la transformacion a una gestion empresarial, es mucho mas apoyada,

independientemente que estas sean pequefias empresas 0 medianas empresas.
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- Un aspecto que se manifestd en las encuestas complementarias a las preguntas, era que,
se debe tener cuidado que la creacidn de medianas empresas creé monopolio en el

Servicio.

8.1.11 Acceso al Teleférico segin municipio

Uno de los sistemas de transporte con bastante controversia es el servicio que brinda Mi
teleférico, con versiones opuestas, por ejemplo, que solo tres lineas atienden la demanda de
movilidad y las otras siete son un gasto insulso. Estas lineas unen los dos municipios mas
importantes de la region metropolitana, en este contexto es muy importante medir el porcentaje de

aceptacion y de utilizacion de este servicio de transporte.

Cuadro N° 65 Acceso al servicio del teleférico

Municipio
Modo de acceso al teleférico La Paz El Alto Otro |TOTAL
Camina alrededor de 10 minutos 47 25 1 73
De forma directa 9 3 12
No utiliza 7 1 1 9
Vehiculo propio 2
Llegando mediante otro medio de 1
transporte para abordarlo.
Micro 1
Micro o minibus 1
Minibus 24 28
Minibus o Pumakatari 1
Minibus o trufi 1
Otro | Puma katari 3 50 31 0 81
Radio taxi 4
Radio taxi o Puma Katari 1
Trufi 2 1
T(ufi 0 minibls mas una caminata de 10 1
minutos
Trufi o movil 1
Bicicleta 0 1
Vacio 7 1
totales 113 60 2 175

Fuente: elaboracion propia

- En lineas generales, la ciudadania utiliza el teleférico en 90% de los encuestados,

marcando una mayoria en los encuestados de La Paz.
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- En ambos municipios se observa que cerca del 50% tiene que caminar al menos 10
minutos para acceder al teleférico, y el otro 50% utiliza otro medio de transporte para
acceder a este servicio.

- Menos del 5% de los encuestados no utiliza el servicio del teleférico, se debe aclarar que
en esta pregunta incluye las personas que utilizan cuotidianamente el teleférico y los que
alguna vez han utilizado.

- Enlas preferencias de otros modos de transporte se identifica que el mayor porcentaje en
ambos municipios es el minibus el medio de transporte que acerca a las personas a una

estacion de teleférico.

8.1.12 Lineas del Teleférico mas utilizadas

La identificacion de las lineas de mayor o de menor éxito del teleférico, ademas de
evidenciar si efectivamente solo son tres lineas las mas utilizadas, permitira identificar cual es la
distancia en porcentajes con las otras lineas, por tanto se pregunto6 sobre las lineas mas utilizadas,
independientemente que estas sean un transporte unico o sean parte de una combinacion de

medios de transporte.

Cuadro N° 66 Lineas del teleférico mas utilizadas

Lineas del WIS

teleférico La Paz El Alto | Otro municipio de la R.M. totales
Amarilla 53 43 1 97
Morada 26 37 63
Roja 40 16 56
Plateada 13 24 37
Azul 12 9 21
Naranja 15 0 1 16
Blanca 37 7 1 45
Celeste 37 6 1 44
Verde 49 10 1 60
Café 8 0 8
Totales 290 152 5 447

Fuente: elaboracion propia
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- Un aspecto a resaltar que el total de respuestas no corresponde al numero de personas
encuestadas, corresponde al numero de elecciones de una determinada linea del
teleférico.

- El teleférico es mucho mas usado y con una variedad mayor en el municipio de La Paz.

- Como se tenia previsto la linea mas utilizada es la linea amarilla con cerca al 25% de las
elecciones.

- Las siguientes lineas més utilizadas son la morada y sorprendentemente la linea verde,
de la cual se habia mencionado que es una de las lineas menos utilizada.

- Las lineas menos utilizadas, y coincidiendo con lo proyectado, son la café 2% y la naranja
4%, coincidiendo en ambos municipios.

- En el caso del Municipio de La Paz las lineas mas utilizadas son la Amarilla, Verde, Roja,
seguidas muy de cerca por las lineas blanca y celeste, aspecto que coincide con, lineas
que brindan el servicio en este municipio.

- Enlos encuestados de la ciudad de El Alto los mayores numeros de uso las brindan las
lineas que unen los municipios de La Paz con El Alto, amarilla, morada y roja, sumada a
estas la plateada que es la que integra a los tres anteriores.

- Lalinea pese a ser una linea del municipio de El Alto, presenta un uso bastante bajo de
los encuestados, cerca al 7%.

- Las lineas que en definitiva no son utilizadas por los encuestados del municipio de El Alto
son la naranja y la café.

- De las lineas menos utilizadas por los encuestados del municipio de La Paz estan las dos

lineas del municipio del Alto, pero la de menor uso es la linea café 3%.

8.1.13 Problematicas identificadas en el Teleférico

Al igual que los anteriores sistemas de transporte, la identificacion del listado de
problematicas en el sistema de transporte por cable de Mi Teleférico que se propone en la
encuesta, se elabord en las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales, especialistas, y

organizaciones no gubernamentales.
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Cuadro N° 67 Problematicas en el servicio de Mi teleférico

Interrupci
Insuficient
Mala o6n del| Largas | Faltade
Insegurida | El costo | e alcance
planificaci servicio colas en | integralid | Otro
d del de su
Etiquetas de | on de sus continua horas ad con S
Ciudadana | pasaje | servicio
fila rutas mente pico otros
6 1 18 9 4 16 9
CENTRO
COTAHUMA 1 8 2 1 8 1
1 3 3 3 3
MAX_PAREDES
PERIFERICA 3 8 2 6 3
5 10 7 1 10 8
SAN_ANTONIO
SUR 2 11 10 4 7 12
Total general 18 1 |58 33 10 50 36

Fuente: elaboracién propia

- Pese a que el servicio del teleférico junto al que realiza el Puma Katari son catalogados

como servicio de transporte cdmodo, y de mayor calidad, la sociedad identificd
problematicas en este servicio.

En el municipio de La Paz los encuestados consideran que el costo del pasaje es el
principal problema en su servicio, el cual, consideran que es alto en comparacion con el
costo del sistema de transporte tradicional.

Otro aspecto que se identifica en el municipio de La Paz, son las largas colas en horas
pico, sobre todo en las lineas que comunican con el municipio de El Alto.

En menor porcentaje, la ciudadania pacefia identifica que la falta de integralidad con los
otros medios de transporte, es otro de los problemas del teleférico.

Se Considera que brinda un servicio con una buena seguridad, ya que solo una persona

indicé que hay inseguridad ciudadana.
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Cuadro N° 68 Lineas del teleférico mas utilizadas en otros municipios

Mala Inseguri | El . . Largas
. o Insuficiente | Interrupcion Falta de
Etiquetas de | planificaci |dad costo .. |colas en | .
) alcance de|del servicio integralida | otro
fila on de sus |Ciudada | del horas
su servicio | continuamente dconotros | s
rutas na pasaje pico
ACHOCALLA 1
ELALTO 5 20 22 2 36 8
LAJA 1
MECAPACA 1 1 1 2
VIACHA 1
Total
6 22 23 3 37 10
general

Fuente: elaboracién propia

- En caso del municipio de El Alto, los encuestados por un lado coinciden con el municipio

de La Paz, en cuanto al costo del pasaje, pero con mayor porcentaje esta las largas filas

en horas pico, esto coincidentemente con el hecho que los ciudadanos de El Alto son los

que utilizan en mayor porcentaje el teleférico para trasladarse al municipio de La Paz, lo

cual se manifiesta en estas largas colas.

- Elinsuficiente alcance del servicio, es un aspecto que para los usuarios de El Alto, es de

gran importancia, ya que ellos consideran que el servicio del teleférico en cuanto a tiempos

es bueno, pero lamentablemente su servicio no llega muchas centralidades, para los

cuales la ciudadania tiene que tomar otro transporte.

8.1.14 Acceso al Puma Katari segiin municipio

El sistema de transporte Puma Katari, brinda un servicio masivo, con la utilizacién de buses,

un servicio de administracién municipal en el municipio de La Paz, ente marco, se consulta a los

entrevistados, sobre el nivel de accesibilidad a este medio.
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Cuadro N° 69 Acceso al Bus Puma Katari

Municipio
Modo de acceso al Puma Katari La Paz El Alto Otro TOTAL
Camina alrededor de 10 minutos 40 2 1 43
De forma directa 18 2 20
No utiliza 21 6 27
Minibus 7 1
Minibus o trufi 1
Otro Minibus y Puma Katari 1 12 1 1 14
Teleférico 2 1
Trufi 1
TOTALES 91 11 2

Fuente: elaboracioén propia

- Segun el nivel de accesibilidad a este sistema de transporte, se tiene que, en el municipio
de La Paz los usuarios, cerca al 50% tiene que caminar hasta 10 minutos.

- Dentro de otros medios de transporte que se utiliza para acceder a este servicio resalta la
utilizacion del minibus y el trufi, con un porcentaje que no llega al 10%.

- Los encuestados que viven en El Alto, cuando tiene que trasladarse al interior del

municipio de La Paz, utilizan el servicio del Puma Katari apenas en un 10%.

8.1.15 Lineas utilizadas del Puma Katari segun municipio

Como ya se menciond el entrevistado que vive en el municipio de La Paz es el de

mayor uso de este medio de transporte.

Cuadro N° 70 Lineas mas utilizadas del Puma Katari

Municipio
N° Lineas del Puma Katari LaPaz ElAlto | Otro [TOTAL
1 |Caja_Ferroviaria 2 2
2 |Chasquipampa 29 4 33
3 |Chasquipampa e integradora 7 1 8
4 |Inca_LLojeta 5 S
5 |Inca_LLojeta,Chasquipampa,Caja_Ferroviaria 1 1
6 |Integradora 6 1 7
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7 |Villa_Salomé 11 11

8 |Villa_Salomé,Chasquipampa 3 3

9 | Villa_Salomé,Integradora 2 2
66 5 1 72

Fuente: elaboracidn propia

Los entrevistados que usan el servicio de transporte del Puma Katari usan en mayor

porcentaje la linea Chasquipampa. La misma que une el centro de la ciudad con el distrito

Sur, el cual apoya el servicio del Puma Katari. Ademas se debe resaltar que esta ruta

cuenta con alto servicio del sistema de transporte tradicional.

Las lineas de menor uso son la linea Inca LLojeta, y Caja Ferroviaria.

La linea integradora es utilizada en combinaciones de transporte dentro el mismo sistema

de transporte, el 20%.

8.1.16 Problematica del Puma Katari

Al igual que los anteriores sistemas de transporte, la identificacion del listado de

probleméticas en el sistema de transporte por cable de Mi Teleférico que se propone en la

encuesta, se elabor6 en las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales, especialistas, y

organizaciones no gubernamentales.

Cuadro N° 71 Principales problematicas en el servicio del Puma Katari

Insuficiente |Falta de
Mala planificacion | Inseguridad | EI  costo
Macro distrito alcance de | integralidad
de sus rutas Ciudadana | del pasaje . otros
su servicio | con otros
CENTRO 5 1 14 5 1
COTAHUMA 3 1 3 1
MAX_PAREDES 5 4 4
PERIFERICA 5 2 5 3 1
SAN_ANTONIO 2 1 7 4 2
SUR 6 15 8 4
Total general 26 5 48 25 8

Fuente: elaboracion propia

Al igual que el Sistema de transporte por cable Mi Teleférico, el servicio del Puma Katari

es altamente aceptado, tal es asi, que para los encuestados el servicio deberia

284




“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

extenderse, ya que consideran insuficiente el alcance de su servicio, problematica que es
identificada en todos los macro distritos del municipio de La Paz, en un mayor nimero en
los macrodistritos del Centro y Sur.

Un aspecto importante a resaltar es que el 25% de los entrevistados consideran que la
planificacion de las rutas del Puma Katari no estan bien planificadas, sin desmedro del
buen servicio que realiza este sistema de transporte.

La inseguridad ciudadana definitivamente no esta presente en el servicio del Puma Katari.
Otro aspecto importante es que el 99% considera que el costo del pasaje es competitivo,

ya que no encuentran que este sea un problema

Cuadro N° 72 Problematicas identificadas en los otros municipios

Insuficiente | Falta  de

Mala planificacion | Inseguridad | El costo del | alcance de | integralidad
Etiquetas de fila | de sus rutas Ciudadana | pasaje su servicio | con otros Otros
ACHOCALLA
EL ALTO 9 6 4
LAJA 1
MECAPACA 1 1 2
Total general 10 1 7 6

Fuente: elaboracion propia

Como se aprecia en cuadro anterior, el uso del Puma Katari en personas que viven en
otros municipios no es nada significativa.

De los pocos usuarios de este sistema de transporte provenientes de otros municipios se
identifica que las principales problematicas son: Mala planificacion de sus rutas,
insuficiente alcance de sus servicio e identifican que no tiene articulacion integral con los

otros sistemas de transporte.

8.1.17 Acceso al Wayna Bus

El otro sistema de transporte masivo de buses en la region metropolitana, es el que brindaba

el Wayna bus, El cual era gestionado por el Gobierno Auténomo Municipal de El Alto. Sistema de

transporte que en el cambio de gestion del 2021, lamentablemente deja de brindar el servicio de

transporte, que segun entrevista a funcionarios del GAMEA (entrevista desarrollada en acéapite
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siguientes), es a causa de la insostenibilidad del servicio por la mala administracion. Asi mismo se
tiene informacion que el servicio seré relanzado por la nueva gestién, pero en el marco de un
nuevo proyecto.

En este marco las encuestas fueron realizadas en retrospectiva, preguntando a los
encuestados si utilizaban o no el servicio cuando este estaba en funcionamiento, con el objetivo
de evaluar el servicio que prestaba y a futuro si este servicio seria aceptado en el entendido que

seré relanzado.

Cuadro N° 73 Acceso al servicio del Wayna Bus

Modo de acceso al Municipio
Wayna bus La Paz El Alto Otro TOTAL
Camina alrededor de 10 minutos 1 11 0 12

De forma directa 2 1 0 3

Otro Teleférico 1 0 0

Minibus 0 1 2 2 0 ° ’

Vacio 2 0 2
Totales que utilizan el servicio 6 14 0 20

Fuente: elaboracion propia

- De acuerdo a datos recogidos en las encuestas se evidencia que no es un sistema de
transporte muy utilizado, solo 26 personas en toda la region metropolitana utilizaban este
servicio.

- Lacantidad de usuarios de los que viven en el municipio de La Paz es menor por la mitad
a las personas que viven en El Alto.

- Poco més del 50% de los usuarios tiene que caminar hasta 10 minutos para acceder a

este servicio.

8.1.18 Lineas utilizadas del Wayna Bus

El servicio del Wayna Bus inici6 con cuatro lineas, las cuales lamentablemente fueron
dejando de funcionar poco a poco, quedando hasta la anterior gestion solo el servicio que prestaba
la linea circular, pero como se explic anteriormente se hizo la encuesta en cuanto a este servicio

en retrospectiva.
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Cuadro N° 74 Lineas mas utilizadas del Wayna Bus

Municipio
Lineas del Wayna Bus La Paz El Alto Otro TOTAL
Circular 7 13 0 20
Costanera 3 2 0 5
Litoral 2 1 0 3
San Roque 1 1
Totales 13 16 0 29

Fuente: elaboracién propia

- De acuerdo a los numeros de la encuesta el uso de este sistema de transporte es bastante
bajo.

- Ladiferencia entre los usuarios de La Paz y los usuarios de El Alto solo es de tres usuarios.

- Lalinea mas utilizada tanto por los usuarios de La Paz como los vivientes en El Alto.

- Los usuarios de las otras tres lineas van disminuyendo coincidentemente con el cierre de

las respectivas lineas.

8.1.19 Problematica del Wayna Bus

Con el mismo procedimiento de los anteriores sistemas de transporte, la identificacion del
listado de problematicas en el sistema de transporte Wayna Bus que se propone en la encuesta,
se elaboro en las mesas de trabajo con los Gobiernos Municipales, especialistas, y organizaciones
no gubernamentales.

Cuadro N° 75 Lineas mas utilizadas del Wayna bus

Insuficiente | Falta de
Mala planificacion | Inseguridad |El costo del | alcance de |integralidad
Etiquetas de fila de sus rutas Ciudadana pasaje su servicio | conotros | Otros
CENTRO 7 1 2 1
COTAHUMA 5 2 2
MAX_PAREDES 4 2 2 1 2
PERIFERICA 1 1 1 2
SAN_ANTONIO 1 1 2 2
SUR 3 1 2 2
Total general 21 3 1 10 9 6

Fuente: elaboracién propia
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- Como se aprecia en cuadro anterior en los macros de Cotahuma, Max Paredes y

Centro se identificé usuarios de este sistema de buses. Todos ellos coincidiendo que el

principal problema del Wayna Bus es la mala planificacion de sus rutas, lo cual se ve

reflejado en el bajo indice de uso de este sistema de transporte.

- El insuficiente alcance de su servicio, es otro factor que identifico la poblacién

como problematica de este sistema, que guarda relacion con la mala planificacion de sus

- rutas.

Tanto el costo del pasaje como la inseguridad ciudadana no eran problemas en este

sistema de transporte.

Cuadro N° 76 Lineas mas utilizadas del Wayna bus en los otros municipios

Falta de
Mala Insuficiente | integralida
planificacion de | Inseguridad | El costo | alcance de d con
Etiquetas de fila sus rutas Ciudadana | del pasaje | su servicio otros Otros
ACHOCALLA
ELALTO 18 2 1 9 2 3
LAJA
Total general 18 2 1 9 2 3

Fuente: elaboracion propia

- Aligual que los usuarios del municipio de La Paz, los entrevistados en El Alto identifican

que el mayor problema es la mala planificacion de las rutas del Wayna Bus.

- Enuna sifra equivalente a la mitad del anterior identifican al insuficiente alcance de sus

servicio como un segundo problema a resolver.

8.1.20 Instancia de Gestion e Instancia de Planificacion del sistema de
transporte metropolitano

De acuerdo al objetivo de la presente investigacion, con la encuesta se evaluo la percepcion

que tiene la poblacion del servicio que brindan los diferentes sistemas de transporte, a partir de

sus preferencias y de la oferta de servicio de cada sistema. Lo cual permiti6 evaluar la gestion y

la planificacion de estos sistemas de transporte.
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En este mismo marco, se pretende establecer el la instancia y la escala en la que se deberia

gestionar y planificar la movilidad y el transporte en la region metropolitana, teniendo en cuenta el

trabajo que hasta ahora han realizado las diferentes instancias gubernativas, en el marco de sus

competencias.

Se plantea que estén en el mismo cuadro los datos de las preferencias en cuanto a la

instancia que deberia administrar y gestionar la movilidad y el transporte y la escala en la que se

podria planificar, ya que guarda estrecha relacion con la propuesta de crear una estructura

institucional metropolitana para solucionar esta problematica.

Cuadro N° 77 Instancia de gestion y planificacion del sistema de transporte metropolitano

Municipio
de Gestion Que instancia | A que escala | Que instancia | A que escala | Que instancia | A que escala | de planificacion
deberia se deberia | deberia se deberia | deberia se  deberia
gestionar planificar gestionar planificar gestionar planificar
8 4 0 [ Municipal
Particular
. 28 19 13 8 1 0 | Metropolitana
(Independiente)
1 1 1 | Oftro
26 8 2 | Municipal
Municipal 43 17 19 11 3 1 | Metropolitana
0 0 0 |[Otro
0 3 1 | Municipal
Entidad -
. 45 44 32 29 3 2 | Metropolitana
Metropolitana
1 0 0 |[Otro
Nivel 3 1 0 [ Municipal
Central del 3 0 5 4 0 0 | Metropolitana
Estado 0 0 0 |[Otro
2 1 0 [ Municipal
Otro 5 2 2 1 0 0 [ Metropolitana
1 0 0 |[Otro
39 17 3 | Municipal
Totales 124 82 71 58 7 3 | Metropolitana
3 1 1 | Otro

Fuente: elaboracién propia

- Encuanto ala gestidn de la movilidad y el transporte en el municipio de La Paz, consideran

en un mayor poorcentaje que deberia realizarla una entidad metropolitana, en un nimero
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menor solo por 2 encuestados se cree que esta competancia debe seguir siendorealizada
por los Gobiernos Municipales, haciendo entre ambos al 80% de los encuestados en este
municipio.

Cerca al 20% piensan que la administracion y gestion de la movilidad y el transporte
deberia estar en manos de privados, alejando la administracion publica.

En el Municipio de EI Alto, las preferencias de igual manera se inclinan sobre la gestion
mediante una entidad metropolitana, con mayor distancia a la gestion municipal y a la
privada.

En los encuestados del area rural de la region metropolitana, se tiene que tienen las
mismas elecciones en cuanto a la instancia que debe gestionar la movilidad y el transporte,
estableciendo una igualdad entre la entidad metropolitana y continuar siendo gestionada
por los Gobiernos Municipales.

En cuanto a la escala en la que se deberia planificar la movilidad y el transporte, en el
municipiode La Paz se tiene que la eleccidén por que sea a escala metropolitana es
ampliamente mayoritaria, llegando al 67%, quedando cerca al 30% que cree que se
deberia planificar a escala municipal.

Preferencia similar se tiene el el municipio de el Lato, pero con mayor porcentaje 75%,
que prefiere la planificacion a escala metropolitana

En los municipios rurales la prefeencia esta mucho mas equilibrada en cuanto a la escala
de planificacién, estableciendo 50% a favor de la planificaicon a escala metroplitana y el
otro 50% inclinada por la planificacion a escala municipal.

Por otro lado se evidencia que los encuestados que eligieron la gestion a través de una
entidad metroplitana, tambien eligen la planificacion en escala metropolitana en un 99%.

En el municipio de El Alto sucede algo similar pero con un porcentaje menor 97%,

En ambos municipios los encuestadoq eu eligierdn la gestion municipal repartieron sus
preferencias en cuanto a la escala a planificarse, en el municipio de La Paz poco mas del
60% prefiere que se planifiuge a escala municpal quedando el 40 % que elige planificar a
escala metropolitana. En el caso de los encuestadodel municipio de El Alto, la preferencia
es mayor por a planificacion a escala metropolitana.

De igual manera en los que eligieron la gestion particular, eligieeron en su mayoria la

planificacién a escala metropolitana.
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8.2 Analisis de la problematica y de lineamientos de solucién por los
actores relacionados con la movilidad y el transporte

8.2.1 Representante del Sistema de Transportistas Tradicional

Como ya se menciono, en la actualidad el servicio de transporte en la Regién Metropolitana
de La Paz es atendido por el sistema de transporte tradicional, cubriendo cerca al 85% de la
demanda de viajes. Por tanto la percepcion de la problematica desde el representante de este
gremio es muy importante para tener la visidn de los mayoritarios operadores del transporte.

Sr. Ramiro Valdez

PRESIDENTE DE LA FEDERACION DEPARTAMENTAL DE CHOFERES 1 DE MAYO

¢A su criterio cual es el principal problema en movilidad y transporte en la regién
metropolitana?

El gran problema que tenemos es la deficiente calidad de infraestructura vial, son
sumamente estrechas.

Eso en cuanto a la infraestructura pero ¢y en cuanto a transporte y la movilidad?, por
ejemplo lamentablemente para movilizarnos en la region metropolitana todos coincidimos
en el eje central, ;como ve este aspecto?

Primero el transporte ha sido y es el sector que aglutina y recibe a todo tipo de profesionales
y no profesionales, esto con lleva a que el sector de transporte hoy por hoy este muy saturado,
tenemos sobre oferte de minibuses en la ciudad, sobre oferte en el transporte en las provincias,
precisamente por eso, mucha gente relocalizada de diferentes instituciones lo primero que hacen
es venir a engrosas el sector de transporte, es con lleva a, lo que usted decia, que tengamos
nuestras calles llenas de vehiculos, lo que también ocasiona el gran numero de trancadera que
tenemos dentro de la ciudad de La Paz.

Justamente, el crecimiento del sector del transporte a causa de la escases laboral
provoca por ejemplo las largas filas de minibuses en diferentes puntos de la ciudad de El
Alto, que son mucho menos en La Paz porque hay mayor control, ; Qué piensa sobre este
aspecto?

Esa es la realidad que nosotros hemos podido percibir, peo como le decia este es un tema
integral, son varios los factores, esta la sobre oferte del sector de transporte, la demanda de las
vias estrechas que tenemos en la ciudad, esta también el sector gremial que es parte de nuestra
ciudad, si ustedes se van a las vias principales (calle Santa Cruz, lllampu y todos estos sectores)
van a ver que se convierten en una sola via, por otro lado, en cualquier zona una simple tienda de
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abarrotes o de cualquier naturaleza, ponen sus llantas, cajas practicamente perjudicando no
solamente al transporte publico, sino también al transporte en general. Dos, esto también genera
que se produzcan hechos de transito, esto porque la gente (el peatdn) ya no utiliza lo que es la
acera, sino va por la via, entonces por esto le decia que este es un problema integral que todos
los actores deberiamos estar involucrados, quizas no vamos a dar una solucién definitiva, pero por
lo menos vamos a palear en algunos temas que estan identificados, y en funcién a eso podamos
dar soluciones.

Es tan claro que tanto las vias estrechas y el comercio ha generado problemas en la
movilidad, pero, anteriormente el transporte tenia una ruta (por ejemplo San Pedro, eje
Central, Ceja, hasta Rio Seco o Villa Adela o Ciudad Satélite), pero se ha visto ultimamente
que se ha producido una serie de conflictos con las juntas vecinales por el famoso trameaje,
¢Qué ha llevado a practicar este trameaje a los transportistas?

Bueno, en realidad lo que debemos tener en cuenta que nosotros los transportistas no
tenemos una tarifa real esto a ocasionado la “viveza criolla” de los transportistas, por ejemplo un
usuario que tiene que venir desde Villa el Carmen hasta el Cementerio, cuanto tiempo le toma a
ese transportista hacer ese recorrido, y con “dos bolivianos” usted cree que es correcto, entonces
no es correcto, lastimosamente lo Unico que hacen nuestras autoridades en este caso municipales,
que nos regulan el transporte urbano es manejar la situacion politicamente, no dan una solucion
estructural, pero si recordamos por ejemplo el servicio del Puma Katari, inicia sus operaciones
haciendo el trameaje, por que viene de alguna zona al centro de la ciudad y hace su retorno, en
cambio el transporte tradicional que tenemos hoy en dia, tiene una tarifa establecida de parada a
parada, eso involucra necesariamente pasar por el centro de la ciudad, no se olviden que la
mayoria de nuestros usuarios tiene sus actividades en el centro de la ciudad, esto ocasiona que
haya un conflicto grande en el tema de los vehiculos para que hayan las grandes trancaderas que
hay en la ciudad.

¢Cual es la situacion del transportista al otro lado del volante? Teniendo en cuenta
que se tiene transportistas duelos de sus unidades y transportistas asalariados ¢cual la
realidad de cada uno de ellos?

Realmente es complicado este tema porque, si bien existen los choferes asalariados y
propietarios, estos no tienen el mismo estandar de vida no es cierto, los asalariados viven del dia
de su trabajo, pero también hay que considerar que un propietario, como le decia hoy en dia los
pasajes no son reales y eso conlleva a que le tema por ejemplo del mantenimiento de nuestras

unidades es muy complicado, no tenemos, pese a que hemos reclamado a las autoridades, que

292



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

regule el tema del mantenimiento de nuestras movilidades, esto que ocasiona, que constante
mente haya incremento de los insumos que utiliza un transportista, entonces es compleja la
realidad econdmica, peor aun que todavia seguimos en pandemia, no estamos en una vida normal,
entonces es complejo este tema, seria de un analisis mas profundo para ver los estandares
econdmicos, que desde ya, han bajado mas del 50%, creemos y somos optimistas que una vez
que se reanuden las labores escolares y universitarias vamos a tener mayor flujo de pasajeros y
esto conllevara a que tengamos mejores ingresos econdmicos.

Entonces la situacion afecta a ambos tipos de transportistas, ahora se ha visto que
muchos minibuses salen a trabajar en horas pico, pero en horas que no lo son vuelvan a
casa o “le hechas su famosa sajra hora” (comida de media mafana), ;entonces no hay un
control en los sindicatos en cuanto al servicio que realizan los transportistas?

Hay control, tenemos controles en la paradas, los agentes que llamamos, ellos son los que
controlan, lastimosamente ha cambiado mucho este tema, solamente a uno le dan Ia hora de salida
de una parada, para que se dirija a la otra parada, el gran problema que tenemos que en esta
ciudad todos los dias hay manifestaciones, entonces es imposible tener control de un horario
especifico de salida y de llegada, entonces, como le decia son muchos temas los que a que
analizar, no solo es la voluntad, sino de todo lo que pasa en nuestra ciudad.

¢Por qué el tipo de organizacion sindical?

Bueno, los inicios del tema sindical viene de hace muchos afios, por comentarios de viejos
transportistas conocemos que el tema sindical en lo primero que se habia planteado, por el tema
de defensa de ente caso al chofer (transportista) y eso se ha ido enraizando, pero ahora no se
olvide que no solo hay transporte sindicalizado, tenemos ATL (asociacion de transporte libre),
tenemos cooperativa, eso a ocasionado que las demandas del sector transporte, a diferencia de
muchos afios atras, no tenga la misma fortaleza que tenia, por ejemplo los viejos transportistas
dicen, se levanta el transporte hasta tumbamos gobiernos, pero eran otras la realidad en esas
épocas de la vida real de los transportistas, entonces como transporte sindicalizado creemos que
somos el 95% en el departamento de La Paz, en todas las modalidades, ha sido muy productivo
para nosotros porque esto ha conllevado a que muchas generaciones en diferentes familias
hayamos tenido la oportunidad de crecer econdmicamente por medio del transporte sindicalizado.

En un principio eran solo 7 u 8 sindicatos los que tenian el monopolio del transporte
en la ciudad de La Paz, donde, a consecuencia de la relocalizacion de las minas en 1980 y
la apertura para que el transporte se desmonopolice, lo que genera que se habra un gran

abanico de nuevas organizaciones de transporte, ;usted cree que esto beneficio o no al
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transporte, no era mejor que estos trabajadores relocalizados se incluyan a trabajar a estos
sindicatos originales? ;Porque esta libre organizacion no ha creado desorden y menor
control sobre el servicio, sobre oferta, mayor congestionamiento y menos condiciones de
vida para los transportistas?

Si hubiese sido importante, no nos olvidemos también que esos monopolios han generado
las grandes divisiones, porque habia compafieros que solo pensaban en ellos, por ejemplo antes
teniamos nuestros ayudantes, estos llegaban a ser conductores, y otros adquirian su herramienta
de trabajo, pero los que monopolizaban no les permitian que tengan su herramienta de trabajo e
ingresar a los sindicatos, esto ha ocasionado la division que usted dice, entonces nos hemos
disgregando. Un ejemplo claro yo vengo del sector interprovincial de los Yungas, solo un sindicato
manejaba Sud y Nord Yungas, pero hace unos afios atras hemos visto que el sindicato ya no tenia
el mismo peso de afios atras, entonces hacemos una subfederacion y todos nuestros sectores se
vuelven sindicatos, y hoy en dia en cada municipio tenemos de 10 a 15 sindicatos (Chulumani,
Irupana, Coroico, etc.) entonces ha sido una forma de organizarnos, indudablemente, como usted
dice, son organizaciones pequefias en cantidad de usuarios, pero es mas facil de controlar para
el dirigente, en cambio aqui en la ciudad actualmente tenemos sindicatos hasta con tres mil
afiliados, lastimosamente es dificil el control de los dirigentes por la misma cantidad de afiliados
que tienen y también la gran competencia que han generado las otras organizaciones.

¢De qué manera a incidir sobre a su gremio el servicio del Teleférico, Puma Katari y
Waynabus?

Es una competencia totalmente desleal, lo decia el Alcalde, la subvencion es de 96%, si se
subvenciona casi el 100%, imaginese el sacrificio que tiene que hacer cada transportista para
generar los recursos econdmicos, imaginese de un asalariado para que se lleve unos 100 bs por
dia, no solo trabaja 8 horas, trabaja 15y 18 horas para generar esa economia, por €so es que el
Puma Katari es insostenible, por eso tenemos que esperar en el tiempo, para que como el bus que
habia antes EL EMTA desaparecido, porque en el tema de transporte, si uno no es neto
transportista, tiende siempre a fracasar, esa es la realidad que hemos vivido, por eso decimos hay
choferes de ocasion y de vocacion, entonces los de ocasion son transitorios, en cambio los de
vocacion, como le digo mi padre era transportista yo sigo siendo transportista, gracias a dios mis
hijos ya no, pero esa es la realidad que vivimos los transportistas.

¢En algun momento los transportistas del sistema de transporte tradicional han sido
invitados para la planificacion de estos nuevos sistemas de transporte, o para ser parte de

ellos?
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En realidad, por lo que yo conozco si ha habido invitaciones, pero nunca ha habido consenso
siempre habido imposicion que es totalmente diferente, por eso hoy en dia cuando estamos en las
mesas de trabajo con la Alcaldia de La Paz tenemos muchos problemas, el Alcalde dice vamos a
realizar el Puma Katari, las rutas que no son rentables las vamos a modificar, acaso esto no va en
contra del sistema de transporte, acaso trabajamos 8 horas, tenemos seguro de salud, tenemos
AFP’s (Administradora de Fondo de Pensiones), no tenemos nada, entonces son medidas que
toma la autoridad sin conocer la realidad de fondo del sector de transporte, esto que va generar,
que haya conflictos sociales, le hemos advertido al Alcalde, pero creemos que estamos seguros
que es una autoridad muy tozuda, lamentablemente, vuelvo a reiterar, no conoce la realidad del
transporte, tenemos y seguiremos teniendo muchos problemas que le hemos dado a conocer a
esta autoridad, porque en el gobierno transitorio era Ministro de Obras Publicas, cuando era
funcionario de gobierno era otro su enfoque, hoy que es Alcalde otro es su enfoque, por eso
tenemos diferencias, pero yo quisiera que cambie por el bien de nuestra ciudad.

¢ Cual seria su evaluacion de la gestion de cada nivel gubernamental empezando por
el nacional, departamental y municipal?

En realidad en lo que es la ciudad no tiene injerencia el gobierno central, al margen que
maneje el Teleférico, entonces es mas un trabajo municipal, el gobierno nacional es el tema
interdepartamental, la gobernacién es interprovincial, y los municipales en sus municipios,
entonces lastimosamente hasta el dia de hoy no tenemos de parte del gobierno central ningun
respaldo, en el interprovincial la autoridad es el director de transporte, practicamente vemos
incapacidad de esta autoridad, porque no conoce la realidad del transporte, si bien también lo
hemos respaldado. Pero creemos que el cargo le ha caido muy grande. Y bueno dentro del tema
municipal especificamente, vuelvo a reiterar estamos en estas mesas de trabajo, pero
lastimosamente toda la gente que ha quedado de la anterior gestion municipal, o la gente principal
llamemos asi, es la que no deja desarrollar esta consigna por que tiene la misma mentalidad de la
anterior gestion municipal, vuelvo a reiterar, va ocasionar esto conflictos sociales.

Es asi que cada nivel gubernamental tiene sus competencias, pero el Gobierno
Departamental también tiene la competencia de conformar las regiones, siendo una de ellas
la region Metropolitana, ;considera que la gobernacién hizo algo para la conformacion de
la region Metropolitana, para solucionar problemas, como por ejemplo la movilidad y el
transporte?

Nada, no ha hecho nada, solo se ha dedicado a entregar tarjetas de operaciones a los

interprovinciales, nosotros conocemos bien la estructura, hemos mandado un nota hace un tiempo
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atras, es mas en un acto publico lo hemos comprometido al director de transportes, en lo que usted
hace referencia, tenemos el servicio inter-ciudad o intermunicipal, es competencia de la
Gobernacion, hasta el dia de hoy le hemos invitado para ver y dar solucidn a los muchos problemas
que tenemos con este sector, lastimosamente hasta el dia de hoy no hay nada, por eso le decia,
creemos que necesitamos una autoridad mas competente que maneje la Direccion de Transportes
del Departamento de La Paz.

Justamente, al estar separado el control del transporte en la Regiéon Metropolitana,
tiene un trato regulacién con el municipio de La Paz otro con El Alto y otro quizas con
Viacha, entonces ¢considera usted que se deberia seguir con el control y gestion del
transporte y la movilidad de forma separada o establecer una instancia metropolitana, que
de alguna manera planifique, regule y controle todo el transporte y la movilidad en todo el
conurbado metropolitano?

Yo creo que si, seria una buena medida, pero las diferencias politicas hacen que el Alcalde
de La Paz tiene una linea politica, la Alcaldesa de El Alto otra y la de Viacha otra, que conlleva
€s0, que va en perjuicio no solo de los transportistas sino de toda la ciudadania, entonces es bien
importante que haya un ente regulador de esos tres municipios, seria muy importante, para que
todos nos pongamos de acuerdo y hagamos un plan estratégico para solucionar los muchos
problemas que hay, por ejemplo nos vamos a El Alto en la Ceja hay lugares con tres o cuatro filas
de minibuses. Una movilidad tiene que generar economia, no puede estar parada dos tres horas,
no es cierto, es una herramienta de trabajo que necesita estar en actividad, entonces es un
perjuicio muy grande y vuelvo a reiterar es una mentalidad la que tiene la Alcaldesa del Alto, si
bien ella trabaja con nuestra regional de El Alto, no hay como generar una cultura de unidad para
solucionar el problema del transporte, entonces la propuesta que hacen ustedes es muy importante
e interesante y si algun rato podemos plasmar en realidad va a ser un beneficio para toda la gente
que esta en estos municipios

Como usted dijo el problema del transporte en un tema integral, que incluye al
comercio y su ocupacion de la via ademas de las fiestas y manifestaciones, lo cual hace
que trabajar en horas que no son punta genera pérdida, porque esta uno trancado en las
trancaderas con un pasajero que poco aguanta, y al final uno queda con el minibus vacio,
entre otras situaciones, entonces estas realidades confirman que las soluciones tiene que
ser integrales, ahora en el caso de establecerse esta instancia metropolitana ¢ podrian ser
parte ustedes de un proceso de planificacion en todos estos niveles, incluyendo por

ejemplo el reordenamiento territorial para no generar mucha necesidad de movilidad?
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Necesariamente nosotros somos actores importantes, queramos 0 no queramos tenemos
que participar, porque si no participamos, va a pasar lo mismo que ha pasado con Revilla nos van
a imponer, por eso no estamos de acuerdo con imposiciones, mas bien debemos buscar
consensos para dar solucién a estos problemas, como se ha dicho es un tema integral, todos
tenemos que poner nuestro granito de arena y si algo tenemos que perder, vamos a perder también
pero lograremos una solucion definitiva a estos problemas que tenemos.

Teniendo en cuenta que en este proceso, quien sabe se tenga que cambiar rutas,
establecer un ordenamiento territorial para que no todos tengamos la necesidad de venir al
eje central, es decir planificar todo lo relacionado con la movilidad y el transporte. ¢ Verian
posible o factible un posible cambio de organizacién de sindicato a empresas, teniendo en
cuenta pros y contras, creo que mas pros?

Bueno en realidad el tema de manejar empresa nos genera mas economia, nosotros
conocemos el tema impositivo en el tema del transporte, tenemos que generar dependientes que
genera la retirarlos una carga economica, a las instituciones, manejar de esa manera es bien
complicado, entonces particularmente no estoy de acuerdo es muy complicado, hay que ajustar
en las instituciones sindicales un mejor controla los afiliados se puede, pero de cambiar de
sindicatos a empresas, es bien complicado, no estamos en la realidad en este momento para tener
estos cambios, quizas proyectar para el futuro, porque hoy en dia mucha gente que vive del
transporte vive el dia a dia, no pensando en tener una casa, en mejorar sui estatus de vida, esa
es la realidad del transportista, entonces todo esto genera seguir trabajando como transporte
sindicalizado, y esto es muy importante porque, como le digo en La Paz llegamos a los 50.000
afiliados, cambiar quizas no de manera radical va a traer mucho conflicto social.

Porque dentro de un sindicato es una mesa directiva que planifica y controla el servicio no
es asi, por otro lado dice usted que la parte impositiva genera gastos, y otros obstaculos que
mencionaba, pero si hubiera acuerdos con el gobierno y con la municipalidad para dar facilidades
en lo impositivo, facilidades de organizacién inclusive asesoramiento para la organizacion
empresarial, porque le digo esto, porque como empresa hay mejor control de los trabajadores,
como sindicato hay un poco mas de libertad, que quizas el mercado te ocasiona, pero esto, a partir
de una planificacion de rutas, planificacion urbana, daria mejores condiciones, si se daria el caso
¢ ustedes estarian dispuestos a cambiar?

Si, yo creo que esto debe partir del gobierno, nosotros estamos predispuestos a que gente
profesional nos diga estos cambios van a ver, esto es un proceso, yo creo que se puede, pero a

qué ver. Porque por ejemplo tanta critica recibiamos por que no renovabamos nuestro parque

297



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

automotor, hemos renovado casi el 100%, y lo primero que hace el gobierno municipal, meternos
el impuesto mas grueso, que va en contra de nosotros, impuestos a automdviles ultimos modelos
los impuestos son 9.000 bs., entonces que prefiere un transportista tener un automévil de 15 afios,
que paga 300 bs, entonces se da cuenta no hay un incentivo de la autoridad, eso es lo que nosotros
necesitamos. Entonces si hay una planificacién nosotros vamos a estar ahi y junto a nuestros
asesores veremos la mejor manera estratégica de mejorar, porque de eso se trata, pero si hay esa
predisposicion de autoridades de los tres niveles, nosotros estamos dispuestos de ir a debatir para
ver como podemos mejorar no?.

¢Usted cree importante o necesario un proceso de capacitacion para mejorar la
atencion al cliente (al pasajero) y brindar un mejor servicio, para mejorar sus condiciones
de trabajo?

Siindudablemente, estamos conscientes que debemos estar actualizados constantemente,
mafiana por ejemplo tenemos una inauguracion de cursos de actualizacion para el transporte
interdepartamental, entonces estamos coordinando estos temas con la policia, estamos
plenamente de acuerdo con estos procesos de capacitacion, porque esa es la funcién del
transportista, estar el dia a dia con la sociedad, porque si un transportista tiene un buen trato con
su pasajero, hasta la misma gente lo apoya, esta esperando que te transporte ese conductor, es
importante las relaciones humanas que debe haber dentro del transporte, por eso le decia nosotros
tenemos toda la predisposicion de ser parte fundamental de dar grandes soluciones a estos
grandes problemas, pero lamentablemente vemos que las autoridades no tiene esa misma
predisposicidn, mas es un enfoque politico el que tienen ellos, entonces eso es lo que perjudica,
algun rato decian ustedes estan de acuerdo en no parar a media calle, excelente no lo hacemos,
pero denos las condiciones, denos las paradas donde nosotros podamos parar y que la gente vaya
ahi. Entonces es un tema integral, nos han presentado ingenieros que conocen el tema de
transporte, pero parece que solo es el titulo, en la préactica, es diferente, si salimos a la calle,
nosotros sabemos cuales son los problemas, las necesidades, etc.

Esta claro que para solucionar esta problematica no solo a que ver desde la
planificaciéon si no desde la realidad de la calle y desde la realidad de los transportistas, la
falta de empleo, etc. Ahora esto va de la mano con el hecho que de acuerdo a estadisticas,
el servicio que brinda el Teleférico, Puma Katari y Waynabus maximo han llegado a atender
el 12 - 13% de toda la demanda de viajes en la region Metropolitana, quedando el 88%

manejado por el sistema de transporte tradicional, es evidente que al planificar se debe
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planificar con los transportistas tradicionales, Para terminar, ;qué harian ustedes para
mejorar el transporte y la movilidad de la region Metropolitana?

Primero el transporte masivo, nos encantaria que el gobierno nos de liberacion de
impuestos, para que nosotros podamos mejorar nuestros recursos y brindar mejor servicio,
segundo si el gobierno nos apoyaria en el teme de los insumos que utilizamos, (baterias y llantas
y demas) nosotros plenamente de acuerdo con mejorar el transporte, lo que decian ustedes es
muy importante, es dificil hoy en dia hacer desaparecer una de nuestras lineas, pero si nosotros
analizamos profundamente y no vamos estar parados tres horas en la Ceja de El Alto, vamos estar
circulando, por ejemplo hora pico nuestras unidades salir cada 1 minutos, y en el horario que no
hay mucho trafico ya cada 5 o0 mas minutos, todo es tema de planificacion, lastimosamente como
le digo hoy es la viveza criolla, eso es lo que ocurre con nuestros compafieros. Si en las
autoridades nacionales, departamentales y municipales no hay la predisposicién de sentarse para
analizar todos los problemas que tiene el sistema de transporte y buscar soluciones, dificilmente
vamos a llegar a encontrar soluciones a nuestros problemas, porque dia que pasa empeora los
problemas, porque hay una dejadez, mire hemos hecho un receso con las mesas de trabajo, y ya
estamos a febrero y nada, nos mandan una nota, que por tema de la pandemia estamos en
emergencia sanitaria y no nos podemos reunir, cuando sabes de las reuniones que tiene el sefior
Alcalde con todo su entorno, entonces de que estamos hablando, al que le toca le toca no mas,
no hay de otra, si uno no genera economia, entonces queremos aprovechar esta entrevista para
decirle a las autoridades que se pongan la mano al pecho, que podamos hacer una cumbre grande
para ver los problemas del transporte en todas las modalidades del transporte, para ver estrategias
para dar soluciones a los grandes problemas que tenemos, por ejemplo este Ultimo mes, los
problemas que ha tenido el transporte internacional, hay no mas nos damos cuenta que el aparato

estatal esta mas preocupado en tratar temas politicos para distraer al conjunto de la poblacion.

8.2.2 Representante de la Federacion de Juntas Vecinales

La legislacion en Bolivia establece el derecho de la participacién y control social, la misma
que se efectua a través de la participacién de la ciudadania en la formulacién de politicas, planes,
programas, proyectos, y en la toma de decisiones en los procesos de planificacion, seguimiento a
la ejecucion y evaluacion de la gestidon publica en los tres niveles del Estado (municipal,
departamental y nacional).

La ley Nacional N° 341 tiene como eje central la participacion social en la gestion publica,

incluyendo los asuntos ambientales en Bolivia. La ley establece el marco general de la
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participacién y control social definiendo los fines, principios, atribuciones, derechos, obligaciones
y formas de su ejercicio.

En este marco en el Gobierno Autonomo Municipal de La Paz se tiene elegida una mesa
directiva, a la cabeza de un presidente, que ejercen como control social.

Sr. Hiram Alacama

PRESIDENTE DEL CONTROL SOCIAL - Gobierno Autonomo Municipal de La Paz

¢ Cual su evaluacion en cuanto al acceso a servicios de parte de la ciudadania en el
municipio de La Paz?

En realidad el municipio de La Paz se ha desarrollado en referencia a su eje central, es
decir, el eje que inicia en la avenida Montes, pasa por la av. Mariscal santa Cruz, Prado y calle 6
de Agosto por un lado y la avenida Buch por otro, alrededor de este eje se han ubicado a la mayoria
de los servicios. Toda la administracién publica, los ministerios, las oficinas de la Alcaldia, por otro
lado las oficinas de los Bancos, las universidades, los principales colegios, los mercados, etc. etc.
Entonces la gente que ha ido llegando a la ciudad se ha ido asentando en las laderas, porque no
hay donde mas tener tu casita, La Paz ya no tiene donde crecer, entonces desde las laderas es
dificil movilizarse hacia el centro por su topografia entonces parte de la ciudadania no tienen
acceso a estos servicios

Entonces, al concentrar los servicios en el eje central, para las personas que viven
en las laderas es dificil acceder a ellos, en este contexto ;cual cree que es la principal
problematica en la movilidad y el transporte, cuales sus causas y sus efectos?

En el tema de la movilidad uno de los temas mas principales es lo que es caminos, ese es
el principal problema que atraviesa el municipio de La Paz, el segundo que tenemos un transporte
muy monopolizado por los sindicatos, que practicamente tienen una ruta, pero no se abren por
otras calles que los vecinos necesitan, la accesibilidad a otras zonas lejanas, que es muy
importante tocar este tema, porque hay se encuentra el problema mayor de lo que tiene que ser
de una distribucion equitativa del transporte publico. Por ejemplo si yo quiero ir a una zona alejada,
por decirle a Wakataki, una zona que esta en la parte central de la ladera Max Paredes del distrito
9, no hay ningun vehiculo que te pueda llevar a esa zona, tienes que caminar unas 8 cuadras
hacia arriba, o tienes que acceder por la ciudad de El Alto bajar unas 5 cuadras, pero accesibilidad
a esos barrios no hay. Y asi hay en otras periferias, esto también se da porque el monopolio de
los sindicatos no quiere extender el servicio de transporte.

¢Cudles creen que son los motivos primero a este monopolio, segundo la

inaccesibilidad a un transporte en estas zonas alejadas?
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Bueno una de las causas a la monopolizacion del transporte es darle mayor cobertura a
través de la creacion de los sindicatos de transporte, y estos ya tienen estipulado una determinada
ruta y no dejan a entrar a otro tipo de transporte, por ejemplo vecinal, porque este estaria quitando
su fuente de trabajo. El otro problema viene por el aspecto de mantenimiento y la accesibilidad al
mejoramiento de las vias por parte del municipio de La Paz.

Si bien un sindicato quiere expandir su red de servicio no se puede por que las vias estan
en mal estado o estan de tierra, entonces hace eso que los transportistas no quieran acceder por
el estado de las calles. Y estamos con la dificultad de acceder a mantenimiento de vias, por tanto
complejidad en la accesibilidad a varias zonas.

¢Cual es su diagnostico en relacion al servicio que realiza el sistema de transporte
tradicional?

Bueno, mayormente este tema lo hemos discutido como juntas vecinales que la mayor parte
de los sindicatos no estan actualizando, no estan actualizando sus vehiculos, que estan
ocasionando un colapso en nuestras calles pacefias porque no hay una circulacion eficiente,
mayormente los minibuses, trufis y también los carrys, que son muy pequefios y muy incomodos
para la poblacién, asi como también los micros antiguos que no estan siendo actualizados, no
estan siendo renovados, para una mejor atencion del usuario.

Dentro de los problemas mas importantes que se ha identificado en el transporte
tradicional estan el trameaje y la sobre oferta de este servicio ;qué opinion tiene sobre
estos temas?

Bueno, lamentablemente lo que hay, es una mala praxis del Gobierno municipal en la
gestion del doctor Revilla al crear paradas momentaneas, si bien, estamos hablando hace tres o
cuatro afios atras no existia mucho el trameaje, pero si vamos un poco mas atras unos diez afos
los minibuses tenian un recorrido de parada a parada y también aqui viene el tema de costo, el
costo de 1,50bs 0 2,00bs era de parada a parada, sin embargo la poblacion llegaba a puntos fijos
donde se desembarcaba la mayoria de la poblacion, un ejemplo claro es que la mayoria de la
gente bajaba en la Pérez, y el minibus quedaba vacio, entonces a partir de esto es que se ha
comenzado a crear lo que es el trameaje. En las laderas simultaneamente a comenzado a ver esta
red corta que le llamamos de trameaje, entonces estos pequefios tramos de trameaje, hasta el
cruce de villas, hasta rotondas, etc, entonces estas rutas cortas el municipio no lo ha podido
controlar, han intentado hacer un sistema de control, pese a eso, peor lo han establecido con las
paradas momentaneas, lo que han llamado por ejemplo paradas momentaneas nocturnas, las

cuales se han quedado para la mafana, tarde y noche, entonces ya no se ha podido rectificar,
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entonces ese tipo de trameajes lo que habia de tratar de poner una solucidn. Nosotros habiamos
planteado poner un chip a los minibuses, para poder controlar que cumplan su tramo o ruta
correspondiente que tiene la frecuencia.

¢En qué quedo esto de los chips, se propuso al Gobierno Municipal y que les dijeron?

Lamentablemente el tema de los costos ha hecho retrasar al municipio, porque ha sido un
costo mayoritario que no se sabia quién lo tenia que cubrir, si tenian que cubrir parte los choferes,
como un pago de un servicio o lo tenia que cubrir el municipio por el tema de seguridad vy el
cumplimiento a la normativa de cumplimiento de sus rutas, al final se empezaron a pasar la pelotita,
mencionando que es la funcién del chofer, que es la funcion de la Alcaldia, y al final no se quedd
en nada en referente a este tema.

¢ Cual su opinion en cuanto al servicio que cumplen el teleférico y el Puma Katari?

Si bien existe el tema del teleférico, hay puntos en el teleférico que no son tan favorables
para poblacidn pacefia, si bien estos teleféricos cumplen la funcién de acortar tramos, pero hay
puntos del teleférico que no estan siendo explotados en su mayoria, uno por el costo, si nos
ponemos a comparar que linea de teleférico tiene mayor afluencia de los ciudadanos, es el
amarillo, por que va de rincdn a rincdn, sin embargo en otras lineas vemos cabinas que no llevan
ni un pasajero, entonces no estan generando la expectativa que deberia dar, puede ser por el
factor costo, el pasaje es 3bs a comparacion de un minibus que es 2bs, entonces hay un sobre
precio en el tema de lo que es el teleférico, otro punto muy importante, es que no te deja en lugares
que un ciudadano quiere, si uno quiere subir hasta El Alto si se toma el teleférico rojo, va a llegar
hasta un punto X y de ahi tiene que tomar otra movilidad para trasladarse hasta la Ceja, entonces
hay est& erogando doble gasto, entonces esto tampoco ha sido consensuado con los vecinos y
ver una solucion a futuro, lo han hecho solo por generar ingresos y no tener una perspectiva de
mayor utilidad y de mayor impacto para la ciudadania, solo en dias mas habiles algunos teleféricos
son mas explotados por la ciudadania.

Hay otro problema en el teleférico, es el tema de los puntos de parada, ellos tienen paradas
referentes, pero no tienen paradas en lugares centrales y obliga a tomar otros transportes.

Entonces considera que no habido una buena planificacion en el teleférico, en
relacion a sus lineas, exceptuando quizas las que conectan los municipios de La Paz y El
Alto, ¢ qué cree que ha llevado al teleférico a planificar sus lineas asi?

Nosotros como vecinos hemos cuestionado al teleférico en muchas situaciones y mas
cuando se les ha propuesto paradas que podian ser mas retribuidas, pero sin embargo ellos han

hecho un estudio supuestamente de accesibilidad de lo que es la red del teleférico, porque también
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les significaba un costo el tema de comprar propiedades, el tema de instalar los postes etc.
Entonces no se ha hecho con una buena planificacién, mas impactante, lo han hecho porque han
dicho vamos acortar distancias, y el teleférico tendréd mas bastantes pasajeros, y las paradas no
son accesibles 0 no llegan a puntos centrales donde deberia estar, llegan a extremos y hace que
el vecino tenga que pagar doble transporte.

¢En cuanto a la invasion a la privacidad, los vecinos han manifestado algun reclamo?

Bueno si hacemos un recordatorio de este tema, los vecinos de las casas del centro de la
ciudad son los primeros que han protestado hace un buen tiempo atréds por el tema de la
privacidad, por que pasaban por encima de sus casas, y esto hace que el ciudadano
lamentablemente no tenga privacidad en su domicilio, sin embargo esto ha sido por el gobierno e
incluso por el mismo gerente del teleférico, ha sido practicamente ignorado y la queja ha quedado
ahi. En cambio en las laderas no habido mayores reclamos, en la parte de las laderas han
aceptado tal como es el teleférico y no han visto el tema que estaban invadiéndola privacidad de
cada vecino, porque estaban encima de su casa. Aparte habido un proyecto que les habian
planteado en las laderas, de mejoramiento y cambio de techos por el trayecto por donde iba pasar
el teleférico, que tampoco se ha cumplido, mencionaron que iban a cambiar algunos techos en las
laderas, que se iba dar un mejor aspecto, para que sea de alguna manera recompensado el vecino
por que el teleférico estaba pasando por encima de sus casas, se ha debido cumplir con una zona
y quedo ahi, nadie le dio continuidad a ese proyecto.

¢ Cual su opinién en cuanto al servicio del Puma Katari?

Bueno, en el tema del Puma Katari, yo creo que ha nacido con una planificacién bastante
buena, han medido el flujo en cuanto a la trayectoria, el flujo de la movilidad, cada cuanto las
paradas, sin embargo en la actual gestion ya no estan manejando con ese planteamiento, si bien
anteriormente el gerente del La Paz Bus ha tenido una buena planificacion en la adquisicion, pero
aqui habido un problema, de lo que podemos llamarlo sostenibilidad del Puma Katari, si bien esto
ha sido una compra por el municipio de La Paz, lo que no se han contemplado es que habia mucha
subvencion en el tema de sostener el servicio del Puma Katari. Proyecto que ha sido aplaudido
por los vecinos, porque ha llegado a puntos donde realmente el transporte no ha llegado, cumplia
con las rutas correspondientes, y posteriormente habido inclusive la posibilidad de que otras zonas
soliciten este servicio masivo, porque si te brinda comodidad, garantia, te brindaba seguridad, y

eran los principales pilares por que se habia creado este tema del Puma Katari.
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Ahora, en el municipio ya no estan tratando, nadie ya esta midiendo lo que es la frecuencia,
0 sea ya se estd empezando a desfigurar este planteamiento en cuanto al servicio del Puma Katari.
Entonces, no sabemos de la nueva gestion en cuanto a la subvencién.

Se ha mencionado que las rutas del Puma Katari han sido condicionadas por el sistema de
transporte tradicional, por ejemplo una de las rutas de la zona sur, la misma que da muchas
vueltas, ¢ Qué opina sobre esto?

Si aqui viene la misma problematica de la monopolizacién de lo que ha sido las rutas
troncales de algunas zonas, donde los sindicatos no quieren que pase el Puma Katari, no quieren
que se haga un nuevo transporte vecinal, entonces ha habido una monopolizacion de estos
sindicatos, como para decir esta es mi ruta y nadie mas la usa. Y esa monopolizacion no se la
puede cortar actualmente, y es una problematica que deberian enfrentarla en una nueva
distribucion de rutas al transporte publico tradicional, por es que también empezamos a generar
un tréfico vial en muchas calles troncales de la ciudad de La Paz, cuando hay otras vias que se
podrian habilitar para distribuir y dispersar esta congestion vehicular.

¢En cuanto al servicio y costos especificamente cual su opinion del teleférico y del
Puma Katari?

Yo creo que el tema de tierra es mejor, porque de alguna manera te acorta la distancia y te
acerca al punto donde quieres quedarte, entonces yo apuntaria al servicio del Puma Katari, por
ser un tema masivo de recorrido correspondiente, solo que aqui se deberia hacer un ajuste en el
tema de sostenibilidad y lo que es el transporte del Puma Katari.

(El Sistema de Transporte Tradicional esta organizado como sindicatos usted cree
que esto favorable o desfavorable?

Yo parto de un punto, que no es favorable ni desfavorable, sino desde el punto de vista de
actualizacion y devolucion, si bien en un principio eran organizados en sindicatos, pero no pueden
quedarse asi, es como empezar a escalar, a convertirse en cooperativa, posteriormente a una
empresa de transporte, se debe renovar el sistema de transporte publico.

El tema del sindicalismo ha empezado con una figura politica. El transporte publico no puede
estar en el margen politico, porque es un servicio publico, entonces si ven a futuro deberian
convertirse en empresas de transporte publico y ese es el camino que deberia seguir para romper
el tema del sindicalismo, ahi es donde esta faltando el tema de actualizacion y la modernizacion
del transporte publico.

¢ Qué opinién le merece la posibilidad de la injerencia politica sobre una FEJUVE para

la quema de los Puma Katari el 2019?
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Bueno esto ha sido realmente primero, un gran dafio econdmico a la ciudad de La Paz, si
bien hay muchas versiones politicas del tema de la quema de los Puma Katari, hay una version
que menciona que este fuera un cementerio de buses. Otra version que habido una quema por
parte de una influencia politica del gobierno central, que a la final quien ha sido mas dafiada y
golpeada ha sido la ciudad de La Paz. Si bien habido denuncias sobre el Puma Katari, que
empezado a pararse por falta de repuestos, varios de los vehiculos, y que nadie sabe dénde han
quedado estos buses. Entonces a partir de eso es que empezaron a surgir las versiones que esto
era un cementerio de Buses, el municipio dice que no, que por el contrario estos buses estan en
funcionamiento, y a la final el dafio econdmico es catastréfico a la ciudad de la Paz.

Este es un dafio econdmico que debié haberse tomado por el gobierno central para
identificar a quienes quemaron los Puma Katari’s y también la responsabilidad del municipio actual
de hacer una auditoria al tema del Puma Katari, ;qué ha pasado con ese cementerio de Puma
Katari que habia en este sector?

¢ Qué opinion le merece la posibilidad de que el sistema de transporte tradicional pase
de un tipo de organizacion sindical a una empresarial?

Pienso que es una de las maneras que llevara a crecer a tener una vision en el transporte
publico, aqui viene inclusive la parte social, de que un chofer, al convertirse en una cooperativa o
una empresa, va a gozar de beneficios sociales como salud, ya que la mayoria de los sindicatos
no gozan de este servicio. Hay choferes que son explotados, tienen que dar una renta quedando
muy poco para el chofer.

Entonces yo creo que es una mirada que los choferes deberian analizar, que deberian
empezar a evolucionar, como le digo no quedarse como sindicato, aunque en el pasado esto
estaba bien estipulado, pero se debe tener una vision de cambia a una cooperativa o una empresa
de transporte, para que de alguna manera se empiece a generar recursos y a generar una
estabilidad economica para sus afiliados y para darles seguridad laboral, beneficios sociales y
tener una vision de jubilacion. Entonces pienso que se debe dar un paso hacia adelante y no
quedarse en sindicalismo, porque eso lo convierte en un tema politico.

¢ Cree que seria una buena opcion la posibilidad de que se integre todo el sistema de
transporte, no solo del municipio de La Paz, sino de toda la region Metropolitana bajo una
entidad metropolitana o deberia quedarse en la administracion municipal segun sus
competencias?

Una vision a futuro es metropolizar el servicio del transporte, ya que las distancias entre La

Paz y El Alto ya son entrelazadas, ya que un ciudadano de la zona sur puede estar trabajando en
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un extremo de la ciudad de El Alto, entonces si empezamos a crear vias troncales, necesitamos
un sistema de transporte ya no municipal, necesitamos un transporte mas integral, mas
metropolitano, entonces ese tiene que ser el camino, siempre con la constancia de que La paz ya
esta saturada en el tema territorial y si bien El Alto esta creciendo en el tema de territorio, esto nos
va llevar futuro a una problematica, inclusive en el tema econdmico, de tener la necesidad de tomar
hasta 5 minibuses para llegar de un lugar a otro, en cambio si tenemos transportes metropolitanos
nos puede llevar a alivianar los costos en los ciudadanos de por ejemplo 15 bs en tanto transbordo
pero si hay un transporte masivo integral de parada a parada que podria costar 3 0 4 bs entonces
acortaremos el tema dela economia y en cuanto a espacio, pero eso tiene que ser una politica de
caracter integral, no hacer solo una autopista no, esa es otra problematica, tenemos una sola
autopista para transitar entre La Paz y El Alto, entonces necesitamos generar mas vias troncales
entre La Paz, Achocalla, para El Alto, entonces necesitamos abrir mas el tema territorial y esa
vision los Alcaldes no la tienen, estamos enfrascados en temas pequefios, cunado deberiamos
enfrentar grandes retos como la construccion de estas via que faciliten la comunicacion entre
municipios.

La gobernacion inicio acciones para la conformacion de la Region Metropolitana y
para plantear planes y proyectos de impacto metropolitano, ¢ ustedes fueron parte o saben
algo de esto?

No nos han hecho participes a nosotros para poder ser participes o aportar a esta
planificacién, que yo considero que es una tematica muy importante para las ciudades.

¢ Considera que la planificacion y la gestion de todo el sistema de transporte podrian
hacerse a partir de una entidad metropolitana, o que esto se deberia seguir haciendo desde
las Alcaldias?

Deberiamos empezar a partir por direcciones, ya que, si bien tenemos diferentes sindicatos
sectorialitas del territorio pacefio como el territorio altefio, pero ya deberiamos aperturar a través
de la Gobernacién el Sistema Metropolitano de Trasporte para integrar las ciudades, entonces
ahora la competencia ya la tiene de acuerdo a normativa la Gobernacién, entonces seria oportuno
que ésta empiece a crear esta ruta de transporte interciudad, para ver este tema como un sistema
de transporte metropolitano, actualmente se la puede crear como una direccion de transporte
interciudad, afiliar algunos sindicatos, o hay empezar a crear una cooperativa de transporte para
mostrarle el ejemplo a los sindicatos y explicarles lo que se pueden convertir para mejorar el

transporte.
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¢ Qué opinion le merece el hecho de plantear una integralidad territorial, a partir de
conformar en la region metropolitana, un area central y a partir de la cual se estableceria
anillos que establecerian zonas urbanas, a partir del cual establecer el costo de pasajes de
acuerdo a cada zona?, lo que permitiria por ejemplo que usted podria tener hasta tres
transbordos dentro de una zona y solo pagar un pasaje, pero si pasa de una zona a otra si
seria un pasaje mayor

Actualmente el gobierno central y el gobierno municipal ya han creado lo que es el trameaje
del transporte, en qué sentido, en el caso del gobierno central haber creado el servicio del teleférico
sin consentimiento de la ciudadania, nace el Puma Katari con un proceso de planificacion alejado
del teleférico, entonces que pasa, que debid planificarse un sistema de transporte Unico y no asi
acciones separadas del Gobierno, la Alcaldia y si lo hiciera la Gobernacién mas, en vez de crear
un solo transporte y no crear el trameaje. Por ejemplo el teleférico tiene una tarjeta, que esta tarjeta
te sirva para el Puma Katari, el teleférico y otros, lo vuelves integral y a un solo costo, porque si
solo voy a pagar un solo boleto eso se convierte en un transporte integral y aportando siempre a
la economia de nuestra ciudad, por ejemplo ahora quieres ir al Alto, tomas el teleférico rojo 3bs,
luego un minibus hasta la ceja 1bs a veces de ahi a alguna zona de El Alto, entonces son 5 bs
llegas donde quizas puedes llegar con un solo pasaje del minibus de 2,60bs. Entonces a que hacer
un ajuste integral en el transporte, y ya no estaria dividido en sindicatos, en la ciudad el Puma
Katari, incluido el teleférico, entonces lo dptimo seria tener una sola tarjeta que integra todo los
pasajes, esa seria la vision a futuro y convertirlos en cooperativa o empresas y establecer una red
de transporte.

¢Qué opinion le merece la propuesta que el teleférico el Puma Katari y el Bus
municipal de El Alto sean los articuladores de todo el sistema de transporte y que el sistema
de transporte tradicional sea parte de los alimentadores luego de convertirse en pequefas
y medianas empresas?

Puede ser un inicio para dar un paso a la integracion del transporte publico, pero aqui a que
velar siempre la economia del ciudadano, asi lo acerquemos o lo integremos al Puma, el teleférico
etc, hay se genera la disconformidad de la ciudadania, en cuanto a que el ciudadano pagara un
momento en el teleférico otro en el Puma, e ir pagando en cada uno y eso significa gasto, entonces
el tema del costo es un tema que se debe hablar y dejar bien claro, para ver el tema de la
integralidad del transporte.

Teniendo en cuenta todo lo hablado, ¢qué otras propuestas y complementaciones

haria para mejorar la movilidad y el transporte?
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El primer que debemos afrontar y pienso que el municipio debe afrontar es hacer una
reingenieria de la rutas del transporte tradicional, no podemos seguir colapsando el centro, porque
todos queremos llegar a la Pérez, todos los sindicatos quieren esa ruta, empezamos a asfixiar la
ciudad, yo creo que empezar hacer una reingenieria de distribucion, de nuevas rutas, rutas de
escape, asi podriamos descongestionar la ciudad de La Paz, por decirle si en La Paz hay un
numero de sindicatos, de estos todos quieren la ruta del eje central (6 de agosto, prado Pérez) y
otras del eje central, entonces se estan congestionando todas las calles del eje central.

Entonces esta reingenieria también podria dispersarse por otras zonas, por ejemplo en otras
ciudades de otros paises donde el transporte publico no necesariamente tiene que legar al centro
de la ciudad, puede bordear la ciudad, puede dejarte a dos o tres cuadras del punto donde quieras
quedarte. Entonces no van todos al centro, solo algunos, ahi esta la dificultad del
congestionamiento.

Otro aspecto importante es brindar el tema de seguridad como en otros paises, unificar con
un solo color el tema de los sindicatos para identificarlos por zonas, esto ya lo habiamos hablado
con la anterior gestién, uniformarse por colores, por ejemplo si el minibus es rojo, yo sé que ese
va a Cotahuma, si tengo un verde, ese va a otra zona, et. Entonces con esto se mata dos cosas,
que es el trameaje, por que con estas rutas establecidas y colores se tiene los puntos de para
finales de cada linea, entonces ya se conocerd las rutas de todo el sistema de transporte, pero
esto tiene que ser de poner el color en todo el vehiculo, porque solo poner un cartelito u otro, sabes
que los choferes, actualmente los choferes cambian el disco de ruta, y se convierten en cualquier
color que les convenga, en cambio si todo el vehiculo esta pintado ya establecera seguridad, y
estos cambio aumentan mucho mas en la noche. Entonces esa uniformidad de colores se deberia

instaurar.

8.2.3 Representante de planificacion del Gobierno Autonomo Municipal de
La Paz

Uno de los Gobiernos Municipales que conforma la Region Metropolitana es el Gobierno
Auténomo Municipal de La Paz GAMLP, el municipio que fue el origen y uno de los principales
administradores del territorio del conurbado metropolitano. Asi mismo es el administrador de del
servicio de transporte que realiza el Bus Puma Katari, en este marco se establece de vital
importancia conocer el proceso de planificacion e identificacién de proyectos en el municipio de
La Paz, con especial atencion en proyectos en Movilidad y Transporte.

Arg. Ronald Rodrigues
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COORDINADOR DE PLANIFICACION ESTRATEGICA

En el marco de la elaboracion del Plan Territorial de Desarrollo Integral PTDI

icuales son los lineamientos metodologicos, premisas y tiempos que estan
utilizando,?

En la normativa nacional el estado plurinacional de Bolivia a determinado en noviembre la
formulacion de Planes Territorial de Desarrollo Integral, que en el caso de Bolivia tiene diferentes
niveles Nacional, Departamental y en los municipales se dio un plazo de 180 dias desde octubre
hasta el 9 de mayo como fecha de entrega, la metodologia que estamos utilizando en la parte
técnica formal si se quiere con grupos especializados como la academia (universidad),
instituciones y por otra parte esta el area participativa, que en la ciudad de La Paz esta
estructurada, donde las juntas vecinales llegan a 600, de esta manera pretendemos unir la parte
participativa con la técnica, hacer una amalgama que este direccionada a cubrir las demandas del
siguiente quinquenio 2021 — 2025 (viene el proceso retrasado por los problemas del 2019).

Tengo conocimiento que se ha cambiando los lineamientos metodolégicos para la
elaboracion del PTDI en relaciéon a la anterior gestion ;Qué cambios importantes han
encontrado en estos nuevos lineamientos enmarcado por el ministerio de Planificacion?

El Ministerio de Planificacién genera una metodologia para los diferentes niveles de
Gobierno, en ese marco el anterior lineamiento establecia diez pilares que abarcaban la totalidad
de los sectores que deberian ser atendidos, al presente se adicionado como lineamiento también
ejes, por otras parte se incidido en una modificacion en el area territorial, para profundizar un poco
mas en el analisis territorial, porque en el anterior PTDI se habia descuidado un poco este tema,
y se le da un enfoque mas sectorial si se quiere, en ese marco ahora tenemos que trabajar el que,
el donde pero con mayor profundidad, pero el municipio de La Paz ya lo habia tenido con
anterioridad, hace como 10 afios el municipio de La Paz ya tiene identificada tanto su area urbana
como su area rural, también tiene un anélisis de la Region Metropolitana y de los aspectos que
inciden en la planificacion, dado que cualquier iniciativa o proyecto tiene una incidencia a nivel
metropolitano, en ese marco las principales modificaciones del PTDI es con el lineamiento sectorial
de la parte territorial y del &rea metropolitana.

Ahora tocando el aspecto de La Paz, al igual de Cochabamba y Santa Cruz, su
planificacion no solo es como municipio, sino que ahora a que abrirse al area metropolitana,
porque ya son parte del conurbado metropolitano, que esta pidiendo coordinacién con los

otros Gobiernos Municipales. Pero antes de entrar al tema metropolitano, ;Qué
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metodologias estan utilizando en el Gobierno Municipal para la identificacion de las
problematicas y su relaciéon con objetivos y estos con proyectos?

Bien, hemos optado por, en el caso del area urbana estos dos tipos de actores, en os cuales
se diferencian el académico institucional, y la parte vecinal territorial, en este ultimo hemos
generado jornadas participativas, en las cuales se genera un momento de demanda de la
poblacién referente a los sectores de la poblacion, que son aproximadamente 20, y una vez que
se ha dado este proceso de demanda y problematica, que viene precedida por un diagnostico,
pero muy basica, ya que le vecino no tiene muchas veces el léxico mas técnico, con este
diagndstico se ha generado una demanda, se ha sectorizado la demanda de la poblacion, para
poder ubicar correctamente las demandas que corresponden, te doy un ejemplo, si hay demandas
del tipo vial, algun tipo de infraestructura, esto tendra que ver con habitat y vivienda por ejemplo
no, temas que son de violencia a la mujer, etc, esté en el sector de desarrollo humana, entonces
una vez que se tiene esta demanda recolectada, esta fase territorial si se quiere se va a llevar a
los momentos mas institucionales académicos, donde se va profundizar la tematica en os 20
sectores, sumada a esta jornada territorial para tener un diagndstico mas completo y generar luego
respuestas quinquenales y estratégicas, porque sabemos que muchas veces la gente no entiende
el denominativo estratégico y propone demandas mas de corto plazo no, entonces esa es en
resumen la metodologia que estamos utilizando.

El Gobierno Autdonomo Municipal de La Paz cuenta con un plan director, el Plan 2040,
ahora con estos nuevos lineamientos ¢ha sido afectado de alguna manera lo que tenian
programado en el Plan 20407

Como bien sabemos ha habido un cambio de gestién y administracion en el Gobierno
Municipal de La Paz, sin embargo habido un respeto de todos los lineamientos de todo lo
avanzado, se ha retomado esto, no tenemos que dejar de lado que el tema de la pandemia a
generado un movimiento en el &rea econdmica, salud, educacion, TIC's, etc, muy fuerte, entonces
se ha movido un poco ara reorganizar las metas en esta pandemia en el marco de la crisis y la
recuperacion economica, pero en la base se estd manejando lo que se habia proyectado para el
largo plazo.

Ahora dentro de la elaboracion actual del PTDI, ; cual la importancia le estan dando a
movilidad y transporte?

Estamos en la fase de formulacién en este momento, como te mencionaba hace un
momento, de los 20 sectores que se esta formulando, el tema de movilidad y transporte viene a

formar parte de lo que es hébitat y vivienda, entonces en ese marco todavia estamos en la fase
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de recolectar demanda y de identificar la problematica de la parte territorial, recién a mediados de
marzo la parte institucional académica que nos va permitir darle mayor prioridad a la movilidad,
pero, hay una tendencia muy fuerte de lo que es el tema econdmico, recuperacion econdémica, hay
una tendencia bastante fuerte de lo que es el tema salud aunque esta bajando un poco, porque
esta pasando esto de la pandemia, y el tema educativo no, hemos sido testigos en todo el mundo
que habido como un despertar de las capacidades educativas, de os instrumentos educativos,
entonces eso ha generado que se hayan utilizado otras formas de ensefar, entonces el municipio
tiene que ponerse al dia en estos temas de educacion via internet, entonces esta como que un
poco relegado el tema de movilidad, porque se esta dando prioridad al tema econdmico, educativo
y salud.

¢Ahora me dices que evidentemente esta en elaboracién el PTDI, pero si podrias
adelantar algunas cosas generales que estan delineadas en movilidad y transporte,
teniendo en cuenta que ustedes brindan el servicio de transporte masivo con el Puma
Katari?

Si, la crisis econdémica ha limitado un poco el tema de recursos, ha comprometido incluso la
sostenibilidad del Puma Katari, de todas formas la intencion y la politica del Gobierno Municipal
de La Paz ha mantenido la linea de mantener un transporte masivo, un transporte inclusivo
equitativo, que pueda dar cobertura generalmente a la poblacién de los lugares méas alejados, ala
periferia del municipio, entonces se esta manteniendo esta politica de movilidad y transporte
basicamente. Ahora también se ha profundizado en esto de la intermodalidad, sabemos que hay
el tema del teleférico, del transporte publico, entonces se esta viendo de como dar la mejor solucion
ante una crisis econémica que se esta mermando un poco el tema de implementar elementos,
instrumentos, equipamiento etc. para mejorar el transporte.

¢En cuanto a la regulacion del transporte tradicional y en realidad de la regulacién
del trafico en el municipio de La Paz, se esta planteando algunos cambios?

Hasta donde tengo conocimiento NO, se ha mantenido un poquito es tema, e incluso creo
que hemos retrocedido un poco, sobre todo con el transporte publico, hay unas deficiencias en
cuanto a cobertura en los lugares mas alejados del transporte publico, se ha retrocedido un poco
en cuanto a las normas talvez, esta dejado de lado un poco en cuanto a la norma. Ahora el tema
politica tampoco ayuda lamentablemente, porque la coyuntura politica esta en su momento mas
complejo, porque hay gremios muy fuertes que estan pujando muy fuerte para que no haya una

normativa, que no se respete esta, que no haya regulacién sobre todo en el transporte.
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¢Cual la incidencia de las organizaciones sociales, sobre los proyectos planteados
por el Gobierno Municipal, en la anterior gestion y esta nueva gestion y cual su injerencia
sobre la eleccion de estos proyectos, ya que si se tiene que establecer una gobernanza,
pero las organizaciones sociales confunden con obligar a los Gobiernos Municipales a
cumplir sus demandas, por no decir sus caprichos?

Asi es, existe una fuerte presion social y politica, pero se tiene la ventaja de que el Alcalde
ha sabido ganarse a la poblacién, entonces es la carta fuerte que se esta jugando ahora, el que
va ponerse como mediador, el que va poner la racionalidad es la figura del Alcalde, entonces en
cuanto a este tema hay un gran aporte de los sectores sociales que han apoyado la eleccion de
este nuevo alcalde, que no dificulta tanto la generacién de politicas, pero no es lo mas adecuado,
no es lo mas facil que se puede, porque sabemos que hay otra fuerza politica que tiene decisidn
sobre varias organizaciones sociales, que dificultan generar politicas, lograr consensos, incluso en
la formulacién del PTDI, se nos esta complicado lograr esta cohesion en lograr reuniones, no tomar
decisiones, sino solo reunirnos ya es dificil.

¢ Qué tal se esta llevando la comunicacion con el gremio mas de los transportistas?

Bien, hasta el momento no habido dificultades con ellos, no hay una demanda de alza de
pasajes, pero se ha bajado un poquito en la calidad del servicio, si antes teniamos lugares para
no estacionar, la higiene de los minibuses, que son el medio de transporte mas grande ha bajado,
entonces se ha mantenido estatico o reducido la servicio. Demandas de alza de costo de pasajes,
NO.

Me comentaba el Secretario departamental de transporte en entrevista que habian
empezado con unas mesas de trabajo el afio pasado, las mismas que habian quedado en status
quo en este inicio de este afio?

El municipio de La Paz ha tenido una tradicion como sabes que el Alcalde genera
audiencias, en las cuales se pueden verter todas las demandas y reclamos de la poblacién, esto
se llevo a cabo a la cabeza del Alcalde en la gestidn 21y se llegd a concluir los conversatorios, en
esta gestion se denominan conversatorios con la poblacidn para que los acuerdos que se llegaran
en estos conversatorios se deriven en compromisos en mesas de trabajo, compromisos que
evidentemente a que cumplir, en ese marco se han llevado a cabo algunas mesas de trabajo, pero
creo que aun estan en proceso, esta chocando este tema un poquito con la convocatoria vecinal
para la formulacion del PTDI, donde sabemos que un conversatorio el ciudadano emite demandas
de corto plazo y la formulacién del PTDI tiene un horizonte mas estratégico, entonces lograr que

el vecino piense en esos términos es complicado, pero volviendo a tu pregunta, estén en proceso
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las mesas de trabajo, quedando pendiente algunas, pero estamos tratando de llevarlas con las
reuniones del PTDI.

¢Y en cuanto a la FEJUVE, al control social, cuales son los requerimientos que han
hecho llegar a ustedes en cuanto a movilidad y transporte?

Bien, el pedido mas importante es mantener el Puma Katari y la ampliacion de las vias en
las zonas que no gozan de este producto, de este medio de transporte.

¢Y qué talvez que se pueda ampliar el servicio del Puma Katari?

Primero que se pueda mantener el servicio y luego que pueda llegar a las zonas mas
alejadas, a las periferias a donde la gente no tiene el servicio de transporte.

¢ Se ha tocado en muchas mesas y encuentros, la relacion que se tiene en cuanto a
la transitabilidad vehicular que es perjudicada por la ocupacién de vias por comerciantes
informales, que se tiene planificado en cuanto a esto, se hablé con el gremio de los
comerciantes?

Como Gobierno Municipal esta aun en conversacion, en la anterior gestion se intento hacer
un censo de comerciantes, para poder organizar la cantidad y establecer politicas de comercio en
via, no se avanzé en un 100%, pero me imagino que se va retomar, es importante aclarar aqui
que la caracteristica del municipio de La Paz el vender en via publica, y no solo en La Paz si no
en los municipios aledafios, entonces si se quiere establecer politicas, si se quiere foraneas, que
si son racionales, que si son saludables son muy dificiles, porque ya esta metido en la idiosincrasia
de la gente el vender en la via, entonces vamos a nomas que crear politicas que intercalen la venta
en vias con la seguridad vial, a que trabajar mas en ese tipo de cosas que equilibren un poco este
tema.

¢ Este aspecto lo han conversado con los comerciantes, mas halla del censo que se
ha realizado, han intentado hablar de una reubicacién, quien sabe en la posibilidad de una
peatonalizacion de vias con existencia de comercio para que las demas vias queden
expeditas?

No, hasta donde tengo conocimiento, ademas que es un tema muy sensible.

Pasando a la conformacion de la Regiéon Metropolitana, en el PTDI ;qué se esta
planteando en cuanto a establecer de una vez esta Regiéon Metropolitana, ya que esta,
podriamos decir, que funciona de facto, a partir del ciudadano metropolitano?

Bien, hasta donde tengo conocimiento los lineamientos del PTDI, como que exigen a todos
los niveles de gobernanza, como a los municipios y gobernaciones, incluir en sus PTDI's,

propuestas en sus diagndsticos del tema metropolitano, sin embargo esto, como bien tu sabes,
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esto no puede ser un tema unilateral, porque se necesita generar coordinaciones municipales en
niveles de decisidn, niveles técnicos, has sido tu lider de estas mesas de trabajo, donde se ha
logrado establecer como una agenda de trabajo, pero esto esta ahi quieto no, no se ha avanzado
mas en este respecto, hasta donde tengo conocimiento, pero como te vuelvo a decir el lineamiento
del PTDI si nos obliga a generar diagnosticos y propuestas, como municipio de La Paz al revisar
estos lineamiento, hemos quedado como que un poco sueltos, como vamos hacer esto
unilateralmente, pero generar una invitacion a una mesa de dialogo tu sabes lo complicado que es
por la coyuntura politica, a que tener predisposicion, una voluntad politica muy fuerte para lograr
este aspecto, imagino en el devenir de la formulacién, vamos a llegar por obligacion del Ministerio
de Planificacion, que es el ente rector a tener que sentarnos en una mesa, y por lo menos
establecer resultados de agenda, una normativa que por lo menos convalide lo que es la Region
Metropolitana, pero en el lineamiento si esta establecido.

Como has mencionando se ha avanzado en una propuesta de ley de conformacion de
la Region Metropolitana, la Agenda Metropolitana que es un resumen de la Estrategia de
desarrollo Integral, ahora, ;estos avances que se ha dado junto con ustedes justamente,
esta siendo incluido de alguna manera, sobre todo en lo que es establecer ciertas politica
o intenciones, dentro de la formacion institucional necesaria para una Regién
Metropolitana?

Claro que si, como Gobierno Municipal de La paz, el insumo que dejo la Gobernacion es
valiosisimo, entonces tenemos ahi insumos para ir generando politicas que van a ir siendo
compartidas, esperemos que politicamente si, pero como municipio de La Paz, los temas de
residuos, conectividad vial etc, ya estan mas o menos delimitadas no, teniendo que las tenciones
mas fuerte son hacia Viacha o hacia Mecapaca y Palca, que son municipios aledafios al municipio
de La Paz no, si se va tomar en cuenta esto, por lo menos en el municipio de la Paz y si se da el
caso y hay la voluntad politica te repito, tal vez lleguemos a sentarnos en mesas de trabajo con
los municipios aledarios.

Y desde planificacion del Gobierno Municipal ¢crees que es una buena opcion el
planificar la movilidad y el transporte en escala metropolitana?, entendiendo que los
Gobiernos Municipales tiene la competencia de gestionar y planificar la movilidad y el
transporte, pero en una region metropolitana esta claro que se debe coordinar con los

demas Gobiernos Municipales que son parte del conurbado metropolitano.
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Por supuesto que si, con mucha incidencia en el municipio de La Paz, como bien tu sabes
entre La Paz y El Alto las visitas generan gastos, generan modificaciones, generan contaminacion,
generan muchas cosas, entonces si es como piensas, estas en lo correcto.

Se ha identificado que entre los municipios hay demasiadas diferencias en cuanto a
normativa y regulacion del transporte, las cuales al hablar de regién metropolitana ¢ no se
tendria que generar un ente coordinador, o mayor, para poder coordinar este trabajo y hacer
mas equilibrado la regulacion?

Si, deberiamos tener como un concejo no, el cual permitiria desde generar la normativa,
politicas y actividades para que se pueda generar mejorar en todas las tematicas de la regién
metropolitana, tu bien conoces que hay una debilidad muy fuerte de La Paz y el Alto versus los
demas municipios, en ese marco negociar como un municipio relativamente pequefio frente a otros
municipios mas grandes para implementar proyectos es realmente riesgoso, poco productivo para
ellos y compromete recursos que quizas ellos no os pueden absorber, esa es una de las
dificultades que no solo promueve el tema econdémico al conformar una regién metropolitana.

El hecho de proponer proyectos de impacto metropolitano, para quitar el peso de inversion
publica de los municipios de La Paz y de El Alto que son los que absorberian el mayor gasto, ;se
haria necesario la participacién del Estado como financiador o parte de la financiacion de un
proyecto?, ya que los municipios pequefios no tendrian recursos para aportar en un proyecto en
el mismo nivel de La Paz y de el Alto, pero tampoco se puede cargar con todo el gasto a estos dos
municipios grandes.

Asi es, pero tu también has sido participe de esta coordinacion, de esta participacion que
se necesita para conformar una Regién Metropolitana y raras veces el estado ha participado de
una manera muy activa, temo que la parte politica es el que tiene un poco de temor de generar
una competencia politica sobre el tema metropolitano, ya que daria cierto poder al ente centralista
de la institucionalidad metropolitana, incluso los lineamientos del PTDI tienen una mirada de
homogenizar con sus lineamiento no solo a los del departamento de La Paz sino de todo el pais,
y sabemos que no hay homogenizacidn econémica, técnica ni territorial, me animo a decir que hay
una idea centralista muy fuerte que no va dejar que prospere la idea metropolitana aun, porque no
estaria en sui control.

En cuanto a la planificacion de la movilidad y el transporte se establece que los
municipios elaboren el PROMUT, ; este instrumento cada cuanto lo hacen?

No tengo conocimiento en cuanto a ese detalle, no sé si estara actualizado.
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De acuerdo a normativa se establece escalas para elaborar planes Nacional,
Departamental y Municipal, ; crees que es necesario establecer un nivel de planificacion de
la movilidad y el transporte a nivel metropolitano?

Si, te refiere a los niveles no es cierto.

Si, ya que no se si el nivel municipal podria solucionar los problemas metropolitanos
y que el departamental no incluye la escala metropolitana.

Si, es practicamente una articulacion que permitiria que todos los sistemas estén articulados
reduciendo costos, reduciendo contaminacion ambiental y teniendo mayor cobertura, vuelvo a
decir que esta es una exigencia que pasa por el tema politico, econdmico y de capacidad técnica
de los municipios, tu sabes bien que especialistas en el tema de movilidad y transporte no tenemos
en Bolivia, para tratar problemas y generar propuestas. El municipio de La Paz ha hecho intentos
que han tenido relativo éxito, pero el resto de municipios no han podido generar este tipo de
alternativas que se articulen y que sea sostenible ademas, pero seria de gran valia y deberia estar
liderado por el nivel central, dado los ingresos econdmicos que tienen, los recursos técnicos que
también tienen.

¢Qué actores crees importantes dentro de la planificacion de la movilidad y el
transporte?

En realidad todos, estamos hablando del actor institucional representado por el nivel central,
el cual goza de un poder econdmico, politico, las gobernaciones porque es el coordinador entre
varios municipios, es el encargado de generar el espacio para esta coordinacion, y brindar el
asesoramiento técnico a los municipios que no gozan de esta experiencia.

Ahora el actor gremial, el actor territorial, pero principalmente el actor privado, el que pueda
generar equipamiento e infraestructura y que pueda tener una media participacion ayudaria un
monton para hacer sostenible el servicio y la calidad por supuesto.

¢ Qué acciones, acuerdos, lineamiento se deberia tomar para solucionar los grandes
problemas en transporte y movilidad de la region metropolitana?

El primero de todos es la Gobernanza, tener una activa coordinacion y comunicacion con
los actores ciudadanos, gremiales para implementar un sistema de movilidad, sabemos que el
Puma Katari ha tenido una gran aceptacion, ya que ha habido un sistema comunicacional muy
fuerte, que ha podido instalar en el corazdn de la gente el carifio por un transporte limpio, ordenado,
y respetuoso, esa ha sido la base para que se pueda genera un transporte, y luego ya vienen las
otras coordinaciones técnicas, econémicas y politicas necesarias para poder brindar un transporte,

como sabes las caracteristicas fisicas del municipio son complicadas, por tanto a que saber
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generar una estrategia especial para articular la intermodalidad del teleférico por ejemplo, para
que se pueda generar un tipo de transporte para la ciudad de La Paz, ya que no tiene la regularidad
de Santa Cruz o la planicie de El Alto, son obstaculos que a que subsanar, incluyendo a los

comerciantes y a los vecinos para lograr mejoras y aceptaciones por los actores sociales.

8.2.4 Representante del La Paz Bus (Puma Katari)

El Gobierno Autonomo Municipal de La Paz en el marco de sus competencias en movilidad
y transporte, disefi¢ e implementd el proyecto de transporte masivo Puma Katari, un sistema de
transporte de buses, a partir de identificar la gran problematica del transporte, caracterizado por la
ineficiencia y el caos del sistema de transporte tradicional.

Para la implementacién de este proyecto se crea al interior del Gobierno Auténomo
Municipal de La Paz el Servicio de Transporte Municipal, instancia institucional encarga de

planificar y gestionar el servicio del bus Puma Katari.

Lic. René Chavez Justiniano

GERENTE DEL SERVICIO DE TRANSPORTE MUNICIPAL

¢ Cual es su diagnodstico de la movilidad y el transporte en la Region Metropolitana y
en especifico el municipio de La Paz?

En los ultimos quince afios el crecimiento del parque automotor en todo Bolivia, debido a
unas politicas bastante flexibles que ha permitido la importacion de vehiculos usados, por tanto el
parque automotor ha tenido un crecimiento exagerado, con tasas que han sobre pasado en
algunos aros el 12 %, aunque eso ha ido variando hasta llegar a la actualidad a 4%. Entonces ese
es uno de los grandes factores fundamentales, para que estos vehiculos vayan a parar a las
grandes capitales municipales del pais, principalmente a los del eje troncal La Paz, Cochabamba
y Santa Cruz. Por ejemplo en La Paz tiene un alto crecimiento que llega al 8% anual en este
periodo que le menciono, entonces eso ha sido fundamental, el crecimiento vehicular.

Por otro lado hay una operacién incontrolada e incontrolable del transporte publico
tradicional, organizados en sindicatos, una manera que no es muy ineficiente de operar transporte
en estos tiempos sigue desregulado, no hay autoridad que lo pueda ordenar, regular, etc., etc., y
por ultimo cierto abandono de las autoridades, descuido digamos que hace que tengamos un
panorama bastante critico de la movilidad, congestion vehicular permanente, a pesar de la

pandemia inclusive, ahora se habra dado cuneta se esta volviendo a clases y se esta volviendo
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un infierno el tréfico practicamente todo el dia. El crecimiento del parque particular también, que
por la pandemia se ha dado a nivel mundial y en nuestra ciudad también.

¢ Qué ha llevado al Gobierno Municipal para elegir a este sistema mediante buses, me
imagino para solucionar el problema de la movilidad y el transporte?

Yo le cuento que he estado en el Gobierno Municipal hasta el 2012, hemos gestado este
proyecto, que tiene sus antecedentes que le cuente en seguida, y ahora estoy volviendo después
de practicamente 10 afios, en primer lugar, el afio 2004 con el financiamiento del BID y con
financiamiento de los Japoneses se hace una consultoria de modernizacion del sistema de
transporte publico del area metropolitana de La Paz pero contratada por el municipio de La Paz,
ya en esos estudios, que tenia otros parametros, ahora han crecido en cuanto al parque vehicular,
etc., el 2004 se hace este estudio que recomienda o sugiere un proyecto de BRT para la ciudad,
entonces eso no se pudo implementar por problemas politicos fundamentalmente, el anterior
alcalde, dos alcaldes hacia atrés, el Dr. Juan del Granado, para quien yo trabaje, no pudo
implementar este proyecto por los problemas politicos que se generaron con el nivel central, y
cuando llego el anterior Alcalde Luis Revilla yo entre por un par de afios justamente a ejecutar ese
proyecto, los problemas continuaron, politicamente me refiero, no se pudo avanzar en ese
proyecto del BRT, realizado por una empresa, como |os recursos eran japoneses, era una empresa
japonesa junto a una empresa Francesa, entonces para poder avanzar en algo con ese proyecto
nosotros planteamos al Alcalde que empecemos con unas rutas que desde mi punto de vista no
tenia que ser una empresa municipal, operadas directamente, ese era mi punto de vista, de hecho
por eso renuncie entre otras cosas mas, entonces, el concepto era avanzar en la licitacion de rutas
alimentadoras de aquel futuro BRT, ese era el concepto, pero bueno al renunciar, aqui se
quedaron otras personas que siguieron con esto, pero para empezar fueron concebidas con
administracion municipal, el Servicio de Transporte Municipal SETRAM, segundo entraron en una
competencia con el sistema de transporte tradicional, sin la mayor intencién de integrar, sin
conversar con los operadores, entonces solo quedaba trazar unas malas rutas, para no pelearte
con el transporte tradicional, tu disponias de una via paralela que no era buena, o rutas alternativas
etc. Entonces de ahi es de donde ha de venido este servicio y que actualmente a partir de esta
nueva gestion, es mi mision reencaminarlo, obviamente este BRT que proyecto ya esta superado,
obsoleto, a que actualizar datos, el propio concepto de BRT a nivel mundial estd cambiando, en la
propia Colombia que era el ejemplo, de hecho Transmilenium no esta creciendo.

Entonces mi propésito es administrar esto un tiempo mas, pero encaminarlo con un nuevo

estudio hacia un nuevo sistema integrado de transporte masivo para la ciudad de La Paz, ya sea
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un BRT abierto, o un BRT clasico, si es algo nuevo, considerando que en La Paz no se puede
hacer un transporte subterraneo, porque tendria que ser un sub marino, por la gran cantidad de
rios que hay y la topografia accidentada. Un tren tiene sus dificultades, ademas que es muy caro,
pero yo sigo pensando que un sistema de buses es lo mejor para la ciudad. Por otro lado, donde
también estuve trabajando en el Teleférico, donde el Gobierno en esta guerra politica, porque a
que decir la verdad, hiso su sistema de teleféricos, que no tenia una concepcién urbana, en el area
metropolitana, era un proyecto, repito, de indole politico, donde las rutas se fueron fijando mas
que todo a la disponibilidad de predios, entonces los estudios que se han hecho para justificar el
proyecto méas que para disefiarlo, eso fue lo que paso.

¢En qué condiciones se recibi6 el servicio del Puma Katari, a nivel de gestion y de
servicio?

Bueno a nivel de gestion, pésima situacion, las rutas si bien tenian una planificaciéon no
seguian con los conceptos iniciales, primero nada que ver con red, nada que ver con un horizonte
de un sistema de transporte integrado, sino como una competencia al transporte tradicional, sin
integrarlos, por ende malas rutas, en fin, ese fue el concepto, tampoco fue orientdndose a que
sean las alimentadoras de un sistema, eso desde el punto de vista de la gestion.

Por otro lado, esta en la justicia ventilandose, con muchos problemas legales, estuvo el
problema politico de la quema de los buses, cuestiones que actualmente estudia la ley, probables
hechos de corrupcion. Desde el punto de vista operativo y sobre todo el afio pasado hubo un
problema presupuestario, que se heredd también de la anterior gestion, no habia ni para gasolina,
la operacion bajo a un 30%, con frecuencias de mas de media hora, entonces en una situacion
muy mala, con desprestigio y una falta de confianza de la poblacién que toco el limite mas bajo
octubre y noviembre del afio pasado, en esa situacién he encontrado el servicio.

¢ Existe un riesgo en mantener el servicio del Puma Katari?

Si, existe un riesgo, para yo estar aqui he puesto ciertas condiciones, primero poner un
horizonte, porque esto no es, y personalmente yo no quiero que se administre esto como una
competencia, esto tiene que avanzar a una administracién municipal operado por los operadores
(transportistas), etc., 0 sea tiene que haber una transferencia, pero mientras tanto tenemos que
mejorar nuestras rutas, optimizar, si bien no es facil por el transporte tradicional, segundo
racionalizar la operacion, la anterior gestion, los comparieros que estuvieron aqui, pues no tenia
mucha idea, tenian una idea de un sistema europeo talvez, de servicio, entonces estamos
eliminando un montén de cosas, mejorando la velocidad, optimizando la operacion vy, tercero

recionalizando personal, a mucha gente le gusta que a uno lo reciban, pero eso no hace a un
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sistema de transporte, a parte que eso cuesta, entonces racionalizacién de personal, mejoras de
rutas y ajustes en la operacion, ese es el trabajo para tratar de hacer sostenible la operacion, si el
bus, si el Puma Katari logra pagar su gasolina, sus repuestos y su operacion, y su operacion
minima, ni siquiera estoy mencionando su personal, creo que habriamos dado un paso hacia una
optimizacion, pero repito, no que yo quiera administrar esto mucho tiempo, creo que después de
dos o tres afios, luego que se haya actualizado los estudios, para un sistema integrado se debe
pensar en transferir, ya sea por concesion, ya sea por licitacién, o cualquier mecanismo
administrativo, la operacion a los operadores tradicionales, que obviamente tienen que
transformarse, tienen que organizarse, tiene que hacerse empresa, etc., etc., un proceso que ya
se ha seguido en todo Latinoamérica, desde que surgié el Trolebus de Quito y que ha avanzado y
a de venido un montos de BRT's en Latinoamérica y en el mundo, entonces ese es proposito, no
es quedarnos aqui, pero de todos modos el riesgo que usted menciona, creo que es latente y a
€s0 nos vamos a enfrentar.

En el marco de que se recibi6 la Alcaldia en una situacion econémica critica, por otro
lado al Puma habria que darle sostenibilidad, ;qué tanto se estaria invirtiendo en el Puma
Katari a mediano plazo?, se piensa ampliar el servicio.

De hecho en la anterior gestion se dejé pendiente unas rutas pendientes, de hecho la flota
que llego, y los buses que fueron quemados, eran para iniciar la operacion de dos nuevas rutas,
que estan planificadas con el concepto que te he mencionado, entonces tenemos dos nuevas rutas
que son Pasankeri y la Portada, entonces estas rutas, ademas que ya llegaras los nuevos buses
pronto, de todas maneras mi prop6sito no es crecer mas, sino mejorar el servicio.

Ahora, lo de los recursos efectivamente, fue por que la anterior gestion del Gobierno
Municipal dejo las arcas en cero por decir algo, no es literal, con muy bajos recursos. El afio pasado
se sufrid esa situacion, en este afio al ser una nueva gestion, es decir un nuevo afio, vuelve a
ingresar los recursos de manera normal al municipio, repito, la idea es bajar la subvencion, que
ahora ronda los 70% a un menor grado, tratando de crecer en la demanda y tratar de lograr esa
sostenibilidad en la operacion.

Como usted lo ha dicho anteriormente, el Puma Katari esta pidiendo a gritos una
vision empresarial, por otro lado, también se ha visto en otros paises el manejo de tarjetas,
direccionado a usuarios que los incentivas a usar tu sistema de transporte, con tarjetas
mensuales, tarjetas semanales, donde yo usuario que soy funcionario publico y tengo que

venir a trabajar al centro, me compro la tarjeta, la empresa se beneficia porque ya me vendié
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el pasaje por un mes, y yo me beneficio porque logro un menor precio en el costo del pasaje
individual, estrategias como esta se han pensado para darle sostenibilidad al Puma Katari?

Bueno es una opcion en términos tedricos la conocemos que si la vamos a analizar, el
contexto es muy dificil, justamente por la competencia, ademés la normativa nacional, la Ley de
transporte que establece el manejo de tarifas, pero si se va analizar, son opciones interesantes,
de hecho tenemos, y se quedo pendiente eso, una tarifa de transferencia de 80 centavos, usted
paga la tarifa inicial el pasaje completo y a partir de la segunda paga 80centevos la trasferencia,
que no se conoce, que estaba a punto de lanzarse cuando empezo la pandemia, entonces eso
esté pendiente, no lo he querido publicitar, porque justamente estamos analizando y esas otras
opciones.

Por otro lado el teleférico, con financiamiento del BID, estd ejecutando un estudio de
integracion de los sistemas publicos de transporte, por un lado el Wayna bus, a ver que hacen,
porque nos han llamado del municipio para unas conversaciones iniciales, el teleférico Y el La Paz
Bus, entonces de ahi también se espera algunas propuestas, para integrar estos servicios tanto
fisica como tarifariamente, para mejorar el servicio. Porque el teleférico es otro sistema deficitario,
muchisimo mas caro que el Puma, bueno hay muchos temas politicos.

Pero si son opciones que se van a analizar, las que tu mencionas, |as tarjetas mensuales,
de hecho ahora tenemos tarjetas diferenciadas, tercera edad, nifios y la tarifa normal, ahora
queremos equilibrar algunas tarifas que fueron subidas, pero nos bajo la demanda al suelo, son
cosas que no entiendo, cuando el transporte tradicional es mucho mas flexible que el nuestro, para
donde le da la gana, entonces asi no se puede ni siquiera hacer una buena competencia. Con ayer
tengo dos meses de estar aqui.

Me comentaba que hay el proyecto de transferir la administracion del Puma Katari a
los transportistas, teniendo en cuanta que debieron ser incluidos en este proyecto, para
justo evitar esta lucha que usted manifestaba.

Le aclaro un punto, la planificacién no tienen que hacerla los transportistas, tendria que
hacerlo la entidad del Gobierno Municipal, es que ni siquiera, porque nosotros somos operadores
del transporte, esto no tiene razdn, es mi punto de vista, quiero aclararle que esto que le comento
no ha sido terminado en su planificacion ni ha sido informado el Alcalde, asi que por favor mucho
cuidado con la informacion, mi vision es que esto debe extinguirse obviamente, este operador, y
el que debe planificar es la Alcaldia a través de la Secretaria de movilidad, el ente gestor de un
proyecto y obviamente, tiene que pasarse esto a los operadores, para que ellos operen como en

todo los BRT's, los transportes integrados, la demanda que suelen captar estos sistemas esta
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entre el 20 y 30 porciento, para poner nimeros bastante holgados y el resto sigue en manos de
los tradicionales , pero la planificacién sigue en manos de la instancia publica, entonces ya sea
por licitacion o por cual cualquier método ellos son lo que operan lo que nosotros planifiquemos,
6sea lo que la autoridad planifique.

Incluso en el documento que te entregaran sugiero que en el proyecto del 2004 se sugeria
que se creara un ente gestor metropolitano, esto es una ciudad, La Paz y El Alto es una ciudad
viva y articulada plenamente, administrativa estara dividida, pero necesitamos un ente gestor a
nivel metropolitano que puede depender de la Gobernacion, eso ya es un tema administrativo
legal, pero se tiene que dar esa planificacion del transporte metropolitano, no podemos planificar
nada, mas halla del borde municipal, y mira el 30 a 33% de viajes son entre La Paz El Alto,
entonces no existe eso de, yo planifico para La Paz y que mi importa El Alto, eso no, esto es un
area metropolitana y debe planificarse en esos términos.

Y mas aun cuando la viveza criolla maneja conveniencias en acomodarse a una o a
otra reglamentacion, por ejemplo, yo me inscribo en El Alto, por que son mas flexible, pero
opero en La Paz.

Exacto, es que los transportistas son muy vivos para esto.

El planificar y administrar en la escala metropolitana, algunos expertos dicen que
hacer esto significaria transferir competencias, por que esta entidad que se cree, tendria
que tener el poder de gestionar, administrar y planificar evidentemente junto con los
Gobiernos Municipales, pero, asumir esta responsabilidad plenamente, ;qué opina de esto,
estaria de acuerdo?

Hay la ley, mira yo he participado en Cochabamba, tiene que darse una coincidencia
politica, por ejemplo el area metrépoli que existe en Cochabamba Kanata ha logrado coordinar
hace unos afios, siete municipios que conforman el area metropolitana: Sacaba, Sipe Sipe, Vinto,
Quillacollo, Cercado, Colcapirua, atc., y en ese tiempo ya se estaba discutiendo el tema
metropolitano en el marco legal que mencionas a demas con la transferencia de funciones que
cada municipio debe hacer, yo estoy de acuerdo con ello, igual aqui, si no hacemos €so, vamos a
seguir divididos y va pasando todo lo que hemos mencionado. Obviamente estas son decisiones
politicas que escapan de mis manos, en mi misién como técnico, como profesional, pero asi estaba
planteado en el estudio del 2004, con el gestor metropolitano y que obviamente se tendria que
delegar competencias y aqui administrar el tréfico, el parqueo, cosas de la movilidad dentro tu
jurisdiccion, pero el transporte publico deberia pasar a mi parecer a un ente de mayor jerarquia

con toda la competencia delegada y con todo el respaldo legal correspondiente.
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Y que no signifique gasto al Gobierno Municipal, mas alin cuando se ha querido
utilizar al Puma Katari como un repuntamiento en otra gestion, hablaba que el camino es
que el sistema de transporte tradicional se vuelvan empresas, pero ellos a pesar que se les
a propuesto varias veces, ellos atin s e resisten, ¢cual cree que es el motivo, y si va ha ser
una buena solucion el volverlos empresas?

Yo he trabajado con los transportistas mucho tiempo, lo que pasa que las autoridades dicen
muchas cosas de los transportistas, estos ignorantes, estos no sé qué, etc., utilizando un montos
de adjetivos hacia ellos, pero le soy sincero no hay autoridad que hable con ellos bien y explicarles,
cuando yo trabaje en El Alto con este proyecto, cuando aun no habia Waynabus, ese es otro tema,
luego se copiaron de aqui, compraron un ar de buses y comenzaron hacer lo que pudieron, esa
es la historia del Waynabus. Yo he conversado, con los operadores, los he llevado a Quito, a
Guayaquil los he llevado a Colombia y a Rio de Janeiro y han visto ellos, lo que necesitan ellos es
orientacion 6sea no es un proceso de ya nos volveremos empresa y ya, incluso algun sindicato
quiso, por que yo avance con uno de ellos para conformarnos empresa, que fue lo que paso, que
el directivo que estaba haciendo esto habria cometido un acto de corrupcion en su sindicato y o
votaron.

Entonces no es tanto asi como que ellos no quieren, mira cuando yo fui al Alto me dijeron,
los del Alto te van a comer vivo, fuimos a la primera reunién y si no quisieron con reclamos, etc.,
este es un proyecto interesante que yo les vengo a mostrar, luego ya lo recapacitaron, ellos
llegaron a tenerme carifio y , por que yo siempre les hablaba con la verdad, esto lo aprendi de
Cesar Arias, el que hizo el trolebus de Quito, el primer bus del mundo en realidad, después de
Curitiva, por que eso es otra historia, pero Cesar Arias es el que recupera estas ideas, el es mi
maestro, el me dijo siempre la verdad, nada de disimular, no, esta es la verdad, y sabemos que
les beneficia y sabemos que el transporte es un negocio y un buen negocio si es bien llevado.

En efecto el error ha sido no establecer una buena propuesta, que sea motivante para
los transportistas, para el cambio de sindicatos, con toda su historia politica, dltimo ;qué
se deberia hacer para mejorar la accesibilidad a los servicios, la movilidad y el transporte
publico?

Primero la movilidad en general, lamentablemente y a pesar de los discursos tanto desde el
punto de vista de la movilidad urbana y del medio ambiente, nuestras autoridades municipales
siguen con la idea de crear infraestructura, ahi tenemos un viaducto en el Estadio, otro viaducto
por aqui otro por halla, por que eso es lo que entregan no, ahora le comento que con otros

profesionales hemos introducido a Bolivia hace 15 afios los conceptos de movilidad sostenible que
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hasta ese dia nadie los conocia, por eso este proyecto cuando vino el BID y dijo queremos apoyar
en las autoridades subnacionales en el tema de transporte, yo era técnico en ese entonces, dijeron
viaducto, puente, avenida, etc., entonces en mi posicion de técnico dije hay un antecedente del
PUT Plan Maestro de Transporte Urbano y Trafico, por que era asi los nombre en ese entonces,
los antiguos, que en su volumen dos recomendaba acciones en cuanto al transporte publico,
entonces e izo un informe, y se explico de porque no se encara el problema del transporte publico,
y se izo este estudio, entonces a partir de ese momento se comenzaron a utilizar estos conceptos
de movilidad que no son aun asumidos por los politicos, como en Colombia, como en Rosario,
como en un montos de ciudades verdad, entonces esa es la vision, igual el tema de parqueos
sigue teniendo la légica antigua. Entonces no se prioriza al peaton, no se prioriza al transporte
publico, entonces ya le digo los llenamos de adjetivos a los transportistas, pero no nos sentamos
a ver que podemos hacer por la ciudad de manera conjunta, a mi modo de ver eso es lo que pasa.

En cuanto al acceso a los servicio, tenemos un servicio totalmente accesible, 6sea el
transporte tradicional es totalmente accesible en todo lugar, por lo contrario a que organizarlo a
que replantear sus rutas, el tema de los sindicatos, inclusive mi idea es que cada sindicato actual
forma una empresa, sin necesidad de dejar de ser sindicato, sindicato litoral, empresa litoral,
entonces esta empresa es con la que yo quiero trabajar para ceder el servicio de una determinada
ruta, entonces esta empresa sigue trabajando, con ese 70 0 75% de la demanda, pero organizada
por mi, que nos abastezcan, que nos integren, que alimenten al sistema de transporte masivo con
el cual voy a operar a través de su empresa, entonces esa es mi idea mas 0 menos, que de
momento es personal, estoy aqui por la venia del secretario no son politicas adoptadas

formalmente, recién estan conociendo mis ideas

8.2.5 Representante de regulacion de la movilidad del Gobierno Auténomo
Municipal de El Alto

El municipio de El Alto junto al Municipio de La Paz representan el mayor porcentaje de
administracion del conurbado metropolitano, en este sentido las acciones planteadas e

implementadas en el caso de la movilidad y el transporte marcan el destino de la movilidad.

Abogado Hugo Mario Martinez Garcia
DIRECTOR DE REGULACION DE LA MOVILIDAD URBANA - Gobierno Auténomo

Municipal de El Alto
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¢ A su criterio cual es la principal problematica en movilidad y transporte dentro del
municipio de El Alto y en la regiéon metropolitana?

Analizando en estos ocho meses de mi gestion dentro de la direccion de regulacion de
movilidad urbana la problematica en la ciudad de El Alto en transporte urbano es especialmente
la infraestructura, la misma en la ciudad de El Alto bien en forma de flecha hacia la ciudad misma
de La Paz, en ese entendido, todas las movilidades en general, porque usted bien sabe que la
ciudad de El Alto es un pasaje de todas las movilidades que llegan a la ciudad, es decir, son
movilidades ya sea internacionales, nacionales y urbanos, en ese entendido el centro mismo de la
ciudad de El Alto es la Ceja, ahi es donde entra el congestionamiento, ese es el principal problema
que tenemos en la ciudad de El Alto.

Adicional a esta principal problematica, ¢ cuales cree que sean las principales causas
para que se tenga una infraestructura insuficiente para el desenvolvimiento de la
movilidad?

Las principales causas para este problema son: el incremento del parque automotor, el
desorden de la sociedad misma que se tiene en la ciudad de El Alto, ya que tenemos
organizaciones, como son los gremiales, el sistema de transporte sindicalizado y la misma
sociedad, entre esos tres puntos esta la problematica misma. Nosotros habiamos propuesto, y
mas adelante se lo diré, que entre estos tres pilares de las organizaciones sacar una solucion.

¢Qué opinion le merece el servicio que presta el sistema de transporte tradicional
(minibuses, micros, taxis) que corresponden a organizaciones sindicales?

Bueno el sistema de transporte tradicional en realidad se ha realizado en base a la sociedad
misma viendo el ambito de la vivencia de la sociedad de la ciudad de El Alto, usted bien sabe
estamos aglutinados muchos sectores, ya le dije hace rato, es por eso que la necesidad misma de
la sociedad se ha puesto a trabajar en este rubro, es por eso que se crean minibuses (selectivos,
masivos y trufis) en ese entendido se ha incrementado el trabajo en este &mbito. En su momento
se ha visto que eran muy necesarios los selectivos “minibuses” puesto que eran muy rapidos, con
el tiempo ha incrementado el parque automotor ya acido un poco mas ineficiente, es verdad que
en este momento la sociedad misma tiene muchos reclamos, pero va a ser muy dificil, no
imposible, encarar cambios en estos sistemas.

¢ Usted cree que tiene relacion la falta de fuentes de empleo en la regiéon metropolitana
y el municipio de El Alto, para que este rubro o sistema de transporte tradicional crezca?,
ademas se ha visto que tanto los comerciantes informales y el sistema de transporte

tradicional han sido en nucleo de absorcion de toda esa falta de fuentes laborales.
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Yo he visto siempre diferente la ciudad de El Alto en relacién de las otras ciudades. Esta
ciudad aglutina, nuevamente insisto con esto, diferentes conciudadanos que llegan a la ciudad de
el Alto, estamos hablando de nacionales, internacionales, ahora estamos mas saturados con
hermanos venezolanos y la falta de trabajo ha incrementado la necesidad de irse de chofer o bien
de gremial, entonces no lo estamos viendo desde un punto de vista sociologico esta parte, estamos
viendo desde un punto de organizacion solamente, y tenemos que ver desde lo sociolégico.

¢Usted cree que esta facilidad de ingreso tanto a los comerciantes como a los
transportistas, sea el principal causante para que estos dos gremios crezcan, porque los
requisitos para ser transportistas se centra en tener carnet de conducir y amigos en un
sindicato, y si tienes tu unidad, inscribirte con tu movilidad y si no inscribirte como
asalariado, entonces esta falta de regulacion en estos dos gremios, permite que estos
crezcan tanto?

Mire esto no lo hacemos ahora no, se lo ha hecho desde hace muchos afios, el crecimiento
de estas dos organizaciones, como le digo, es producto a que en la ciudad de El Alto carece de
fuentes de empleo, entonces, usted mismo lo dijo no, al no tener fuentes de empleo van
directamente a estos gremios, las caracteristicas que tiene cada uno de ellos, se ha producido en
lo que tengo de edad, por mas de 35 afios, entonces romper todos esos esquemas va a ser muy
dificil, como le digo, no imposible, pero tenemos que entrar al campo de dialogar, a convencerles
que tenemos que tener un orden en la ciudad.

¢Considera que el Gobierno Municipal de El Alto, teniendo en cuenta las anteriores
gestiones, ha planificado la actividad del transporte y la movilidad, y que esta planificando
su nueva gestion?

Bueno, en estos a siete meses de nuestra gestion, lo primero que hemos planificado es
hacer un diagndstico de todos estos aspectos, porque no podemos hacer directamente un plan'y
ordenar o reordenar esto reitero que entrar a estos dos sectores con un plan del GAMEA, va a ser
muy imposible, por eso es que tenemos que tener reuniones, acercamientos, mesas de dialogo
con estas dos organizaciones, y es eso lo que hicimos en este tiempo, dialogar con todos los
sectores, para poder ordenarnos, con lo que estdn muy de acuerdo los sectores para por
ordenarnos.

¢Tengo entendido que en la anterior gestion se ha realizado una encuesta de
movilidad y transporte, consideran que esos datos estan desactualizados, se ha pensado

en actualizar esta informacion?
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Evidentemente, mire en la ciudad de EI Alto por dia territorialmente crece, en pocos afos la
ciudad ha crecido, porque, por ejemplo hace 20 afios solo se llegaba hasta las extrancas, la
extranca de Senkata y la extranca de Rio Seco, solo se llegaba hasta ahi, pero ahora se ha
extendido hasta mas alla, San Roque por un lado y al otro lado hasta Puente Vela, he incluso
llegando a la tranca de Achica, entonces como le digo se extiende cada dia, la poblacion migra a
la ciudad de El Alto, con la llegada de hermanos de Cochabamba, Santa Cruz, Potosi, etc.

¢Entonces bajo este argumento, si es necesario realizar una actualizacién de esta
encuesta de movilidad y transporte, por esta rapidez de crecimiento?

Exacto, nosotros deberiamos hacer una actualizacion por mes, le digo exagerando, es que
por dia ya veremos una casa mas hecha en la ciudad, en ese sentido tenemos que seguir
actualizando y por esas razones también el parque automotor crece mas halla.

¢En este cambio de gestion se ha encontrado falencias grandes en cuanto a la gestion
de la movilidad y el transporte?

Evidentemente, se ha encontrado que se ha cometido grandes errores en la anterior gestion,
cada alcalde o alcaldesa que entraba no ponian orden, haciéndose esto como una bola de nieve,
han incrementado el desorden, entonces ahora tenemos que tener la capacidad de poner ese
orden, sin embargo hay algunas cosas, como la terminal metropolitana ayudara en
descongestionar parte de la Ceja.

¢En el marco de la condiciones en las que se recibi6 la gestion y las problematicas
que hemos detallado a grandes rasgos, que acciones se piensa hacer para solucionar estas
problematicas, como por ejemplo, las famosas colas de minibuses que tenemos en los
puntos estratégicos como la Ceja, Villa Adela, Ciudad Satélite, Rio Seco, etc., producto
justamente de esa sobre oferta del transporte?

Este fendmeno en especifico se ha generado por la pandemia, antes de ella no habia estas
colas, todo era fluido, ahora la pandemia ha hecho que baje el fluido de pasajeros, no hay colegios,
universidades, entonces tienen que venirse a parar ahi, pero no es pretexto, nosotros como
movilidad urbana, hemos presentado en esta gestion y vamos hacerlo con otros proyectos mas,
tenemos tres propuestas, uno que es muy importante, infraestructura en cuanto a pasos a
desniveles en las ex trancas y cruce de vias, no es cierto, donde es mas el congestionamiento(ex
tranca de Senkata y ex tranca de Rio Seco), con estos proyectos se va poder descongestionar
estas partes, otro proyecto que tenemos es la ampliacion de la restriccion vehicular hasta las ex
trancas, esto porque el parque automotor que dia a dia se incrementa. Entonces son estos dos

proyectos macros que estamos lanzando, por lo menos para descongestionar estos lugares.
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¢Considera que a nivel normativo y regulacion se deben tomar algunas acciones?,
porque, por ejemplo el GAMEA tiene normativas en cuanto al transporte, ; esta es suficiente,
el procedimiento y las acciones que se realizan de control para hacer cumplir esta
normativa es efectiva?

Hay otro pilar que no lo hemos comentado, es que el GAMEA realiza normativas, porque
esta en nuestras atribuciones realizar estas, sin embargo tenemos que coordinar con la parte que
lo va a ejecutar, que es transito, ya que es el que ejecuta esta normativa, sin embargo,
paralelamente nosotros tenemos la guardia municipal de transporte, pero no es muy coercitivo, en
ese sentido vamos a entrar nuevamente a las conversaciones con la policia nacional a través de
transito, para poder establecer criterios de personal para la ciudad de El Alto excepcional, dado el
crecimiento de la ciudad, teniendo en cuenta que a futuro se realizara un censo, entonces de
acuerdo a eso nos tendrian que dar mayor cantidad de efectivos de transito para estas zonas,
porque transito solo trabaja en la Ceja, no va a zonas alejadas, y el producto de esas normativas,
ellos tienen que ejecutar, pero si no tenemos efectivos, la misma alcaldia carece de presupuesto,
nuestra Alcaldesa ha hecho todo lo posible para adquirir personal de la guardia municipal de
transporte, por ejemplo Santa Cruz tiene un batallén de guardias municipales, en cambio nosotros
hemos incrementado a 100 guardias municipales, los cuales van a desaparecer en el casco urbano
central Ceja.

¢ Se tiene planificado un trabajo conjunto con la unidad de control de ocupacion de
via publica?, entendiendo por la ocupacion de vias por comerciantes minoristas, fiestas y
entradas folcloricas que ocupan vias y plazas, o el mismo transporte pesado que ocupa via
de tres a cuatro dias parqueados.

En la anterior gestion se ha tenido una reunién con el Concejo Municipal a través de
desarrollo econdmico en hacer un trabajo conjunto en seguridad ciudadana, desarrollo econémico
a través de su direccion de ferias y mercados y la direccion de movilidad urbana, en ese entendido
se estaba conformandose criterios y normativas para poder ordenar la Ceja de El Alto, entonces
se paralizo por el cambio de gestion y de autoridades, pero se retomara este trabajo, sin embargo
siempre se ha trabajado conjuntamente, porque son unidades y direcciones que van de la mano,
porque ellos sabes datos de asentamientos, nosotros tenemos control de las paradas, entonces
debemos ayudarnos, por otro lado la Secretaria Municipal de Movilidad Urbana tiene una unidad
de planificacion, donde se autoriza la ocupacion de espacios publicos.

En el entendido que una de las principales problematica es la infraestructura vial,

claro, la poca infraestructura vial la tenemos ocupada, ya sea por comerciantes como los
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grandes comerciantes, por ejemplo segun normativa los comerciantes puedes ocupar 60
cm. de la acera para publicidad, pero los comerciantes fijos de la Ceja, ocupan toda la acera
y parte de la calzada, he inclusive hay comerciante que ponen solo un cartel en la calzada
(ejemplo vendedores de pollos broaster) para evitar que parqueen las movilidades, por eso
le comentaba que solucionar este problema nos permitira recuperar las vias y sobre todo
el eje central, donde se concentran las congestiones

Es verdad, es una preocupacién, por eso estaba en el plan del concejo entrar a
conversaciones con estos sectores a través de la direccion de ferias y mercados, si sale bien y
prospero estas conversaciones y nuestras hermanas comerciantes entienden que debemos
ordenarnos.

¢ Se tiene algun trabajo conjunto con la direccién o unidad de panificacion territorial
urbana, en cuanto a crear nuevas centralidades para desconcentrar actividades, por
ejemplo de la Ceja (derechos reales, administracion publica, etc), asi descongestionar el
trafico vehicular?

De acuerdo a las competencias, el nivel central es que deberia analizar esta parte, el
gobierno a partir de diferentes entes tiene también concentrado en la Ceja, esta Impuestos,
Derechos Reales, Juzgados (aunque cruce a Viacha no era céntrico, pero ahora ya o es). Entonces
en la Ceja de El Alto esta concentrado dependencias del nivel nacional, departamental y municipal,
por ejemplo en el nivel departamental esta todos los interprovinciales, como esta distribuido las
competencias en la ley 175 no es cierto, pero quien esta agarrando todas esas competencias es
el nivel municipal indirectamente, entonces en ese entendido estamos viendo una nueva reunion
con estos tres entes para que la ciudad de El Alto tenga un mejor ordenamiento y también, como
usted lo dijo una ciudad metropolitana, en ese entendido estamos conversando con los hermanos
gremiales, transportistas para decirles que tenemos que ordenarnos y dejar de ocupar con
gremiales ni con paradas de transporte interdepartamental e interprovincial.

De la mano con esto, esta el coordinar, planificar y ordenar a nuestros comerciantes,
hace un momento yo de hablaba de crear nuevas centralidades, pero muchas de ellas ya
estan creadas (crece Rio Seco, Villa Adela con un viaducto, en Ciudad Satélite) donde a
partir de estos asentamientos de comerciantes se ha generado un desorden y
congestionamiento vehicular, entonces se podria trabajar junto a planificacion territorial
este tipo de situaciones para mejoras la movilidad y el transporte.

Exactamente, vamos a trabajar con todas las unidades para tratar estas problematicas, que

no solo son del municipio sino también se ha convertido en una problematica nacional. Como le
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digo la 6 de marzo, es una via troncal e urbano internacional, junto con la Juan Pablo, las dos vias
son internacionales, en ese entendido tenemos que tener acercamientos con el nivel nacional y
tener para esta gestion un orden para la ciudad de El Alto.

Ha ido mencionando que el gobierno, el transito, los comerciantes, las FEJUVE’s
como representantes de la ciudadania son importantes en la movilidad y el transporte, ; Qué
otros actores considera importantes incluir para solucionar el problema de la movilidad y
el transporte?

Evidentemente en nuestras competencias y en nuestra MOF de funciones, tenemos en
nuestras funciones, reuniones con la FEJUVE, transportistas y un actor importante es el transito y
los comerciantes.

¢Considera que sea posible integral todo el sistema de transporte en una entidad
metropolitana?

Tendriamos que trasladar esa pregunta a los transportistas, porque, me atrevo a decir que
el 95% del transporte sindicalizado esta en la federacion andina, también estan ahi el transporte
cooperativista, libre y el sindicalismo.

¢ Como Gobierno Municipal ustedes estarian de acuerdo?

Usted bien sabe que el control lo hace la alcaldia, para eso se esta realizando en este
proyecto, esta incorporar el control de las empresas de radio taxi, algo que no tenia la Alcaldia,
entonces queremos incorporar todo el sistema de transporte urbano, en este sentido la alcaldia
tiene que controlar todo el transporte urbano.

¢ Qué podria complementar a la entrevista a forma de conclusiones?

Agradecerle por la inquietud de analizar esta tematica, porque este estudio va a servir a la
ciudad de El Alto, porque necesitamos profesionales que vean esta problematica, pero como
movilidad urbana tenemos en esta gestion los proyectos consolidados, porque si no consolidamos
no vamos a poder ordenar nuestra ciudad, es por eso que nuestra Alcaldesa a hablado con nuestro

Secretario para establecer y consolidar estos proyectos y ordenarnos en la ciudad.

8.2.6 Representante del Bus Municipal (Wayna Bus)

Aligual que el bus Puma Katari el Waynabus con administracion del segundo Municipio mas
importante de la Regién Metropolitana, brinda el servicio de transporte, pero en el municipio de El
Alto, pese a que en la actualidad este sistema de transporte a dejado de brindar el servicio, en el

Gobierno Municipal de El Alto se tiene proyectado relanzar el servicio del bus, por tanto conocer
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el diagndstico, lo planificado a futuro en cuanto al bus municipal y la posicién ante la propuesta de
nuevos lineamiento de gestion y planificacion del transporte en la Region Metropolitana.

Abog. Jesus Chura

DIRECTOR DEL BUS MUNICIPAL - El Gobierno Auténomo Municipal de La Paz

¢Cuales cree que han sido los puntos clave para identificar al sistema de transporte
del Waynabus como solucion a los problemas del transporte?

Sabemos que en todos los paises que el transporte tiene unos problemas fundamentales,
sabemos también que el transporte masivo no brinda un servicio y no llega los lugares de mayor
necesidad social, vemos que el transporte dentro del gobierno municipal deberia cumplir una labor
social, y cual es esa, de brindar no es cierto, a la gente mas necesitada, es decir donde no ingresa
el transporte publico tradicional esta el bus municipal, que el Gobierno Municipal tiene, dar esa
funcionalidad, que brinde ese servicio a las personas de escasos recursos econémicos, que el bus
tiene que llegar a los lugares lejanos, en la cual los comerciantes, profesionales y todos los que
realices actividades se puedan trasladar, en ese sentido el bus municipal es el contrapeso de
transporte tradicional dentro de la ciudad y sabemos que los transportes municipales en algun pais
vecino funcionan y tienen el mismo sistema, pero sabemos que como cumple una funcion social,
lamentablemente se necesita recursos econdmicos, en lo cual evidentemente tenemos problemas
en cuanto al presupuesto dentro de los gobiernos municipales.

Haciendo un diagndstico general de lo que era el Waynabus, ;Cuales cree que han
sido las ventajas y desventas del servicio que prestaba el Waynabus?

Tomaremos un antecedente en el afio 2015 se adquiere 60 buses en la gestion de ese
entonces el Alcalde Edgar Patana, estos buses han tenido una inversion 13 millones de ddlares,
en bolivianos 92 millones, evidentemente son buses que se han adquirido para que puedan brindar
un servicio a la sociedad el tema de transporte a los lugares més alejados, sin embargo habria
que ver el mecanismo de como lo han planificado, ya que estos buses evidentemente necesitaban
un recurso economico para contratar personal, choferes, anfitriones, también tomar en cuenta el
personal administrativo y una serie de necesidades en las cuales tiene que tener una funcionalidad
para que rinde un servicio en un 100%, sin embargo sabemos también que se ha tenido
deficiencias en el tema del mantenimiento, preventivo, y correctivo, que quieres decir, que
lamentablemente los buses municipales han sido mal administrado en la anterior gestion de la
Alcaldesa Soledad Chapeton, no habido un buen servicio, si bien circulaban los sesenta buses
distribuidos casi en los 14 distritos que evidentemente algunos necesitaban 10, otros 6, algunos

necesitaban otros 4, pero también ha sido el tema politico, por ejemplo X distrito me apoya en mi

331



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

gestion o es parte de mi partido, a los que son oposicion les doy 3 buses, entonces
lamentablemente en esa gestion se ha manejado desde un punto politico, quienes no apoyan esa
gestidn no tienen los buses necesarios, y con el tiempo estos buses no han tenido un correcto
mantenimiento y correctivo, y sabemos que lamentablemente en el tema de la administracion
también se ha tenido mala referencia. Nosotros en esta gestion, en la gestion de la hermana Eva
Copa, se ha recibido los sesenta buses, pero lamentablemente solo estaban circulando de 5 a 8
buses y los demas buses estaban como se dice descuidados y olvidados en el patio de reparacion
en la cual tenian varios desperfectos mecanicos, eléctricos e incluso en el tema fisico porque
tenian choques que en su momento no lo han reparado, entonces nosotros hemos recibido los
buses en estas condiciones.

Ademas de estos compromisos politicos, ¢se ha tenido problemas con el sector del
transporte tradicional o con las FEJUVE’s cuando se ha planificado el Waynabus?

Tenemos informacidn, tenemos datos de, evidentemente cuando tu quieres implementar un
sistema de transporte publico de parte del Gobierno Municipal siempre va a ver el otro lado
negativo de la oposicion de los sindicatos de transporte, es normal, porque supuestamente se les
va a perjudicar en cuanto a al ingreso economico, porque ellos realizan una ruta en la que
evidentemente parece que fueran duefios de las rutas y de las avenidas, en la cual si ingresan
otras lineas, y eso vemos a diario en algunas zonas, de que no permiten ingresen otras lineas por
que le hacen una competencia desleal, entonces que los buses municipales vayan a operar, yo
creo que en su momento si habido un descontento de las federacion o de las asociaciones de los
transportistas, sin embargo tienen que entender que no les afecta ni siquiera en un 1% en cuanto
al servicio que ellos brindan, el transporte municipal brinda un servicio evidentemente para talvez
palear la necesidad de zonas donde no llega el servicio del transporte tradicional, entonces el
gobierno municipal, en cuanto a los pasajes, el costo es de 1,5 bs normal, 1 boliviano para
estudiantes y las personas con cualidades especiales y de tercera edad no pagan pasajes,
entonces creo que en este tema no ha habido mucho problema con los transportistas. Los buses
en la gestion de la Alcaldesa Chapeton los buses han entrado en circulacién y los transportistas
no han puesto oposicion, no se han opuesto a la circulacion, por eso también se ha acordado con
las juntas vecinales y con las federaciones de los transportistas, entonces los buses tenian que
cumplir la funcion social y brindar el servicio.

¢Cual la situacion en la que se recibié el Waynabus de la gestion de la Alcaldesa
Soledad Chapeton?
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Ha sido lamentable, lamentamos que la anterior gestion no ha sabido administrar el
transporte masivo de los minibuses municipales, se han encontrado buses que estan en el patio
de reparaciones descuidados, algunas ya no funcionan por que los motores se han quemado,
algunos no han recibido el debido mantenimiento preventivo y correctivos, en la cual
lamentablemente debemos tocar este tema, en el que, si bien estos buses son de la marca
Volkswagen, lamentablemente algunos estan con repuestos chinos, ademas que son repuestos
muy caros y no se puede adquirir de forma inmediata y para tener esta clase de repuestos se
necesita un buen presupuesto, sabemos por antecedentes que tenemos en informes, que en la
anterior gestion de la Alcaldesa se disponia al menos 21 millones a 28 millones para su
funcionamiento de los buses, sin embargo la anterior gestion nos ha dejado por lo menos con unos
5 millones, y esto no alcanza para que el bus pueda circular y brindar su servicio, esto quieres
decir, que por la mala administracién de la anterior gestion, en el tema de los fondos economicos,
e incluso se tiene mala administracion de los pasajes, que en ese momento no sé como lo han
realizado, no sé si ha habido una forma de fiscalizacidn, hay datos en la cual lamentablemente se
ha entrado en un déficit, ni siquiera se ha recuperado de los 92 millones invertidos en los buses
municipales, ni si quiera se ha podido recuperar anualmente 27 millones, dsea tenemos que
entender que los buses municipales son subvencionadas en un 855 y hasta 90%, no son
autosustentables, esto no sucede solo dentro del Gobierno Municipal de El Alto, también pasa en
el Gobierno Municipal de La Paz y como referencia sabemos que en otros paises los buses
también son subvencionados casi en un 100%, talvez por Gobiernos Departamentales,
Municipales o quizas Nacionales. En ese sentido los buses municipales se han tenido que recibir
en este estado, de lo que se recibio, lamentablemente hemos tenido que poner en
acondicionamiento de 8 buses, cinco buses que estaban en circulacion que estaban en buen
estado, entonces ahora tenemos 22 buses, es un aproximado de la cantidad de buses que
tenemos. Tenemos también un aproximado de mantenimiento que esa cantidad de buses podran
realizar el servicio en la ciudad de El Alto.

¢ Esta nueva gestion ha considerado la posibilidad de recuperar el servicio del bus
municipal?

Haber tenemos un proyecto de reactivacion, donde tenemos que entender que cuanto tu
presentas un proyecto de reactivacion, tenemos que ver si estamos en las condiciones 0 no, uno
otro el tema del presupuesto, si bien hemos recibido un gobierno municipal con un presupuesto
minimo, en la cual, la hermana Alcaldesa ha hecho todo lo posible para que terminemos la gestion

anterior con presupuesto bajo, sin embargo esta gestion estamos comenzando con un
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presupuesto que lamentablemente estamos cubriendo deudas de las anteriores gestiones uno,
dos se estd cumpliendo POA’s que se han dejado pendientes de varios distritos, y que se tiene
que cumplir con €so, que quiere decir, que lamentablemente estamos con recursos economicos
recortados, entonces vamos a ver la posibilidad de presentar este proyecto a la MAE, ellos veran
si hay 0 no la posibilidad, porque necesitamos un buen presupuesto, se necesita ver el tema de
personal, técnicos, personal administrativo, el tema de mantenimiento correctivo, preventivo, los
accesorios necesarios para que los buses estén en buenas condiciones, se necesita una serie de
elementos, que si no lo tenemos no podemos hacer funcionar, pero si hay las intenciones.
Veremos el tema del presupuesto

(En el proyecto que se esta presentando, me imagino que se estd pensando en
recuperar parte de los buses que estan los garajes y también quizas la compra de nuevas
unidades?

Si tenemos un proyecto, pero los proyectos se tienen que elaborar, ahora tenemos el
borrador, esta en revisiones en las unidades de mantenimiento, de operaciones, recaudacion y
comunicacion, ellos tienen que aportar no es cierto, de como reactivamos, de acuerdo a
parametros de como se puede reactivar, pero el tema principal es el presupuesto, mientras no
tengamos el presupuesto necesario, requerido, pues van a estar anillados como lo tenemos, van
a tener que revisarlo los especialistas en el tema de transporte, y revisar la MAE, considerar si es
posible el tema econémico, ya que si se tiene recursos econdémicos, quizas no los 60 buses no
van a circular, si van a circular un porcentaje que vamos a determinar en su momento, de acuerdo
al informe técnico, sobre todo de la unidad de mantenimiento, veremos cuantos pueden circular, y
de acuerdo a eso vamos a presentar un presupuesto que se necesita, para que los buses
municipales vuelvan a circular.

¢Dentro del presupuesto que se estaria presentando, se esta contemplando el
reajuste o la creacion de nuevas rutas?, porque en un principio el Waynabus nacié con
cuatro rutas, al final termino solo con una ruta, que es la circular, entonces ahora, si se
estuviera contemplando nuevas rutas, se esta contemplan posibles conflictos con el
transporte tradicional?

Haber el bus municipal, anteriormente llamado Sariri, luego se cambié a Waynabuses, en
ese entonces se han establecido las cuatro rutas establecidas, en este momento tenemos la ruta
Circular 1, la otra era la ruta lineal, bueno la ruta circular era la que pasaba creo por el teleférico
amarillo, el rojo el morado y alrededor de los perimetros establecidos en el mapa, donde se tenia

los puntos de parada ya establecidos, con 48 puntos de parta en la ruta circular. Y se tenia la ruta
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lineal, que era desde la Ceja hasta San Roque y de la Ceja Ventilla si no me equivoco, esas rutas
no eran muy recomendadas, porque no habia el tema de ingreso econémico, eran muy largas, y
las condiciones de las avenidas tampoco eran las adecuadas, vias que eran de tierra, porque estos
buses tienen que circular en lugares asfaltados, en la cual no se vaya a deteriorar. Sin embargo
esta ruta Circular si la vamos a reactivar, no podemos modificar, si vamos a pedir que las unidades
que correspondan, que las carreteras puedan acondicionar y mejorar para que los buses circulen,
sin embargo tenemos la proyeccion de que se puedan implementar las cortas, pero eso si
necesitan presupuesto y si hablamos de presupuesto, con los antecedentes que ya se ha expuesto
va a ser un poco inviable no es cierto. A que analizar yo creo técnicamente, si se puede
implementar estas rutas cortas, porque también algunos jefes de unidad han propuesto rutas en
anillos, pero nosotros vamos a ir primero a reactivar la ruta circular, porque es lo mas
recomendable, porque hay informes técnicos que dice que es una ruta que ha generado tal vez un
redito econdmico con lo cual se ha podido recolectar tal vez un 30 %, porque son recomendables
para lograr un ingreso econdmico.

En cuanto al proyecto que se presentara, ;se tomo en cuenta los datos de la dltima
encuesta realizada por la anterior gestion?, donde se identificoé demandas de movilidad, o
¢ se tiene proyectado elaborar una nueva encuesta una vez aprobado el proyecto?

Si, nos llegan notas y solicitudes de varias zonas que son de areas alejadas, en las cuales
no ingresan diferentes lineas de transporte, tienes una linea solamente, y como hay mayor
demanda, mayor habitabilidad de ciudadanos, en la cual no pueden trasladarse a sus lugares de
origen, nos solicitan que los buses municipales puedan brindar ese servicio y puedan ingresar a
sus zonas, pero sin embargo, si bien ellos solicitan este servicio, se tiene que llegar a un 80% mas
0 menos de solicitudes, porque este bus no puede entrar a dos zonas solo porque tiene alta
demanda, los buses tiene que entrar a varias zonas y al perimetro de zonas que realmente
necesiten ese servicio y de escasos recursos econoémicos. Entonces estamos bien uno, que se
mantenga la ruta circular y ver la posibilidad de hacer unas encuestas y entrevistas de acuerdo al
requerimiento y necesidades que se tienen como zona o urbanizacion. Para que os buses puedan
ingresar, pero eso supone que en el POA puedan incluir el acondicionamiento de sus avenidas,
calles y carreteras, porque si no hay condiciones para que el bus circule lamentablemente no se
va poder realizar ese servicio, porque los buses tenemos que cuidar, porque se necesita un buen
presupuesto para su mantenimiento correctivo y preventivo, entonces eso es un tema de anélisis,
sin embargo hay varias solicitudes de varias zonas y personas para el bus municipal pueda brindar

el servicio, pero sin embargo vamos a analizar técnicamente es viable o no es viable, sin embargo
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el proyecto esta para eso, para ir realizando reajustes necesarios, pero sigo remarcando el tema
del presupuesto, si logramos el necesario si se va intentar realizar lo que esté proyectado.

Entonces este proyecto esta planteando en primera instancia recuperar el servicio
del bus municipal de por lo menos la ruta circular y de acuerdo al presupuesto pensar en la
apertura de nuevas rutas, ahora a futuro ;se esta pensando en una articulaciéon con el
sistema de transporte tradicional para establecer una retroalimentacion a este sistema que
va estructurar todo el transporte de El Alto?

Cualquier municipio tendria la intencion de hacerlo, pero sabemos que el transporte
tradicional va a ser el problema en la cual vamos a tener que entrar en un dialogo, pero ellos
supongo que siempre van a tener la razén por que se les estaria afectando a los ingresos
economicos de sus afiliados, entonces creo que es un tema de mediar y de dialogar y de entrar a
un consenso, pero sin embargo tenemos la intencion de que os buses municipales brinden un
servicio como transporte masivo en beneficio de la poblacién més necesitada, donde los sindicatos
o las lineas no puedan ingresar estos buses tiene que cumplir esa funcion, yo creo que a que llegar
a un acuerdo a un dialogo para sacar beneficio de ambos, uno para el transporte tradicional y para
el transporte municipal y cuando lleguemos a ese acuerdo se brindara el servicio que corresponde
al Gobierno Municipal de El Alto, pero si vamos a encontrar obstaculos, evidentemente yo sé que
organizaciones sociales como la FEJUVE van a tener que intervenir y nosotros mediemos para
encontrar una solucion con beneficio para todos ciudadanos de la ciudad de El Alto, entonces yo
creo que a que llegara a esos acuerdos.

Teniendo en cuenta las competencias que tiene el Gobierno Municipal de el Alto, ;el
invertir en un sistema de transporte, cree que afectaria a la gestion, y a la inversién publica
que deberia proyectar e implementar el Gobierno Municipal en la ciudad de El Alto?,
entonces ¢cree que el invertir en este proyecto afectaria a las demas competencia o no?

A que ver, como los asesores técnicos, administrativos y financieros lo vean, como estamos
empezando una nueva gestion, tenemos que precautelar el tema de recursos econémicos, porque
sabemos que la ciudad de El Alto tiene varias necesidades en cuanto a proyectos macros, la
hermana Alcaldesa ya tiene destinado unos proyectos de gran impacto social, pero no sin embargo
esta la posibilidad de que ellos puedan generar presupuestos extras con el Gobierno Nacional en
la cual podamos inyectar no es cierto sobre todo al transporte municipal para brindar el servicio,
porque sabemos que este servicio es de caracter subvencionado y se necesita unos buenos
recursos econdémicos, porque no vamos a poder recuperar la inversion de los 92 millones, que si

bien hay datos hay datos que por afio apenas se podia recuperar 27 millones 0 menos de
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bolivianos, imaginese no entramos a cubrir practicamente el transporte municipal, si o si se
necesita una subvencion del 855, yo creo que a qué hacer gestiones con algunas embajadas,
buscar estrategias para hacer convenios con ONG's o fundaciones, hay la forma de que estos
buses municipales puedan tener como se dice su propia subvencion, sin embargo vamos a buscar
la posibilidad de brindar otros servicios, no esta exento esa posibilidad para los buses municipales
puedan seguir funcionando y brindar este servicio de caracter social a la ciudad de El Alto.

Evidentemente es muy importante proponer posibilidades de como sostener el
servicio de los buses municipales, ahora ;dentro del proyecto se esta planteando
alternativas de recaudacién de fondos para que de alguna manera se subvencione este
servicio?

Claro, tenemos que buscar esas alternativas, porque no solo el Gobierno Municipal puede
subvencionar y subvencionar, cuando ese dinero se puede destinar a otras obras que tienen mayor
prioridad y necesidad los distritos municipales, en tema de educacién, seguridad ciudadana, en
tema de grandes proyectos para el municipio de El Alto demuestre un gran crecimiento y
desarrollo, nosotros vamos a proponer, 0 estamos en este nuevo proyecto otros servicios, no solo
tiene que ser el servicio de transporte masivo, también necesitamos servicios para el tema de
salud, turismo, deporte, el tema de educacién, o como se ha puesto en algin momento, brindar
servicios como empresas publicas o privadas nuestro servicio de transporte municipal, también se
ha pensado en un sistema de transporte interdepartamental talvez que sea corta, que sea Oruro
por ejemplo, pero a queé ver las posibilidad de que podamos generar recursos economicos, para
que sean autosustentables por lo menos en un 40% o 50% y que el otro porcentaje el Gobierno
Municipal, la MAE pueda disponer un presupuesto no es cierto como del funcionamiento de los
administrativos, en el tema de sueldos y salarios, entonces se tiene que buscar una alternativa de
buscar recursos econdmicos, incluso estamos viendo el tema de hacer publicidad en las paradas
que tenemos, tal vez el tema de Coca-cola o Entes para que hagamos un contrato, nosotros
hacemos su publicidad en lugares estratégicos y generamos recursos extras, que podrian ser un
recurso que amortigle los gastos para que el servicio del bus municipal pueda seguir brindando
el servicio y ser autosustentable.

Analizando la normativa y los diferentes instrumentos de planificacion en cuanto a
transporte y movilidad, se determina la elaboracion del PROMUT, ;este instrumento se ha
elaborado en el Gobierno Municipal de El Alto? y ;si este proyecto de transporte

corresponde a algunos delineamiento del PROMUT?
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Si tenemos algunos textos, la secretaria municipal en ese entonces era la Secretaria
Municipal de Movilidad Urbana, evidentemente cada afio se realiza este PROMUT para ver el tema
de transporte para evaluar defectos se ha tenido, que ha resultado y que no ha resultado, para
proponer cual seria la otra alternativa de que el transporte tradicional pueda generar ordenamiento.
Pero este instrumento lo tiene que realizar la Secretaria de Movilidad Urbana el tema del PROMUT,
supongo que ellos ya estan elaborando, donde para mayo ya se tiene que realizar con todas las
organizaciones social se tiene que reunir para ver todas las alternativas y soluciones para el
transporte tradicional, porque la verdad ese es el gran problema que se tiene en la ciudad de El
Alto.

¢ Entonces este proyecto si esta relacionado con el PROMUT de la anterior gestidn?

Si, se ha estado viendo, que le transporte municipal es parte no es cierto de del transporte
del municipio y tiene que ir en coordinacion con el transporte tradicional, donde, no esta descartado
por ejemplo que se pueda proponer las rutas alternas, que se mantenga la ruta circular y que otras
rutas puedan habilitarse, y el tema de las vias, desde el primer nivel y segundo, porque tenemos
varias carreteras que tenemos para ser recomendadas para poder circular con los buses
municipales, el tema de la demanda también de los vecinos, porque no podemos entrar a una
avenida donde los vecinos no van a necesitar nuestros servicios y entramos en déficit, entonces
vamos a analizar todos esos puntos necesarios en la elaboracion del PROMUT con otras
organizaciones sociales.

Cuando se ha establecido estos instrumentos de planificacién, se ha establecido que hay
un nivel nacional, departamental y un nivel municipal, pero hay un tema que se ha estado
analizando a nivel del pais, en cuanto al proceso de metropolizacion, que en el caso de La Paz ya
se ha establecido las relaciones metropolitanas desde un sentido que podriamos decir “de facto”
(sin instrumento legal), por ejemplo el transporte, porque tenemos una comunicacion entre los
municipios de La Paz, El Alto y Viacha, ¢ en este marco usted cree que sea necesario y se pueda
establecer una instancia metropolitana de transporte, para que pueda coordinar, planificar y
gestionar el transporte y la movilidad?.

Hemos tenido invitaciones del transporte aéreo Teleférico, también de una empresa
consultora donde estan haciendo un disefio del tema de integrar todo el transporte en el area
metropolitana de La Paz, que quiere decir que quieren integrar las tres formas de transporte el La
Paz Bus, el Bus municipal y el Teleférico, y se esta haciendo el estudio mediante esta empresa
consultora, viendo los pardmetros internacionales, donde se integrar los dos servicios municipales

con el servicio del nivel central del Estado, entonces se esta haciendo la coordinacién, veremos
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cual va a hacer el resultado, sin embargo nosotros vamos hacer un gran aporte en el tema de
nuestros buses municipales, antecedentes de cdmo han circulado, cuales son las vias sobra las
cuales puede circular, aunque en un momento el bus municipal tenia conexion con tres teleféricos:
la amarilla, la morada y la roja, ahora ellos quieren que en este proyecto si en algin momento se
presenta que los buses puedan bajar quizas hasta la Pérez, pero sabemos que estos buses no
estan aptos para subidas, segun la direccion de mantenimiento, estos buses se han ido adaptando
a dos metros mas, es decir como las unidades son grandes y los motores son pequefios no van a
tener la suficiente capacidad o fuerza para circular en lugares con pendientes, entonces a que
analizar ese tema técnico de los buses.

Pero, ¢ cual su opinion ante para posibilidad de establecer una entidad metropolitana?
Mas halla del trabajo del teleférico, donde esta entidad metropolitana unifique la normativa,
instrumentos de control, la administracion y la gestion de los Gobiernos Municipales que
son parte de esta region metropolitana.

Si es un buen sistema y si no afecta a otras organizaciones como son los transportistas,
que son una organizacion que tiene que analizar muchas cosas. Pero nosotros estamos sin
embargo prestos a implementar este transporte metropolitano y ser parte junto el municipio de La
Paz, porque somos dos ciudades unidas y que necesitamos ayudarnos, coordinar e integrar en el
tema de transporte municipal dentro los municipios de El Alto y La Paz.

Comentaba que dentro del proyecto venia la idea que se pueda privatizar el servicio del
transporte, ¢ usted cree que parte de este proceso se podria ver la opcion de que todo el sistema
de transporte tradicional se pueda volver grandes, medianas y pequefias empresas, para se les
pueda licitar las rutas para ser alimentadores del bus municipal?

Los buses tienen una funcion social, es de brindar el servicio a la ciudad de El Alto, a zonas
donde la gente es de escasos recursos economicos, donde el servicio de transporte no llega a
sectores muy alejados, donde se espera lograr un buen presupuesto econémico para lograr su
reactivacion, si tuviéramos el suficiente recurso econdémico los buses estaria brindando el servicio
de transporte en la ciudad de El Alto, no vamos a entrar al caracter de privacidad, el Gobierno
Municipal no puede realizar ese tipo de acciones, tenemos una norma donde nos dice que los
buses municipales brindan un transporte masivo pero de caracter social, entonces el Gobierno
Municipal tiene que brindar este servicio.

Y en la oportunidad de que estas empresas se vuelvan empresas ¢podrian ser mas
faciles de planificar y gestionar junto con el bus municipal o quizas no se podria tomar en

cuenta este aspecto y solo ver por el bus municipal?
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Solo el tema del bus municipal, veremos cuél es el fin de lo demas, en el caso del transporte
tradicional sabemos que ellos velan por sus afiliados y es un tema de generar recursos
economicos, evidentemente ellos tiene familias y tienen la necesidad de generar recursos,
entonces si ellos ven pertinente que se van a volver empresas privadas, depende de ellos,
nosotros no podemos tener injerencias y menos tomar decisiones al margen de lo que ellos no
decidan administrar a sus afiliados de sus sindicatos y federaciones, entonces nosotros no nos
vamos a meter en eso, somos respetuosos de lo que ellos puedan decidir, mas que todo nosotros
nos vamos abocar en el transporte masivo dentro del municipio de El Alto con los buses
municipales.

¢Cudles son los actores mas importantes para soluciones el problema del
transporte?

Tenemos que realizar, tanto como Gobierno Municipal como el transporte tradicional, yo
creo es necesario de poder realizar actividades como la concientizacion con talleres de seminarios
en cuanto a concientizacion en cuanto al transporte masivo, al transporte tradicional, el tema del
reordenamiento en el transporte, el tema de educacion vial, se necesita muchos elementos, incluso
para mi se deberia partir desde los colegios, deberia haber una materia no es cierto, en la cual se
ensefie el tema de la educacion vial y desde ese momento quizas podria cambiar el tema del
transporte, pero lamentablemente en la ciudades mas grandes el tema mas preocupante es el
tema del transporte, el congestionamiento, las avenidas, el tema del comercio, la seguridad, yo
supongo que la falta de presupuesto genera es el gran escollo para poder cambiar el sistema de

transporte publico en todos los municipios

8.2.7 Representante de planificacion del Gobierno Auténomo
Departamental de La Paz

El segundo nivel de Gobierno en Bolivia esta establecido por el nivel departamental, incluido
en los gobiernos subnacionales, el encargado de establecer regiones dentro su estructura de
planificacién territorial, de acuerdo a lo establecido en la Ley de auténomias y Constitucion Politica
del Estado. En este contexto se elabora el Plan Territorial de Desarrollo Integral del Departamento
estableciendo siete regiones: Altiplano Norte, Altiplano Sur, Valles Interandinos Norte, Valles
Interandinos Sur, Amazonia, Yungas y la Reguién Metropolitanas, estableciendo lineas
estratégicas de desarrollo.

Lic. TANYA QUILALY
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EX DIRECTORA DE DEPARTAMENTAL DE PLANIFICACION - Gobierno Auténomo
Departamental de La Paz

En el contexto que el instrumento de planificacion del Gobierno Auténomo
Departamental de La Paz es el PTDI’s, ;qué metodologia se utiliza para la elaboracién de
este instrumento de planificacion?

Segun los lineamientos del Ministerio de Planificacion que eran en los que yo participe en
el 2016, basicamente consistia en la elaboracion de un ordenamiento territorial como parte de la
elaboracion del PTDI y el segundo componente era la planificacion, ahora habia una vertiente de
planificacion que era el desarrollo integral, eso era lo que ellos promovian, ese desarrollo integral
territorial basado en los triangulos de vida, donde se debe establecer un equilibrio entre la
economia, medio ambiente y territorio y pobreza. No tenia un enfoque metodoldgico como tal,
claro en los lineamientos del PTDI, entonces cada ETA Entidad Territorial Autonoma ha visto la
mejor forma de hacerlo no, algo que si habia que resaltar es que se pedia que haga de manera
participativa esta planificacion, a diferencia de otros momentos de la planificacin y que no solo
tenga el componente de presupuesto, sino también que incluya los componentes de territorio y de
sistemas de vida.

Dentro del PTDI de qué manera se ha intervenido sobre la Regiéon Metropolitana, tengo
entendido que el departamento esta divido por regiones, ¢Cuales los motivos para dividir
en regiones y cual la importancia de la Region Metropolitana para el Departamento?

En ese entonces se habia recuperado la division y los estudios que ya se habia hecho en
la anterior gestion al de Felix Patzi, la de Cocarico. Donde ya tenian estudios por region, basadas
en su fisiografia, biofisicos, territoriales y econdémicos, entonces lo que se ha hecho es recuperar
estos estudios, donde ya estaban delimitadas las regiones Altiplano Norte, Altiplano Sur,
Amazonia, Yungas, Valles Norte, Valles Sur y Metropolitana, entonces lo que se ha hecho en ese
PTDI, en el que se ha aprobado, mostrar cuales son las potencialidades de cada region y plantear
cuales deberian ser las acciones futuras en cada una de esas regiones no, se las ha planificado a
partir de su vocacion productiva. En el caso de la region metropolitana basicamente, un punto
central que se ha identificado fue que deberia potenciarse las comunicaciones que tenia la ciudad
de La Paz con El Alto y los otros municipios que la componen, como Mecapaca, Palca y demas
para integrar, uno el transporte, luego para industrializar la basura en los municipios, sobre todo
en esas dos vertientes se ha hecho hincapié en esa planificacion.

¢Cual la metodologia para la identificacion de las probleméticas y de los objetivos y

proyectos dentro de la Regién Metropolitana?
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Buano, ahora te estoy relatando desde que era parte de ese proceso, pero el que dirigio el
proceso fue Francisco Agramont, pero hasta donde yo participe como técnico, se hacia una
presentacion con las potencialidades y los problemas de la region metropolitana, donde se incluyé
el transporte metropolitano integrado, la mala gestion que se estaba dando en cuanto a la gestion
de residuos sdlidos, la baja gestion del agua en la Regién Metropolitana sobre todo en la ciudad
de La Paz, por la sequia que se pasd, una crisis del agua en realidad, la represa no tenia la
suficiente agua para abastecer, entonces una vez elaborada esta presentacién, incluso cuanta
poblacién se tiene, en este caso la Region Metropolitana tiene la mayor cantidad de poblacion
concentrada, aparte de la diapositiva de demografia, de economia, y de problematicas, se pasd
hacer un foro regional, en la Regién Metropolitana se hizo en un dia, en los cuales se hacia la
exposicion de la presentacion, posteriormente las organizaciones sociales y organizaciones
barriales dieron sus opiniones, basicamente fue una validacién y una aprobacion, no hubo una
concertacion, 6sea no hubo una construccion conjunta entre el Estado y la sociedad civil, no hubo
esa relacion de construccion y de debate del diagndstico y de la propuesta, directamente se hizo
como que la aprobacion y ya, esa fue la deficiencia en este proceso de elaboracién del PTDI y
especificamente en la Region Metropolitana.

¢Entonces solo se tuvo contacto con las organizaciones sociales solo para validar lo
que ustedes estaban proponiendo?

Si, asi fue, méas para validacion, desde lo que yo vi, no sé si el director se reuni6 con otras
organizaciones sociales, pero si desde que estuve no recuerdo que se haya este tipo de contactos,
ahora para la elaboracion de proyectos, antes de la elaboracién del PTDI (el 2016 se elabor6 el
PTDI) pero antes el 2015 cuando ingreso el gobernador Felix Patzi, cuando asumi6 su cargo, en
abril del 2015, habian iniciado segun tengo entendido, una especie de gira por las regiones, que
eran los foros regionales econdmicos y sociales, en los que si se habian hecho unos FOROS muy
participativos de la organizaciones sociales, con alta convocatoria, donde se habian identificado
las demandas de cada uno de las demandas y de cada uno de las organizaciones y de cada
region, en ese sentido al elaborar el PTDI ya habia un documento impreso de las memorias de
esos foros de cada region, y a causa de que se rescindio el contrato con la consultora que estaba
realizando el PTDI y debido al tiempo reducido que teniamos, entonces la direccion decidid
revalidar la propuesta de estos Foros regionales del 2015 para elaborar el PTDI el 2016, creo que
no estaba tan desfasado, porque habia que concretizar esa demandas de la poblacién.

¢Podrias puntualizar ciertos de proyectos de importancia en lo que se refiere en

transporte en la Region Metropolitana?, de lo que se propone en el PTDI
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No recuerdo en este momento, pero si lo que puedo decir es que una cosa era la
planificacidn y otra el listado de proyectos, basicamente cunado se ha ingresado ya estaban todos
los proyectos comprometidos, que sumaban 400 millones de bolivianos, algo asi, y que manejaban
en proyectos de inversion publica entonces lo que mas estaba comprometido eran carreteras, la
construccion de carreteras que comunicaban municipios, y en la ciudad de La Paz no habia
muchos proyectos para mejorar el transporte de la Region Metropolitana, si habia propuestas no,
entre esas propuestas se estaba proponiendo un tren metropolitano, tendria que revisarlo y te
pasaria las propuestas en cuanto a transporte, si en cuanto a la industrializacién de la basura
habia un proyecto que ya estaba en PRF Proyecto con Requerimiento Financiero, pero no estan
escritos entonces no se incluyen en los POAS.

En el entendido que me dices que no hubo un trabajo conjunto de construccion del
PTDI con las organizaciones sociales, ¢si hubo coordinacién con los GAM's, con los
Gobiernos Municipales, sobre todo en la regiéon Metropolitana?

Hasta donde yo recuerdo, creo que fue algunas reuniones, no podria asegurarte, si sé que
se hizo un foro como dije, si sé que se tuvo reuniones con el municipio de La Paz, donde que mas
0 menos se tenia proyectado pero no se quedoé en nada porque no se tenia ni el borrador del PTDI.

¢Entonces solo se tenia proyectado el tren metropolitano, no se planteaba la
integracion del transporte o algo en esta area?

No se tenia nada mas relevante, tendria que revisar el documento, solo sé que se estaba
haciendo incidencia sobre el peaje que se paga para llegar al Alto, los ingresos deberian ser para
el Departamento de La Paz.

A parte del PTDI se establecen otros instrumentos de planificacién, ;no sé si tu
direccion o la secretaria de transportes se hacian cargo, de elaborar algun plan de movilidad
y transporte departamental que establece la normativa?

Segun el MOF el encargado de elaborar este plan de transporte departamental es la
Secretaria de Transporte, hasta donde yo tengo entendido, no se elaboré el plan, habria que
averiguar, pero hasta donde yo hice el seguimiento mas o menos estaban en proceso de
elaboracion antes de que termine la gestion, pero no sé en quedo esto.

¢ Qué otros instrumentos de planificacion se ha elaborado dentro de la gobernacion
de la region metropolitana y especificamente en transporte?

Creo que ha sido una debilidad muy grande que ha tenido la Gobernacion no, lo que si sé,
es que el Servicio Departamental de Autonomias de La Paz ha hecho la agenda de desarrollo

Sostenible de la Regién Metropolitana mas completa y hasta mas actualizada, yo diria que incluso
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del PTDI. Entonces habria que referirse hacia esa agenda, la cual ha estado a cargo de ese
Servicio y no de la Secretaria de Planificacion.

Tal vez para aclarar, el encargado de manejar esta situacion y la elaboracion del PTDI fue
otro director, yo ingrese en la etapa de ajuste del PTDI, y en esta etapa no se podia ajustar la
socializacion, no se podia volver a relacionarse con los actores, no se podian hacer las cumbre,
porque no estaba permitido cambiar lo propuesto, solo permitia cambiar matrices de proyectos,
para indicar que como que no has cumplido nada e indicadores, nada mas, ese fue el gran
problema, tal vez si se hubiera iniciado desde el principio, se hubieran contado con otros elementos
no. Ahora por ejemplo, incluso los lineamientos del PTDI del ministerio, ahora ya estan mas claros
los pasos para elaborar, incluso hay una diferencia entre el componente urbano y desde el
componente rural, donde hay un componente especifico para hablar de la region metropolitana,

ese fue otro error desde la cabeza del ministerio de planificacién.

8.2.8 Representante del Servicio Departamental de Autonomias de La Paz

La planificacion que realiza el Gobierno Autdnomo Departamental de La Paz enmarcada en
la establecer una estrategia de desarrollo esta el Servicio Departamental de Autonémias es el
encargado de elaborar el instrumento de planificacion y establecer lineamientos estratégicos para
la conformacion de la regidn metropolitana y su funcionamiento coordinado.

Fabian Il Yaksic Feraudy

EX DIRECTOR DEL SERVICIO DEPARTAMENTAL DE AUTONOMIAS DE LA PAZ -
Gobierno Auténomo Departametal de La Paz

¢ Cuales las competencias y el marco legal e institucional la Gobernacion y el Servicio
de Autonomias elabora las Estrategias de Desarrollo Integral?

Hay un mandato en el sistema de planificacion integral, donde el gobierno aprueba en el
afio 2016 la Ley 777 que establece varios subsistemas de planificacion con alcances de mediano
y corto plazo, uno de esos subsistemas que es la unica novedad de esta Ley, se refiere a la
necesidad de que las gobernaciones en todo el pais deberian llevar a delante las Estrategias de
Desarrollo Integral de las regiones que tienen al interior de sus departamentos, estas EDI's
deberian ser elaboradas en el marco de sus Planes Territoriales de Desarrollo Integral que tienen
cada una de estas instituciones, asi que es una norma a nivel nacional, que no a tenido la debida
implicancia y aplicacion en muchas de las gobernaciones, aunque varias ya las empezaron hacer
, Cochabamba sabemos que a empezado este proceso y La Paz que elabor6 este documento,

pero todavia no introducido en la l6gica de descentralizacion, de desconcentracion que se supone
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que las gobernaciones deberian encarar precisamente a la conformacién de sus regiones al
interior del departamento y desarrollar este sistema de planificacion de las EDI's.

¢ Estas Estrategias de Desarrollo Integral, en especial la metropolitana, de que areas
esta compuesta?

Las Estrategias se ha ordenado de acuerdo a las diferentes necesidades y problemas
comunes que afectan a los ocho municipios que componen la Region Metropolitana, entre ellos
tiene que ver con la movilidad urbana, que considero que tiene que ser uno de los temas mas
importantes, es uno de los desafios que se deberia encarar a escala metropolitana, el tema de
salud por las connotaciones que ha desnudado la pandemia del COVID 19, después de dos afios
de desnudar la fragilidad del sistema de salud es otro tema que se podria encarar y desarrollar a
nivel metropolitano, temas que tienen que ver con servicios basicos entre ellos agua potable y
saneamiento, deberia ser un desafio enorme, también a escala metropolitana, el tema medio
ambiental es sin duda quizd una de las improntas méas importantes, es uno de los ejes mas
estratégicos que se deberia encarar con mucha mayor serenidad, yo creo que los Gobiernos
Municipales no tienen las condiciones econdmicas, de personal ni institucionales para encarar con
seriedad el tema critico que tiene que ver con la contaminacion del medio ambiente, y dentro de
todos los elementos que genera esta contaminacion, es la hidrica que atraviesan nuestros rios los
municipios en la region metropolitana especialmente El Alto, La Paz, sus cuencas estas
absolutamente contaminadas por la deficiente gestion de residuos y de la deficiente instalacion de
servicios de sanidad basica, otro tema que es importante y no ha generado soluciones y esta
provocando grandes problemas de contaminacion, tiene que ver con la gestion de residuos sdlidos,
es un tema pendiente a vida cuenta del crecimiento que ha tenido la Region Metropolitana en cada
uno de sus municipios que no han encontrado todavia una solucién tecnologica que permita
encarar con mayor seriedad es tema. Por tanto yo diria que estos son los ejes fundamentales a
los cuales deberian abocarse la necesidad de la constitucion de la region metropolitana, por que
son temas que escapan ya a la propia capacidad institucional y econdémica de los Gobiernos
Municipales que conforman la regién.

¢Cual la iniciativa o necesidad de conformar la Regiéon Metropolitana?

Primero, tenemos dos municipios que, en el caso de La Paz, a diferencia de Cochabamba
y Santa Cruz, dos municipios que en si mismo son una region, el municipio de La Paz esta
bordeando el millon de habitantes, el censo de este afio determinara seguramente la cantidad de
habitantes existente, el municipio de El Alto ya es el municipio mas poblado del pais, seguramente

esta superando el millon o millén doscientos de habitantes, por tanto solo los dos municipios estan
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bordeando los 2 millones y pico de habitantes, sumada la poblacion pequefia de los municipios
que colindan con estos dos grandes que conforman la Regién Metropolitana, estamos hablando
de una poblacién que alberga poco mas del 70% de toda la poblacion del departamento La Paz,
un departamento enorme, pero que esta concentrada la poblacién en la region metropolitana
precisamente por las condiciones de desarrollo, que ha hecho una concentracidn poblacional en
estas dos ciudades, tanto en El Alto como en La Paz, que conforma un conurbado metropolitano
con enormes dificultades, justamente por este gran crecimiento desordenado que se ha tenido en
estas dos décadas por lo menos, de ahi viene la estratégica mision de al menos generar una
mancomunidad de intereses entre los municipios que son parte de la region, minimamente La Paz
y El Alto estan en la obligacion de generar mecanismos de coordinacion en alianza con el nivel
municipal, pero especialmente con el nivel nacional, mancomunar esfuerzos sobre todo con el
nivel central del Estado, que es el que tiene los recursos que hoy necesita la Region Metropolitana,
para encarar estos problemas que te mencione, que van a requerir una ingente de recursos que
no van a poder solventar los municipios, ni siquiera estos dos grandes, por tanto de ahi viene esta
necesidad, que mientras mas tardemos, estos problemas que son comunes en los municipios de
la region, mientras mas tardemos en generar alianzas, en generar mancomunidad entre estos
municipios para enfrentar estos problemas comunes, estos problemas se van a multiplicar, tarde
o temprano tendrén que generar acuerdos institucionales, convenios intergubernamentales y ojala
constituir a la brevedad posible conforma la region metropolitana como un espacio de gestion y
planificacién del desarrollo de la regién metropolitana.

Dentro del analisis que se hiso en la regiéon metropolitana decia que la movilidad es
un area importante para encontrar soluciones para este desorden, ahora, ;dentro de la
movilidad y el transporte cual es el principal problema que se debe solucionar?

De forma inicial, el principal elemento que ha provocado esta ausencia de planificacién en
la movilidad urbana, tiene que ver con las competencias, ocurre que los Gobiernos Municipales
tienen la competencia en la letra, en la constitucion el control y la regulacion del transito, asfi esta
en la constitucion, que es basicamente como organizas el transporte urbano para dar una mejor
movilidad en cada uno de los municipios, lamentablemente a hoy dia después de dos décadas, 10
afios de la implementacion de estas competencias, pero con bastante tiempo con experiencias
municipales, hay una contra ruta por que la policia sigue teniendo injerencia sobre le transito, pero
no se quiere soltar esta competencia del todo, el control de toda la movilidad que debe prestarse
en la ciudad, la cantidad y calidad del transporte urbano que debe tener estas dos grandes

ciudades nadie las controla, esa decision que haya una movilidad de cierto tamafio, de ciertas
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rutas, hoy en dia definitivamente no hay quien controle o planifique esa explosién de esa cantidad
de movilidades que hoy en dia estan provocando los niveles de congestionamiento, los niveles de
seguridad, niveles de ineficiencia en la movilidad urbana que ya es dramatico, entonces hay un
primer tema que escapa a la autoridad municipal, los cuales han perdido autoridad sobre un
servicio que deberia ser publico, que lamentablemente el Estado y los Gobiernos Municipales
llegaron muy tarde en el disefio de in sistema de transporte eminentemente publico, es decir
prestado por entidades publicas, eso recién a sucedido eso en la region hace 6 afios, tanto desde
el Estado con un innovador sistema de transporte aéreo de teleféricos que no han dado la solucién,
que no es un sistema de transporte masivo, pero han coadyuvado a la movilidad principalmente
entre estas dos ciudades, el resto de los otros sistemas de transporte recién estan tratando de ser
consolidados. Los buses municipales estan fracasando, uno de ellos ya salié practicamente del
servicio, ya no hay el Waynabus que le llamaron en El Alto, en la ciudad mas poblada del
departamento en la ciudad mas grande estd fracasando este intento de transporte masivo
relativamente ordenado. En La Paz esta con muchas dificultades este interesante experimento
que ha intentado el La Paz Bus a través del Puma Katari, que también esta en crisis, entonces
todo el transporte hoy en dia sigue dependiendo de privados, de corporaciones gremiales
sindicalizadas, de empresarios que se cobijan en los sindicatos de transportistas, que hoy son
grandes corporaciones que manejan y definen el tipo de transporte y estan generando légicamente
mayor cantidad de ingresos de movilidades y estan provocando lamentablemente esta deficiencia
en lamovilidad y el transporte en nuestras dos grandes capitales, por tanto se ha perdido el control.
Y la policia que aun esta metida en el tema del transito, la regulacion municipal a estas alturas ya
deberia ser a estas altura mucho mas eficaz, y no lo estan pudiendo hacer por que no tienen el
control, han perdido el control, el espacio publico destinado al transporte urbano que esta en
manos de estas corporaciones privadas que han sustituido al estado hace 50 afios 0 mas, en la
historia del desarrollo urbano de nuestro pais, especialmente en nuestra region metropolitana
pacefay que hoy en dia estan atendiendo mas del 85%, hasta el 90% yo diria, siguen atendiendo
la demanda estos transportes, estas corporaciones privadas. Por tanto, ahi esta una gran dificultad
que tiene que ver con competencias, con autoridad reguladora del transporte para darle cierto
orden, y generar condiciones para una mejor movilidad en el conjunto de la regién metropolitana,
este es un tema dramatico en términos de competencia, en termino de recursos, en termino de
proyectos, de disefio, en generar mecanismos que el servicio de transporte que estan brindando
estas corporaciones privadas también tengan que entrar en un proceso de modernizacién en el

marco de un plan de movilidad urbana que responda a la necesidad de estas dos ciudades, por
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que la movilidad hoy dia, el transporte esta respondiendo a los intereses de privados, lo que esta
causando mayor desorden hoy en dia en la regién metropolitana.

¢ Cual su evaluacion de la planificacion del teleférico, por ejemplo, de la ubicacion de
sus estaciones de sus rutas?, esta claro que tres de sus rutas son las que estan generando
recursos, y el resto segun expertos son lineas que, aunque vacias tienen que existir para
alimentar a estas tres lineas, pero es que la inversion ha sido bastante fuerte, por otro lado
sel costo del pasaje es competitivo, es atrayente para el pasajero? Ya que el transporte
tradicional tiene mejor conectividad es mas econémico, ¢ cual se evaluacion del teleférico
en cuanto a planificacion y gestion?

Bueno, primero que este proyecto fue implantado de la manera mas arbitraria sin
planificacién, sin coordinacion con los gobiernos municipales y ha sido un capricho del nivel central
del Estado, una imposicion que a derivado justamente en que el teleférico a inventado estas rutas
sin haber planificado y sin analizar la movilidad urbana, sin la necesidad que tiene la ciudad, estas
lineas que se han habilitado no respondieron a un plan de movilidad urbana de la ciudad, no, ha
sido un plan de la empresa que fue contratada, que fue adjudicada y desde el nivel central se ha
decido hacer esto de la manera mas arbitraria, sin el minimo sustento de planificacion,
absolutamente improvisado, lo que se las ha ocurrido han hecho, en las alcaldias municipales no
les quedaba otra que someterse a una decisidn que se ha tomado desde el nivel central del estado
sin un plan, no hay un plan que sustente todo esto, no esta conectado con los planes urbanos de
los municipios de ninguna manera, por eso vemos lineas del teleférico puestas casi de adorno,
que no estan respondiendo a la necesidad del transporte masivo, de estas diez lineas, siete han
sido puestas por capricho, porque han hecho lo que se les ha ocurrido, haber como las conectamos
que estas 10 lineas que estén mas o menos conectadas, pero el Teleférico es una impronta muy
aislada, mira han hecho lineas para conectar al teleférico, pero no para conectarse con la ciudad,
entonces ese es un primer equivoco, sin plan, como si no existiera la ciudad, como si no hubieran
otros actores, lo unico que han hecho es que sus lineas mas o0 menos se conecten entre si, pero
no es la solucion, y lamentablemente casi mil millones de délares que se ha invertido en la region
metropolitana para no darle solucién al transporte masivo, es que realmente es una perdida de
oportunidad, es una pérdida de recursos, es una pena sin duda ha sido un complemento
importante en la vinculacion y relacion de La Paz y El Alto, hay una vinculacion aérea muy
importante, pero en el crecimiento de la ciudad no, como no es un transporte masivo, genera en
algunos momentos picos terribles de congestion también porque no es la solucion, légicamente

muchos no estan dispuestos a pagar el precio, el costo de usar el teleférico aunque sea mas
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comodo, la gente sigue no mas usando el transporte tradicional, no ha sustituido el teleférico, no
ha sido una solucion estructural, ha sido una decision que se ha tomado de manera unilateral y
hoy dia vemos las consecuencias de aquello, ahora recién los Gobiernos Municipales tienen que
ver la forma de conectarse con este servicio, no les queda de otra, teniendo que dar ciertas
facilidades, teniendo que ayudar en su implementacion, pero el equivoco mas grande fue que esto
se partié no de una planificacion de la ciudad, sino de una decisién, del nivel central del Estado,
de invertir en la Regién Metropolitana sin un plan de corto, de mediano y de largo plazo. La
sostenibilidad del Teleférico también esta en cuestion, hacia adelante no se sabe cuél va a ser el
futuro de este servicio que ha tenido ciertos adelantos interesantes para gente sobre todo que si
esta dispuesta a pagar el costo del pasaje, la vinculacion entre El Alto y La Paz creo que ha sido
interesante, por eso esas tres lineas funcionan bien porque son justamente las lineas que
relacionas estas dos ciudades, tienes mejores condiciones para responder a esa necesidad de
mejor y fluido transporte, fluida movilidad entre estas dos ciudades, en eso ayudo yo creo, pero
las otras lineas estan casi de mas, alguna que otra quizas pueden ayudar a mejorar el turismo,
para conocer la ciudad, para ir comodos entre las ciudades de La Paz y El Alto, pero
lamentablemente la conclusion que uno saca es que estas 11 lineas no han sido una solucién para
el transporte y no han sustancialmente mejorado la movilidad en la region Metropolitana.

Ahora en cuanto a los otros dos sistemas de transporte de bus, en entrevista con el
gerente de La Paz Bus, el primer objetivo es que no se muera el servicio, porque
evidentemente han recibido la Alcaldia en un estado financiero bastante delicado, es muy
complicado seguir invirtiendo como se hizo en la anterior gestion, ahora esto se puede
hacer, en el entendido que sus rutas estan bien planificadas, sus rutas son competitivas,
estamos hablando, ; Qué opinidn tiene sobre la planificacién y gestion del Puma Katari?

Yo creo que es una gran oportunidad para mejorar la movilidad urbana en la region
metropolitana, por o menos en sus dos ciudades grandes, ojala Viacha también pueda entrar a la
misma logica, es una oportunidad de darle orden, de generar un tipo de conciencia ciudadana
sobre |la movilidad urbana, porque es una corresponsabilidad de la ciudadania, de las autoridades,
porque estas ciudades se han constituido , no con un plan, no con un horizonte, la construido la
gente, la gente se ha ido asentando en diferentes lugares, claro después han venido
planificaciones de urbanizaciones, pero estamos hablando de la gran oportunidad que tendriamos
de por lo menos con soluciones integrales al transporte masivo, porque asi como esté el transporte
tradicional miniaturizado con minibuses, trufis, y alguno que otro transporte en colectivo, lo que

esta provocando es que haya mayor cantidad y eso provocara mayores problemas en transporte,
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mayor congestion, inseguridad, etc, etc, yo creo que el La Paz Bus ha sido bien concebido, tiene
un nivel de planificacion importante, pero es una gran oportunidad que no la podemos
desaprovechar, seis afios que tiene el Puma Katari, yo creo que las autoridades actuales tienen la
obligacion de sostenerlo , de ampliarlo, porque no ha sido facil, porque el implementar el Puma
Katari en La Paz practicamente ha sido una pelea contra un esquema mafioso privado, y €so se
lo noto, se lo noto en el afio 2019, porque esas mafias organizadas en el transporte que han estado
saboteando permanentemente que la ciudadania cuente con un sistema de transporte bueno,
limpio, puntual, que atienda las necesidades de la movilidad, especialmente en la ciudad de La
Paz, a tal extremo de hacer un sabotaje mafioso, a cargo de estos transportistas que el afio 2019
quemaron 67 buses que prestaban el servicio a la ciudad de La Paz, por tanto no seguir con esto
es que esta mafia privada, organizada siga haciendo lo que quiere y siga generando problemas
en la movilidad, es tan importante hoy en dia la preservacion del servicio del Puma Katari,
definitivamente todo el sacrificio que se tenga que hacer, se lo tendrd que hacer, para poder
enfrentar a esa mafia, porque hay una mafia , que aunque no es generalizada, hay corporaciones
con grandes intereses y que han provocado semejante atentado, yo no vi esto en ninguna parte
del mundo, donde se deben espantar donde la propia gentes sea la que queme su transporte, son
estas mafias que se han organizado para sabotear, para sacar del mercado a los Puma Katari,
porque ya se estaban dando las condiciones, yo creo que es un deber de toda la ciudad , el que
mejores este tipo de transporte, porque es una alternativa importantisima para cambiarle la
mentalidad a la gente, porque va volver no mas el barbarismo al transporte y la movilidad urbana
sera atendida por estos grupos mafiosos, para que la ciudad y la movilidad urbana se modernice
es una gran oportunidad el servicio de los buses, no podemos dejar que esto fracase, porque eso
es lo que quieres estas corporaciones privadas, que han llegado a quemar una cantidad de buses
que estaban al servicio de la ciudad, por tanto ahi no mas uno se da cuenta de lo que significa
este proyecto que tiene una impronta social fundamental, yo creo que le ha cambiado la vida a la
gente este tipo de transporte, porque ha llegado a jovenes, nifios adultos y sobre todo a la tercera
edad, es absolutamente un transporte necesario con un gran impacto social enorme, claro mas
alléd de su sostenibilidad, la ciudad tiene que seguir sosteniéndolo, claro el nivel de subvencion
puede que sea muy grande, pero es un desafio que la ciudad lo sostenga y es una obligacién
técnica, es una obligacion politica y obligacion social, por que ha generado impacto, ha sido bien
disefiado, tiene que ser mejorado , tiene que ser ampliado, porque no ha sido facil enfrentar a esas
mafias organizadas, porque al final el Puma Katari ha podido entrar a servir a la ciudadania de la

mejor manera, por que perderla seria volver a la selva donde el més fuerte a favor del minibus, y
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que se vaya la borda todo tipo de planificacion urbana, seria un retroceso gigantesco, porque se
justifica el nivel de subvencion que tiene y tendré el servicio de buses, ojala se haga los esfuerzos
necesarios para mantener este tipo de transporte, porque quizas un peligroso retroceso del que
quizas ya no podamos salir hacia adelante, porque nos va costar mucho mas lograr u sistema de
transporte que cumpla un servicio social que ha estado y lo seguira haciendo este sistema de
transporte debilitado que es el Puma Katari.

Segun entrevistas realizadas, se ha identificado cierta diferencia entre el proceso de
planificacion del Puma Katari y el proceso de planificacion e implementacion del Waynabus,
en El Alto se ha podido identificar una injerencia politica mucho mayor que en La Paz, desde
inclusive la génesis del bus Sariri, ya que las lineas que en un principio se implemento eran
producto de compromisos politicos y no a una planificaciéon y lamentablemente tres de ella
han fracasado al poco tiempo y ahora cerro su servicio la tnica linea que quedaba ; Porqué
que cree que fracaso el Waynabus?

En El Alto esta loteado el espacio publico, ese es el principal de El Alto, hay un loteamiento
corporativo social, esta todo loteado en El Alto, los gremiales deciden donde se comercializa,
donde se ponen puestos, los transportistas deciden donde dar el servicio, como darlo, y asi
sucesivamente, hay una logica corporativa que ha desordenado y a imposibilitado al posibilidad
de una planificacion urbana razonablemente exitosa. EI Waynabus lamentablemente no ha
empezado con un proceso de planificacion, yo creo que sigue siendo una necesidad en la ciudad
de El Alto, hay condiciones, pero para eso necesitas un Gobierno Municipal que recupere el
espacio pubico, ese va a ser el desafio del municipio de El Alto, un municipio muy complicado,
pero asi como va su crecimiento poblacional, estamos hablando de una ciudad con 1.200.000.000
a 1.300.000.000 de habitantes ya amerita que un sistema de transporte de este tipo, masivo que
ordena el transporte es vital para el futuro de la movilidad en el municipio de El Alto.

Su crecimiento que es aceleradisimo, va seguir creciendo en desorden, va seguir creciendo
sin un sistema de planificacion, ojala que las autoridades se den cuenta al igual que en La Paz,
que tienen que incluir sistemas de esta naturaleza, para mejorar El Alto y para generar mejoras de
impacto social. En El Alto mas importante todavia, con las caracteristicas que tiene la poblacion,
creo que podria ser exitoso si hubiera una identidad seria que se haga cargo de conducir un
proyecto de esta naturaleza, y esto podria ser un proyecto metropolitano facilmente, que una
entidad metropolitana ayude a La Paz, Al Alto, a Vicha, para sostener proyectos de esta
naturaleza, yo creo que puede generar mecanismos de concurrencia con el propio nivel central,

que ha invertido mil millos de dolares en un teleférico, cuando esa inversidn podia haber significado
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una solucion a la movilidad en las dos grandes ciudades con otros esquemas, yo creo que es
posible desde la regién metropolitana pensar una solucién a la misma escala, especialmente con
la regulacion, con la planificacion, yo creo que con la ayuda del gobierno central, y las dos ciudades
mas grandes se pueden hacer planes metropolitanos de movilidad, para que les ayude en el caso
de La Paz y para retomar, reimpulsar y reorientar la necesidad de un sistema de transporte masivo
de esta naturaleza en el municipio de El Alto, y que tiene mejores condiciones de vias no, el
sistema vial le permitiria brindar mejores condiciones de circulacién, pero en la medida que
recuperen el espacio. Las autoridades municipales lo primero que tiene que hacer, para eso se los
ha elegido, es dificil, pero tienen que recuperar el espacio publico que hoy en dia esta loteado, y
en La Paz también, La Paz no se libra de eso, también hay ese esquema, las autoridades tienen
que tener una conciencia de recuperacion del espacio publico, y parte de esa recuperacion son
estos sistemas de transporte, que son practicamente espacio publicos planificados, por gobiernos
serios, por gobiernos responsables que tengan autoridad para hacerlo.

¢ A partir del trabajo realizado en el Servicio Departamental de autonomias de La Paz,
que propuestas se tiene en cuanto a la movilidad y el transporte y bajo qué criterios?, usted
planteaba un ente metropolitano que pueda manejar la movilidad y el transporte, ¢ este ente
como manejaria las competencias municipales, estas tendrian que ser transferidas, o
tendria un caracter coordinador?

Bueno en realidad hay varias cosas que se podrian hacer dada la fragilidad que han
demostrado los gobiernos municipales, unos para mantener un sistema como el Waynabus y otros
para reintentar recuperar esa posibilidad. Primero contar con un sistema metropolitano multimodal
de transporte, a que partir de ese sistema, por lo menos juntando La Paz, El Alto y Viacha, creo
que son los tres municipio claves, incluido Achocalla porque esta incluido en medio de todos, y ahi
todos los municipios podran beneficiarse.

Te decia hay varias posibilidades de encaminar proyectos en la region metropolitana, el
primero un convenio intergubernativo, que les permita sentarse a coordinar, un convenio que les
permite la norma, con el concepto también de subsidiaridad, porque pueden hacer, porque le van
a transferir a una autoridad metropolitana la solucion de la movilidad con inversion concurrente, es
decir es un proyecto metropolitano donde concurren los cuatro municipios inicialmente, ojala
fueran todos, hasta que se conforme la regidn metropolitana se puede ir avanzando con un
convenio de esta naturaleza, puede haber un convenio de mancomunidad solamente para
solucionar este tema, 6sea organizar la mancomunidad con La Paz, el Alto, Viacha y Achocalla

solo para resolver la problematica de la movilidad urbana, eso significa tener entre los cuatro
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gobiernos municipales, generar una autoridad metropolitana, que de las condiciones de regulacion
que planifique, que vea la conectividad mucho mas adecuada, que vea la conexién que debe tener
el bus de El Alto, La Paz que se conecte, ver la posibilidad que un transporte casi metropolitano,
por ejemplo el Puma Katari no puede salir de sus fronteras, pero una entidad metropolitana tendria
que juntar al Puma Katari y al Wayna bus y que este transporte pase las fronteras municipales de
La Paz y sigan al Alto, pueden prestar el servicio incluso hasta Viacha, esto puede hacer una
entidad metropolitana a través de una mancomunidad metropolitana de forma inicial, hasta que se
conforme la region metropolitana, cuando se pueda pensar en una empresa o entidad
metropolitana, que sea la que empiece a planificar a regular, hacerse cargo de este tema ayudando
a los Gobiernos Municipales, participando como socios de esto los cuatro Gobiernos Municipales
inicialmente, porque a que trabajar mucho en términos de reubicaciones, reorientaciones, planeas
viales, a que conectar de mejor manera estos cuatro municipios y lo puede hacer en mejores
condiciones una entidad supramunicipal que estd establecido en la norma, como una
mancomunidad, es lo mas facil ahorita, tiene la competencia para hacerlo, que se mancomunen
estos cuatro municipios para resolver el problema de la movilidad urbana, conseguir financiamiento
externo, conversar con el gobierno nacional para el cofinanciamiento de esta movilidad
metropolitana, este sistema de transporte metropolitano y por su puesto generar condiciones para
ver como incorporas en este sistema metropolitano multimodal a este sistema de transporte
tradicional y que deje de ser el mafioso que deje de ser el corporativo dominante y que se lo incluya
y que sea parte de una mejor movilidad y el transporte, por tanto, la Ginica manera de transformar
esto tiene que ser una autoridad supramunicipal, un acuerdo entre los gobiernos municipales, en
que estén de acuerdo todos ellos han perdido posibilidades inclusive competencias, estan
perdiendo cada vez mas dentro de sus municipios para solucionar estos problemas, creo que a
estas alturas ya no cabe soluciones municipales, tienen que haber soluciones supramunicipales
que cualquiera sea el tamario, en la que estén dos , tres o los cuatro municipios o todos, eso se
tiene que madurar, en un ejercicio de este tipo, ademas de buscar un financiamiento externo, se
consiga financiamiento del gobierno nacional, porque tiene que participar, la gobernacién no creo,
la gobernacion es pobrisima, no tiene condiciones, pero su podria participar como un instrumento
que colabore, tiene la obligacion de hacerlo, esfuerzos de esta naturaleza, podria ser por lo menos
parte de este desafio no quizas con el financiamiento con los proyectos de la movilidad, del
transporte, pero si quizas puede hacer otras cosas, hacerse cargo de la construccion de vias o de
la asistencia técnica, puede hacerse varias cosas, se puede involucrar a los 8 municipios y también

al Gobierno Departamental y por supuesto también al Gobierno Nacional, pero tiene que haber
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una gestion, gestion de gerencia técnica politica de alto nivel, mientras mas tardemos en llegar a
esto, vamos a tener més dificultades y el costo para el municipio de La Paz y de El Alto de mantener
su sistema de transporte aislado del sistema metropolitano va hacer cada vez mas dificil, entonces
a que generar mecanismos de competitividad de un servicio metropolitano, que se subvencione,
por ejemplo un transporte que vaya desde Chasquipampa hasta Rio Seco genera mejores
condiciones y se le saca el jugo a ese transporte que puede tener mucho mejor rendimiento, mucha
mayor competitividad si la manejamos de manera mancomunada, la creacion de la region
metropolitana no es otra cosa que una mancomunidad regional y a que invertir mucho en
gobernanza, gobernanza de la movilidad y el transporte y eso significa interlocucion fuerte y sélida
, con este transporte corporativo tradicional, incluir al gobierno nacional para dejar las cosas claras
con la policia con el transito, se va necesitar una intervencion gigantesca pero con mucha mayor
autoridad, con mucho mayor recurso para generar estos proyectos y pensar en un bus
metropolitano ya no en el Waynabus no mas o solo en el Puma Katari sino también en un bus
metropolitano, que sea Unico, que tenga tarifa unica, que vincule los cuatro municipios, hay si hay
competitividad, porque el gasto de mantenimiento es el mismo, entonces ahi puedes generar
mejores condiciones para muchos mas temas colaterales, que tiene que ver con inspecciones
vehiculares, que tienen que ver con vias, a que pensar en vias metropolitanas y muchas otras
cosas mas que responderan a una planificacion metropolitana, por lo menos con un alcance
mancomunado entre estos cuatro municipios, ojala en estos cuatro afios de gestion que tienen
estos cuatro alcaldes, ojala se pueda lograr mayor conciencia de la necesidad de tener un nivel
de planificacion supramunicipal, una entidad reguladora, con mejores condiciones de interlocucion
y regulacion de ese transporte intermunicipal, porque es asi, por que no puede controlar La Paz,
porque ese transporte corporativo presta servicio al Alto y La Paz y a Viacha también, ya
traspasaron los municipios, y ahi han perdido el control porque es un transporte que presta el
servicio en El Alto y a La Paz siendo registrado solo en uno, por eso se necesita la entidad
reguladora metropolitana donde tienen que concurrir en el financiamiento, yo pensaria en una
entidad metropolitana no pensaria en una empresa solo en La Paz, una empresa publica
metropolitana, el municipio de La Paz contribuira con sus cien buses que tiene, es una
concurrencia, es una empresa de la cual son socios, por ejemplo el municipio de El Alto ya con un
plan podra ponerle platita para sus buses que también son parte de la empresa, y esa empresa
publica tendria mejores condiciones para buscarse financiamiento la cooperacion, créditos y del
propio gobierno nacional, a que pensar en un disefio de empresa metropolitana y publica que le

puede ir bien y que puede ser mucho mas competitiva, mucho més sostenible, en la medida que
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involucres a la gobernacion, el nivel central del estado y comiences a generar conciencia en la
ciudadania y se pueda crear esta empresa supramunicipal.

¢La conformacion de la region metropolitana y establecer una entidad metropolitana
parece ser el camino para buscar soluciones para la movilidad y el transporte, pero que
dificil se esta haciendo conférmala no es asi?

Si, hay muchas formas, la forma que se ha estado trabajando en el SEDALP es inviable,
tiene muchos problemas, no puede estar a la cabeza de la gobernacion, por la incidencia politica,
por la fragilidad de la Gobernacion, si le vas a dar la responsabilidad a un minusvalido
politicamente e institucionalmente la conduccion de la region metropolitana, seria un error terrible,
a que cambiar el enfoque de esta conformacién, de como se establece en la ley marco de
autonomias, no puede estar a la cabeza de la gobernacion ahi no hay condiciones, eso es
practicamente inviable, tiene que ser parte si, aqui tiene que haber un acuerdo de politica publica
con el gobierno nacional, cualquiera sea ese, ya con este acuerdo con los municipios se puede
pensar cual es la forma institucional de llevarlo adelante, sea como creacion de la region
metropolitana 0 sea como mancomunidad de los municipios 0 sea convenio intergubernativo, sea
como fuere, primero tiene que haber un acuerdo entre el gobierno nacional y los gobiernos
municipales, que los directamente relacionados, y la gobernacién tendrd que unirse a este
esfuerzo, y lo politico tendra que relegarse a lo técnico. Se tendria que pensar en mecanismos de
cooperacion que se puedan involucrar en esto y que presenten una propuesta de trabajo y que le
de viabilidad a todo esto. Pero tiene que partirse de una voluntad politica entre el gobierno nacional
y los gobiernos municipales, este es el primer paso, y luego ver como lo hacemos. El como puede
tener varias salidas, pero como hemos visto hemos estado diez afios intentando la creacion de la
region metropolitana, ahora estoy presentando el proyecto de Ley, lo estoy metiendo a la asamblea
nacional, no le veo mucho futuro, estoy cambiando ahi el horizonte, ya no esta a la cabeza el
Gobernador, de entrada, no hay condiciones para la gobernacién se haga cargo, seria como darle
la responsabilidad a un infante, entonces a que cambiarle el disefio institucional, hacerlo mas
potable, hacerlo mas comprometido al gobierno nacional y los municipios los grandes
protagonistas, mientras esto no suceda lo veo muy dificil, por que se requiere de mucha inversién
y de mucha voluntad politica, porque estas enfrentandote a un problema muy grande, social,
técnica y econdmicamente muy grande que escapa a las posibilidades financieras, institucionales,
politicas de los gobiernos municipales, tiene que ser una institucionalidad distinta, la mejor posible,
en términos de eficiencia y eficacia y que podamos proyectarla ya, solo para este tema, y si esto

funciona para el transporte, podria funcionar para la basura, podria funcionar para el agua, puede
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ser un producto de varias cosas, de varios proyectos metropolitanos, no necesariamente en una
entidad metropolitana o la creacion metropolitana, que seria lo ideal, pero para que esto suceda
va a pasar mucho mas tiempo, ahora mismo tenemos que ir a solucionar primero los problemas,
el problema de transporte este es su solucion la cual puede ir madurando en adelante con otras
iniciativas, hay posibilidades en la medida del acuerdo entre gobierno nacional y municipales para
solucionar el problema de movilidad, dado que el gobierno nacional se metié con el teleférico, ya
pues es parte del problema, entonces tiene que ser parte de la solucion, esta obligado a meterse
pero en un plan mucho mas ambicioso supramunicipal, porque el teleférico también tendra
problemas, entonces todo esto se le pasaria a esta entidad metropolitana, el teleférico, los buses
deberian pasar a la tuicion de esta entidad metropolitana de transporte, asi tendria mejores
condiciones, con mejores condiciones de planificacion, pero es una decision que tienen que tomar
el gobierno y los municipio

¢Algunos puntos que quisiera complementar o recalcar?

Creo que se ha dicho todo, viendo el futuro me preocupa, porque si se tardan con las
soluciones técnicas, se vuelven cada vez mas taras y esa es la gran duda, ojala esto entiendan
las autoridades, de que estas soluciones técnicas tienen que ser hoy dia y no esperar a mafiana
que seran mucho mas caras de encararlas, este es el momento para soluciones supramunicipales
cualquiera sea el modelo, cual quiera sea la forma, si no son los gobernantes, tendremos que ser

los gobernados, los que impulsemos estas posibilidades.

8.2.9 Entrevista a especialista en Movilidad y Transporte

La movilidad y el transporte ha sido una temética de gran preocupacién no solo para la
administracion publica en los diferentes niveles de gobierno, si no, tambien para diferentes
organizaciones no gubernamentales, la academia a travez de sus centros de investigacion.
Instituciones y profesionales que han analizado las diferentes problematicas de la movilidad y el
transporte desde diferentes puntos de vista, los cuales han trabajado mas halla del servicio que
brindan los sistemas de transporte en la Region Metropolitana, analizando la gestion y procesos
de planificacion de estos.

ING. FREDY KOCH

ESPECIALISTA EN MOVILIDAD Y TRANSPORTE - SWISSCONTACT

¢ Cual su diagnostico del transporte en la Region Metropolitana?

La Paz ha cambiado fuertemente en la ultima década en cuanto a sus sistemas de movilidad

de manera general, hasta hace 10 afios atras La Paz tenia solo dos opciones para moverse, una
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opcion era caminando y la otra era a través del transporte publico tradicional, por su puesto el
vehiculo particular estuvo siempre presente. La Paz tenia un capital y aun mantiene todavia un
capital social importante, que es que gran parte de su poblacion se mueve o esta acostumbrada a
moverse en transporte publico, aproximadamente el 80% de la ciudad usa transporte publico
tradicional para moverse, incluso el uso del auto particular ha estado relegado, pero este es su
capital social, asi es como yo lo he definido. Entonces, de alguna manera como La Paz en su area
metropolitana estaba posibilitada a moverse en este sistema de transporte tradicional, este sistema
que ha sido manejado por agrupaciones de transportistas, a través de cooperativas, sindicatos, a
través de grupos de transportistas, ha tenido un servicio cada vez un servicio en mayor
decadencia, esto significa que se ha ido deteriorando fuertemente, las politicas de gobierno han
sido fuertemente de proteccion del precio del usuario final, entonces esto ha significado un freno
fuerte en la tarifa, la repercusion directa ha sido que el sector del transporte a maximizado sus
ingresos brindando la menor calidad en el servicio que presta. Entonces esa calidad entre la
calidad del servicio y el precio han hecho que el sistema se vaya deteriorando permanentemente
hasta llegar al punto de saturacién de la ciudad en el que en el sistema de transporte es tan malo
que, primero ese capital social empieza a reducir, empieza a tener el riesgo de que la gente
comience a utilizar el vehiculo particular y segundo que hay una cansancio de la poblacién sobre
el uso de este sistema.

Entonces haciendo una lectura politica de esta situacion, es que a inicios de este milenio se
empiezan a plantear ciertos cambios en el transporte, entonces hacia el afio 2014 es que se dan
ciertos cambios, fundamentalmente. Estos cambios vienen del campo municipalista, con la
propuesta de un nuevo sistema de transporte publico, una nueva oferta de transporte publico para
la ciudad. Y a través del Gobierno Nacional se ofrece un sistema paralelo administrado y propuesto
por un sistema de teleférico, entonces es ahi donde se produce una diversificacion en los servicio
de transporte, entonces el ciudadano a no tiene solo una oferta a parte del sistema de transporte
tradicional, sino que tiene dos propuestas adicionales, una que es moverse por los buses
municipales, con una nueva logica de transporte y otra el sistema de transporte por teleférico. La
oferta es bastante baja, no llega ni al 10% de la cantidad de viajes, pero ya es una oferta, una
nueva propuesta al transporte tradicional, entonces ahi se empieza a abrir. Paralelamente a esto
se dan ciertos avances en el campo normativo, se genera la Ley general de transportes, a partir
del cual hay un mandato a los Gobiernos Municipales, la construccién de sus planes de movilidad,
La Paz no es ajena a esto y se realiza el Plan de Movilidad y con esto un primer un cambio de

vision del transporte a la movilidad, este cambio de vision le permite primero cambiar sus nombres,
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las Secretarias de vialidad por ejemplo a secretarias de movilidad urbana, entonces ahi las
visiones del transporte no motorizado, no se mueve auto, si no se mueve gente, y la gente se
mueve en los diferentes sistemas de transporte y se produce la piramide que tanto se ha divulgado
de la movilidad se empieza a invertir, hay un avance creo bastante significativo en cuanto a la
institucionalizacion a través de las secretarias, hay un cambio normativo y también hay una
propuesta en temas de transporte diferente a través de estos nuevos sistemas de transporte que
se ofrece a la ciudad. Esto ha ido avanzando, en los Ultimos 8 afios el Puma Katari a diversificado
a 7 u 8 rutas, el teleférico también ha crecido a més de 8 rutas me parece y en la ciudad de El Alto
se genera un nuevo sistema de transporte que no ha podido soportar el efecto del crecimiento, en
el entendido que cualquier nueva oferta de un nuevo sistema de transporte evidentemente va ser
costoso y esa diferencia entre el precio que el ciudadano esta acostumbrado a pagar y lo que
realmente cuesta implementar un servicio de calidad genera una diferencia, y esta diferencia
usualmente en todo el mundo es pagada por el Estado a través de la subvencion, o sea ningun
sistema de transporte de alta calidad a nivel global es auto-sostenible. Entiéndase que la
sostenibilidad del autotransporte se genera o conduce a través de las externalidades que se
producen.

Entonces si preguntamos, si el transporte es sostenible, si es sostenible a través de las
externalidades que se producen, solo por motivos didacticos, por ejemplo una externalidad positiva
es la mayor y mejor accesibilidad al trabajo, entonces hay gente que antes no podia llegar a su
fuente laboral, uno podia usar el sistema tradicional para llegar a tu trabajo en ciertos horarios y al
existir un servicio de 24 horas entonces ya tiene la posibilidad de trabajar en cualquier horario y
€s0 genera un ingreso para la ciudad en el conjunto no, el otro es por supuesto la educacién, gente
que se puede mover e ir a los colegios y universidades generando un beneficio para toda la ciudad
y todo el pais, entonces estas son las externalidades que terminan financiando esta brecha que
es pagada por el Estado, entonces todos los sistemas de transporte publico municipal,
especificamente los de los municipios de La Paz y el Alto tiene una mision de crecer hacia sistemas
que brinden mayor cobertura, pero en este proceso desde su nacimiento hasta llegar a un empresa
madura y bien constituida tiene que pasar por un proceso de gestacion de crecimiento y de
desarrollo el cual tiene un fuerte componente de subvencidn, entonces la subvencion se va
reduciendo en la medida que el servicio va creciendo, porque para regentar una empresa de
transporte necesitamos pagar a un gerente asi tenga una o 20 rutas, entonces claro si tiene menos
rutas aumenta el porcentaje de subvencién, son mayores los costos administrativos, menor

eficiencia del servicio, pero a medida que se incremente el servicio los costos administrativos se
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van distribuyendo a medida que las rutas vayan aumentando hasta que llega a un punto de
madures, donde se llega a consolidar el porcentaje que necesita el sistema. No ha llegado a ese
punto de equilibrio La Paz y El Alto se ha quedado en el camino, porque no ha podido soportar
ese financiamiento inicial que necesitaba en su proceso de maduracion y el teleférico ha logrado
una ecuacion de sostenibilidad a través del entierro de los costos de inversion inicial, entonces el
sistema termina pagando solo los gastos operativos, entonces esa ha sido la forma en la que ha
llegado el teleférico a lograr un equilibrio financiero sostenible

A propésito de la Ley de Transporte, donde establece ciertos niveles de planificacion
de la movilidad y el transporte, donde el PROMUT (Programa Municipal de Transporte) se
constituyé como documento rector e instrumento clave de planificacion, a nivel Bolivia; no
todos los municipios han llegado a elaborar este instrumento de planificaciéon, pero si en
La Paz, pero ahora cuando se habla de una regiéon metropolitana, compuesta por 4, 5 0 mas
municipios que comparten un conurbado, donde una problematica no solo afecta a un
municipio, sino es compartida entre todos los municipios de una region metropolitana, ;es
suficiente el PROMUT o se deberia pensar en otro instrumento de planificacion adicional o
complementario o coordinador para la movilidad y el transporte?

Si talvez empiezo nombrando lo que ha sido el desarrollo de la Ley General de Transporte,
porque esta Ley manda la constitucion de planes y proyectos en los tres niveles de gobierno, un
plan nacional PLANAST, un programa departamental que es el PRODET vy los programas
municipales que son los PROMUT's, entonces hay un mandato a la construccién de tres planes a
esas tres escalas, omite y tal vez es una falencia de la Ley, la construccion de planes regionales
y metropolitanos, eso no esta inscrito en la Ley, pero si altamente relevante.

Entonces en el caso de los PROMUT no hemos podido cumplir con este mandato, estamos
a mas de 10 afios de la promulgacion de la Ley que data de agosto del 2011 si mal no me olvido,
estamos a una década de esta Ley y no hemos podido hacer un solo plan nacional, no ha podido
establecer un instrumento de planificacién de transporta a nivel nacional, tampoco se han podido
construir los planes departamentales, entonces hay tenemos otra debilidad y a nivel de PROMUT
es donde mas trabajo habido, hay 11 municipios a nivel Bolivia que han logrado construir este
documentos, pero lastimosamente ninguno de estos han llevado este instrumento técnico de
planificacién a un orden mandatorio ni como un instrumento estratégico dentro su proceso de
planificacién y que tenga un sistema de vigilancia sobre su cumplimiento, entonces han sido solo
documento consultivos que han estado ahi para ideas generales, pero en ningin momento a

ningun alcalde se le ha exigido que se cumplan las medidas, porque no ha sido parte del sistema
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de planificacién. Entonces hay un primer vacio en el sistema de planificacién nacional, donde se
establece elaborar los PTDI's Planes de Desarrollo Territorial Integral, que si son los planes
mandatorios y son los que presentan los Gobiernos al Ministerio de Planificacion, en base a los
cuales se evalua su desempefio, entonces ahi hay dos cosas, o se incluye dentro de los PTDI's
como anexo a los programas de transporte o se incluye lo establecido en los planes de movilidad
alos PTDI’s, por eso es que hay una debilidad a nivel institucional.

Y a nivel metropolitano si se construyen dos documentos también de caracter netamente
consultivo, se construye el Plan Metropolitano de Santa Cruz de Transporte y se elabora también
el Plan de Movilidad Departamental de Cochabamba, ambos con caracter metropolitano, en el
caso de La Paz no se ha construido este documento, si habido esfuerzos y siguen habiendo
esfuerzos bilateral sobre todo, la construccion de este documento, pero no se ha llegado a
construir ningun documento de estos, menos llevarlos a un nivel de planificacion estratégica, por
supuesto que es muy Util, porque la division nuestra es politica, pero a nivel geografico somos solo
una mancha urbana, donde los ciudadanos se mueven de una ciudad a otra permanentemente
todos los dias y existe sistemas de transporte que pasan de una jurisdiccion a otra todos los dias,
entonces es obvio que se necesita un plan estratégico a nivel metropolitano.

Se ha propuesto desde la Gobernacion la posibilidad de establecer una entidad
metropolitana de transporte, ¢ tu crees factible esta propuesta? Evidentemente los PROMUT
han quedado como un instrumento consultivo y no se han implementado, entonces ¢ dentro
de las regiones metropolitanas no estan quedando insuficiente, para poder enfocar y
solucionar los problemas de la movilidad y el transporte?, ;se deberia plantear junto con
un plan metropolitano la creacion de una entidad de transporte metropolitano, sin quitar
competencias a los Gobierno Municipales? Y establecer una instancia de coordinacion y
planificacion.

Siempre ha sonado eso como una idea, ha sonado como excelente iniciativa una autoridad,
;un ente de coordinacion?, tendriamos que preguntarnos que es un ente de coordinacion, porque
puede ser un ente que ayude a llevar la informacién de un lugar a otro, que lo que se esta haciendo
en un lado sea equivalente o en la misma direccion de la otra, o que vaya en la misma logica que
va la otra, al final terminan siendo solamente procesos que no tienen impacto, realmente para
tener un impacto en la gestion, un ente metropolitano tiene que tener toda la tuicion de la
administracion del sistema, ahi si se lograria un impacto, entonces cuando se quiere generar un
ente metropolitano de transporte de administracion, tiene que tener todas las competencias

ejecutivas para poder implementar medidas, un ejemplo claro de esto es que la Autoridad de
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Transporte Unica (ATU) de Lima, que esta constituido por 23 municipios, y tenian los mismos
problemas de nosotros, pero para que des cuanta, el nivel de tuicién que se le ha entregado ha
sido mediante Ley de la Republica en el caso peruano, que le ha dado la tuicion a la ATU, que sea
el ente gestor del transporte en toda el area metropolitana, por encima de los mismos municipios.
Entonces es cuando tu tienes esa capacidad de gestion y administracion es cuando tu vas a poder
lograr cambios, porque tu vas a poder implementar todos los sistemas de transporte en la regién
metropolitana, y todas las medidas que abarquen y que incluya a todos los actores, el gran riesgo
de tener entes consultivos, es que todos se acogen a lo que esta estipulado por Ley, entonces ahi
es cuando se ve huecos, el transporte es tuicion del municipio de La Paz, mientras el sistema esté
constituido en el municipio de La Paz, basta que el sistema de transporte publico pase dos cuadras
de los limites de un municipio, ya esta fuera de su jurisdiccién, por tanto ya no tiene la competencia,
por tanto ya no obedecen a sus leyes, entonces estos huecos han sido aprovechado por los
transportistas para hacer lo que quieren. Entonces si queremos constituir entes metropolitanos en
el transporte, tienen que tener todo el mandato, de otra manera para mi es solo un saludo a la
bandera.

Ahora pasando al analisis de cada sistema de transporte, partiriamos con el sistema
tradicional, que esta organizado a traves sindicatos, que tiene sus origenes en el
movimiento obrero y politico que era llevado por los sindicatos, pero este tipo de
organizacion se ha mantenido en el tiempo, ;sera la mejor opcion desde tu punto de vista
para un sistema de transporte?

O sea tu dices el sindicato como un tipo de organizacion, para nada Util, no es el sistema de
organizacion ideal, de donde viene, lo importante es buscar la raiz. Gran parte de los transportistas
vienen de los sistemas de desempleo que se han dado en el pais, ha habido transformaciones
importantes en nuestro pais que han generado picos de desempleo importantes, uno de estos ha
sido la nacionalizacion de las minas, cuando se produce esta todos los mineros siempre han
estado organizados como sindicatos, o sea que el orden sindical, la estructura sindical,
socioldgicamente hablando es una organizacion de trabajadores asalariados que tienen una
representacion ante un ente gestor de una empresa, en este caso la empresa minera, entonces
los trabajadores se organizan a través de los sindicatos para tener una representacion de una
solicitud, de protesta, de reclamo de sus derechos, entonces ese tipo de organizacion que se
arrastra desde los entes mineros, es el que se lleva a los sistemas de transporte. Entonces estos
trabajadores que eran mineros se vuelven transportistas manteniendo el sindicato, porque era la

unica figura que conocian para poder agruparse, s asi como nacen los sindicatos de transporte,
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entonces la légica de un sindicato no es una generacion de ingresos ni de prestacion de servicios,
es solamente una representacion ante un ente jerarquicamente superior, es por eso que en todos
los sindicatos de transporte lo primero que se genera es la independencia en la gestion, o sea
cada persona que entra a un sindicato, tiene su vehiculo, lo administra, su mantenimiento, su
recambio y por su puesto toda la gestion financiera la realiza autonomamente, 0 sea no existe una
caja comun o un lugar donde se junte todos los recursos de ingresos y después se comparta las
ganancias, sino cada uno administra eso, entonces esa administracion independiente de los
recursos lo hace altamente ineficiente, porque genera una diversidad de servicios, hay buses que
estan mejor mantenidos que otros, el horario unos cumplen otros no lo cumplen, no hay una
obligatoriedad, tal vez hay una sancion por que no llegaste, si te faltas un dia tampoco es un
problema, porque te castigan un dia y al otro dia vas, entonces como no hay una estructura clara
empresarial, es una forma inadecuada para un sistema de transporte.

¢ Qué opinarias en cuanto a la corriente sobre la posibilidad de que estos sindicatos
se vuelvan pequefias empresas, o se puedan agrupar y formar medianas y grandes
empresas, y puedan asi mejorar su organizacion y servicio, pero por otro lado ser pasibles
a un control a una fiscalizacion e incluso establecer auditorias?

Es la Unica manera no, no es que se tenga que inventar la pélvora de nuevo, todos los
sistemas de transporte publico urbano que se han organizado que actualmente son exitosos se
han organizado a través de empresas, entonces el modelo para la prestacion del servicio de
transporte es a través de empresas de transporte, donde lo fundamental y lo prioritario es la caja
comun, o sea todos los ingresos que produce el transporte se manejan a través de una sola caja
de ingreso de donde salen todos los gastos, y esto genera un montos de beneficios, el principal
beneficio que se ha generado en el sector del transporte especificamente , es la capacidad de
préstamo, porque una empresa legalmente constituida, que tiene un flujo de caja, este flujo de caja
es el que le permite tener cierta solvencia para poder prestarse dinero, entonces hay casos
exitosos, en el Ecuador por ejemplo, donde los mismos transportistas se organizan en pequefias
empresas, estas con un pequefio capital de arranque constituido por la venta de sus buses viejos
les ha permitido un apalancamiento para comprar buses nuevos y no solo comprarlos, sino generar
contratos de servicio, es lo mas importante, contratos a largo plazo, normalmente son de 10 afios,
entonces cunado un banco ve que tu tienes un contrato para brindar un servicio a largo plazo, un
contrato serio, tiene una tarifa establecida y regulada, en base a lo cual tu puedes generar un flujo
de caja, cuanto entra cuanto sale, con esos elementos un banco te presta plata. Entonces eso es

lo que ha generado el crecimiento la industria del transporte y aqui en Bolivia no tenemos que
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volver a inventar la polvora, ya esta, esa férmula ha funcionado, lo Unico que tenemos que hacer
es aplicarla adecuadamente en nuestro contesto.

En entrevistas realizadas a funcionarios del Gobierno Municipal de El Alto y de La
Paz, comentan que si se ha propuesto esta posibilidad, no dieron detalle de qué tipo de
propuestas se han presentado a los transportistas, pero si comentan la negativa de los
transportistas a estas propuestas de volverse empresas, ;cual crees que son los motivos
para esta negativa?

Hay un unico motivo que esta claramente identificado, que es el interés econémico, porque
los sistemas de organizacion sindical obligan a cada uno de los sindicados a aportar recursos al
sindicato, uno al entrar, o sea un derecho de ingreso, y por cada vez que usufructias el sindicato,
es decir a la linea de transporte, tu tienes que pagar un monto de dinero diariamente, entonces
hay lineas de transporte en las cuales donde el ingreso es 5.000 $us y el pago diario por que tu
operes en ese sistema puede ser 10bs. Entonces tienes el pago inicial que es relativamente alto,
que va desde los 500 a los 30.000 $us, en Santa Cruz entrar a una linea de transporte cuesta
30.000 $us dentro del primer y segundo anillo, y en otras lineas nuevas o mas alejadas hasta 500
$us, pero tiene un flujo de caja por el pago diario al sindicato, como este no es un ente auditable,
0 sea son autdnomos en su gestion administrativa y el gobierno no puede auditar su flujo de plata,
entonces se desconoce a donde va este dinero que aportan todos los transportistas, obviamente
los que administran estos recursos son los dirigentes, a partir de esto se produce la piramide
sindical, donde todas las bases aportan diariamente a sus dirigentes, estos a sus dirigentes
superiores y este a los dirigentes maximos, entonces hay una distribucién de recursos en un
sistema casi feudal, es como un reinado, entonces el transportista tiene siempre la aspiracion de
escalar, de ser dirigente de grupo a dirigente sindical, luego al distrital, departamental hasta llegar
al nacional.

Entonces que pasa en este sistema los dirigentes promueven que haya mas transportistas,
ellos juegan, porque este aumento de transportistas es un nuevo aporte para el sindicato, un nuevo
aporte para ellos al final. Y no les importa nada la optimizacion del servicio del transporte, o sea
no me importa que esta linea necesite 200 minibuses, pero yo voy a meter 500 o 1.000, porque
cuanto mas transportistas hay a mi me entra mas dinero. Entonces hay un dicho, el transportista
vive de su trabajo y el dirigente transportista vive del trabajo del transportista. Entonces cuando
vas a hablar con los dirigente lo primero que vas a encontrar es un rechazo total, porque ellos

tienen otros intereses, ya que el régimen sindical los tiene muy cémodos vy felices y prefieren no
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cambiar, pero cuando uno va a las bases, el transportista, por supuesto que él tiene toda la
aspiracion de cambiar a sistemas que le mejoren la renta y el ingreso econdmico.

Y un ingreso seguro, porque los transportistas asalariados tienen para la renta de un
dia pero para el otro no y ni mucho menos para llevar algo a casa.

Ahora en cuanto a los nuevos sistemas de transporte, partiriamos con el teleférico,
se ha visto que este de alguna manera tenia éxito en la planificacion de sus rutas,
evidentemente en las lineas que relaciona el municipio de La Paz y el municipio de el Alto
(amarilla, morada y roja), quedando otras con menor frecuencia que estas (café, blanca,
naranja y la azul), en primera instancia vez falencias en su proceso de planificacion.

El teleférico ha sido disefiado para brindar un servicio para transportar personas y bienes
en situaciones o geografias accidentadas, entonces es dificil construir un tren, o un monorriel o
una carretera para que vayan buses, por que las diferencias son fuertes y la altitud es compleja,
donde una quebrada, un rio, un lago de por medio o un acantilado de por medio es que se propone
la construccion de un teleférico, basado en que le tiempo en el que tu vas a realizar un viaje aéreo,
va a ser mucho menor del que tu hagas por via terrestre, porque evadir los obstaculos geogréaficos
por tierra te significa mas tiempo y mayor costo energético, ese es el principio sobre los que se
basan los sistemas de teleférico, ahora, existe algunas apuesta de empresas de teleféricos que
se puede construir teleféricos en superficies planas, en una apuesta empresarial, evidentemente
todos tienen derecho a proponer servicios, pero no necesariamente obedecen a un servicio 6ptimo
en estas condiciones geograficas planas, por que moverse en estas condiciones sera mucho mas
barato, energéticamente sera mas bajo. Entonces donde se representa esta ecuacion, donde
existe una ganancia de tiempo y de costo va ser mejor por tierra, el teleférico ya no va tener gran
cantidad que viaje por este sistema. Entonces hay tenemos lineas exitosas como la morada, la
amarilla y la roja, donde se cumple esta condicion geografica, pero donde hay lugares planos, la
plateada, la blanca, la azul e incluso la verde a pesar de tener un indice de accidentabilidad, no
son buena opcion, dejando el mensaje que el ciudadano valora mucho el tiempo, como variable
importantisima para el ciudadano, entonces a pesar de pagar un poco mas, si Voy en menos
tiempo, lo tomo, pero si me cuesta igual 0 mas yo no lo tomo, asi viaje mas incomodo, por eso es
que la gente de Irpavi prefieren utilizar el minibus para ir al centro, que hacer tres o dos transbordos
(verde celeste) o (verde, blanca y naranja), a no ser que tenga todo el tiempo para hacerlo, y no
es asi, el comun de las personas no o van hacer.

Entonces al tiempo de implementar el teleférico, el tiempo no ha sido una variable que ha

sido analizada para una gran parte de las lineas del teleférico.

364



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte pblico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

Ahora tomando en cuenta la gestiéon y la posibilidad de sostener este sistema
transporte que evidentemente es caro, con alto indice de consumo de energia, lo que lleva
a que el costo del pasaje sea mayor al transporte tradicional, compensando comodidad y
tiempo, por que como tu decias, las personas de Irpavi hacen el transbordo de la verde a la
celeste en la curva Holguin y luego hasta la bueno para llegar centro, lo que le cuesta 5 bs,
en cambio por el transporte tradicional le sale 2,60 bs y utiliza casi el mismo tiempo,
evidentemente no es competencia. Ahora ;tu crees que hubo errores en diseiiar el costo
del pasaje, con cierto éxito en los estudiantes y en personas de la tercera edad, ambos con
tarjeta especial (1,50bs el boleto y 1,00 el transbordo), pero hay otro usuario que utiliza el
teleférico todo el dia, que es la persona que trabaja, entonces crees que se esta manejando
bien este aspecto?

La tarifa siempre va a ser politica, esto es super importante, va a ser dificil que hagamos un
calculo de operacidn y mantenimiento, peor incluir los costos de reposicion del pago de la inversion
y en funcidn a eso sacar una tarifa, donde esa tarifa de equilibrio, esa tarifa técnica va a ser mucho
mas alta que la tarifa actual, va a ser inviable por su puesto, por eso que la fijacién de la tarifa
siempre va a ser politica, entonces una vez que se fija esa tarifa politica, que parte de un analisis
de capacidad de pago, cuanto esta dispuesta la poblacién a pagar por el servicio.

En caso del teleférico hay una decision politica de hundir la inversion y cubrir los costos de
servicio y de mantenimiento, es algo que también se hace en sistema de transporte de buses, es
una légica de construccion de tarifa que suele usarse. No creo sinceramente la capacidad para
mover esa tarifa, porque la gente ya se ha acostumbrado al pago, tampoco habido grandes
variaciones en los ingresos de la poblacion como para justificar un cambio o una inflacion,
entonces politicamente va a ser dificil que la muevan o que hagan un ajuste.

De acuerdo a los datos de la encuesta que se esta realizando para esta investigacion,
la gente dice que uno de los motivos por los que la gente no usa el teleférico es el costo, la
mayoria necesitamos tomar hasta dos lineas, el transhordo nos significa 5 bs, si tengo que
comunicarme entre La Paz y E Alto, no es una opcion para transportarme, ahora ;tu verias
factible el crear una tarjeta, como en Espaiia o en otros paises que tienen metro, donde
tienen la tarjeta mensual?, una tarjeta que te si bien te obliga a utilizar un sistema de
transporte, pero se tiene la rebaja de un porcentaje en el pasaje unitario, ahi sale beneficiada
la empresa, y también sales beneficiado tu, por que recibes una rebaja en el costo del pasaje

unitario.
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Por su puesto, porque una vez que tu tiene constituido un sistema de pago no a través de
moneda si no a través de tarjeta, la imaginacion es el limite, usualmente todas esas propuestas
que tu mencionas, las hacen empresas de transporte que estan muy dirigidas hacia la gestion
optima de las finanzas. Entonces yo privado tengo que optimizar mis ingresos a través de la
produccion del transporte, porque esto es como una industria, yo produzco transporte, voy a utilizar
todos los recursos que tenga para optimizar mis ingresos y traer también recursos del futuro al
presente, ese es justamente el pago anual, estas trayendo todo el pago de un afio al valor
presente, lo que genera un beneficio econdmico, esos son principios basicos de economia. Pero
es0 solo van a hacer las empresas que estén muy alineadas a la optimizacion de los ingresos, en
caso del teleférico y del sistema de transporte publico de La Paz, todavia tienen una vision bastante
publica de la gestion del transporte, esta gestidn publica que no es la gestion de un empresario
que quiere optimizar sus ingresos, tal vez no ha sido lo suficientemente motivante para poder
diversificar o innovar este tipo de sistema de pago.

También se ha identificado otros problemas, como la presencia de hasta cuatro
personas para direccionar y contar el nimero de pasajeros que entran a una cabina en el
teleférico, las mismas que significan sueldos, significan un gasto, y en una empresa donde
se esta subvencionando el servicio, ; estos procedimientos generan duda no?

Si claro, por supuesto, una empresa donde estas dirigida a la optimizacion de sus ingresos
no va a darse este tipo de lujos no, los sistemas que se dan estos lujos son precisamente los
sistemas que son guiados por el sistema publico, porque es papa estado es el que termina
absorbiendo estas ineficiencias, porque son ineficiencias, porque en las ciudad donde existe una
vision privada de los servicios de transporte, pero siempre regulada por el Estado. Por ejemplo en
la pandemia se ha tenido que reducir la capacidad de los buses inmediatamente los empresarios
ha pedido un incremento en la subvencion, porque lo unico que no va hacer el empresario es dejar
de ganar, entonces tu quieres que reduzca el aforo, perfecto reduzco pero ti me compensas por
eso, y la subvencién entonces sube, al final el Estado siempre termina pagando ese tipo de
ineficiencias. Pero la vision del empresario sera siempre optimizar los ingresos.

Por eso es que yo promuevo mucho la empresarizacién del servicio del transporte
tradicional, creo que es la gran salida, creo que se puede seguir promoviendo el sistema de
transporte municipal, ya que es una apuesta de una marca pais, un sistema constituido desde el
municipio, como un apoyo a la transformacion del sistema, pero poco a poco esa empresa, 0 esa
participacion del Estado en estos sistemas de transporte deberia ir reduciendo en la medida que

se va incrementando la capacidad del servicio del sector privado. Dicho de otra manera, nuestro
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sistema de transporte privado es demasiado precarios y no tiene la capacidad de gestién como
para brindar un servicio de alta calidad. En la medida que nosotros podamos ir empresarizando el
sistema de transporte y constituyendo empresas que sean altamente eficientes la participacion del
estado deberia ser menor. Cuando hay una falla de mercado, porque eso es lo que habido,
entonces se justifica una intervencion estatal, el Estado participa para resolver la falla del mercado,
pero en la medida que la falla de mercado empieza a resolverse porque el sector privado empieza
a tomar un protagonismo y una responsabilidad en su sistema bien optimizado, entonces el Estado
deberia volver a su rol, que es fundamentalmente la fiscalizacion que los servicios sean bien
prestados.

¢ Cual tu evaluacion del Puma Katari y del Wayna Bus, porque esta ultima ha podido
fracasar en el servicio que estaba prestando?

El Puma Katari estaba haciendo muy bien su tarea, la primera tarea que tenia planteada el
Puma Katari no era prestar el mejor servicio de transporte con las rutas 6ptimas. Muchas ciudades
haces sus matrices de origen destino, de donde a donde se mueve la gente. Entonces la primera
incursidn que haces es para resolver esa mayor demanda, de este punto a este punto B es que
hay mayor demanda de viajes, entonces ahi voy a poner una solucion de transporte, un tren o un
sistema de buses BRT, y entonces se resuelve el problema central y poco a poco va extendiendo
su servicio a los anexos y todas las rutas coronarias.

Cuando existen las condiciones sociopoliticas adecuadas, tU puedes hacer eso, que seria
lo 6ptimo, porque se va a maximizar tus beneficios en funcion a tus inversiones, entonces todo lo
que inviertas como Estado, va tener un retorno, porque vas a lograr utilizar el lugar donde vas a
tener mayor produccién de transporte, en el caso boliviano no ha sido asi, porque nosotros
tenemos un componente stper importante que es el social y si el Alcalde Revilla hubiera planteado
en su momento Chasquipampa-Ceja, ocupando el eje troncal, no lo hubiera podido hacer no,
porque los transportistas se le hubieran parado, entonces cual ha sido funcién meter un sistemay
proponer a la ciudad un nuevo sistema de transporte, no importa por donde vaya, pero tenemos
que demostrar a la gente que habia habido otro forma de transporte, entonces una vez que se
introdujo esa primera linea, con grandes problemas sociales por supuesto, y luego continuo
creando nuevas rutas, y esta Ultima que se cred ya empez6 a circular por los carriles centrales, la
de Achumani por ejemplo, circula por todo el eje sur, al centro de la ciudad, entonces eso
demostraba que poco a poco se estaba empezando a captar estos espacios donde la demanda

es mucho mas alta.
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Entonces, la tarea se estaba haciendo bien, se esta introduciendo un nuevo servicio con
una nueva visioén, con un alto costo para el municipio de subvencion, pero es el costo del inicio de
produccion de un nuevo servicio, eso es lo que cuesta un nuevo sistema, cuando ya estas dentro
ya puedes empezar a diversificar y empiezas a generar un desplazamiento de los sistemas
tradicionales, al momento que los mismos transportistas tienen que verse tan desplazados y decir
0 NoS reorganizamos y empezamos a competir en igualdad de condiciones 0 vamos a
desaparecer, entonces ahi es donde hay un cambio en los transportistas tradicionales, a sumarse
a un nuevo sistema de transporte, a ese momento aun no hemos llegado, yo creo que a ese
momento si seguimos en esta logica, podriamos llegar de aqui a diez afios aproximadamente, si
hacemos bien la tarea, ralentizamos el proceso y dejamos que el Puma Katari se quede ahi y no
siga expandiéndose a costo del Estado en este momento, a costo alto de subvencidn, entonces
vamos a tener una mala lectura, una pésima lectura, de cual es la estrategia de transformacion.

Esa lectura es la que tuvo la Alcaldia de El Alto, esta lo Unico que vio es que tenia que
brindar un servicio que le estaba costando muchisimo, estuvo manteniéndole ahi a medias sin
pelearse con los transportistas, eso le generaba un montdn de ineficiencias, a eso se le suma un
pésimo control y fiscalizacion que le genero cuantiosas pérdidas, robo de partes, robo de tarifas,
robo de ingresos y todo lo que le puede pasar a un sistema si no hay un control, lo que derivd
lastimosamente en el fracaso del sistema, entonces claro se ha vuelto un antecedente pésimo
para la trasformacion.

En el caso del teleférico, creo que es un sistema consolidado, no me imagino que pongamos
una nueva ruta, a no ser que veamos nuevos ejes de explotacion entre el Alto y La Paz, si es que
existe espacio para poner una nueva ruta tendria que ser rentable, pero en inicio creo que hemos
logrado la cobertura total que podria lograr el teleférico, entonces yo lo dejaria ahi. Y mas bien yo
pensaria como Estado en un ente metropolitano que administre todos los sistemas, el Puma Katari
que lo vincule, que lo fusione con el teleférico y a este se le pueda recuperar lo que en un momento
fue el Wayna Bus de EI Alto, y eso seria a través de una autoridad Unica del transporte.

Tu hablabas de un tiempo que se deberia esperar, de 8 a 10 afios para ganarle la
batalla a los transportistas tradicionales, ampliando el servicio de Puma Katari y del Wayna
Bus en la ciudad de El Alto, por otro lado se ha preguntado en el La Paz bus si se ha invitado
a los transportistas para ser parte de este nuevo sistema, ya que al final se habia generado
fuentes de empleo y ¢hubiera sido bueno que estos mismos transportistas sean incluidos
en este sistema, para lograr la aceptacion del Ginico sector que se opone al servicio de estos

sistemas de transporte y ser parte del Puma Katari y del Wayna?
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Seguro que se lo ha hecho y esta en la planificacién el hacerlo, pero ya te digo que la
intervencion del Estado es solo por la falla del mercado, en cuanto se soluciona la falla del
mercado, que es a través de la empresarizacion del transporte privado, entonces el Estado deberia
volver a su rol de fiscalizador y no de prestador del servicio, eso siento que ha estado dentro de
los planes, de la transformacién del transporte de la ciudad.

¢Cuales son tus ultimas recomendaciones en cuanto al transporte y la movilidad en
la region metropolitana?

No dejar morir, para mi lo importante es que se entienda realmente (y eso alguien deberia
escribirlo) para que se quede como receta para todos los gobernantes que vienen, porque la
transformacion del transporte no se tiene que entender como una transformacién politica, es un
transformacion de la ciudad y esta va pasar de las diferentes administraciones y todos tiene que
tener claridad hacia donde tenemos que ir como ciudad y que no venga alguien a decir borrén 'y
cuenta nueva, porque este es un proceso de largo aliento, donde todos tenemos que estar a
lineados hacia el norte que queremos, que es la transformacion del transporte, “ecito” se entiende,
“ecito” entienden los gobernantes futuros, entonces podemos pensar que en 10 afios podemos

tener cambios en el transporte y si no vamos a nomas a seguir viajando en minibus

8.2.10 Representante de ONUHABITAT

El Gobierno Nacional de Bolivia con el objetivo de establecer caminos de colaboracion en
diferentes areas de desarrollo, en este marco se establece un convenio de colavoracién con el
Programa ONUHABITAT dependiente de la Organizacion de las Naciones Unidas la misma
enmarcada en que los paises logren el objetivo de desarrollo sostenible ODS 11, Alcanzar
Ciudades y Comunidades Sostenibles, elabord la Politica Nacional de Desarrollo Integral de
Ciudades, la misma que se encuentra en el periodo de su implementacidn. En este Marco el equipo
de ONUHABITAT analiz6 las problematicas de la movilidad y el transporte en las regiones
metropolitanas del pais.

LIC. FRANZ CHOQUE?

CONSULTOR EN HABITAT Y VIVIENDA - Programa ONUHABITAT - Capitulo Bolivia

¢ Cual es tu diagnéstico de la movilidad y el transporte en la region metropolitana?

Es cadtico, no es que falten sistemas de transporte, mas bien sobran sistemas de
transporte, pero la nula articulacién hace que el transporte en la region metropolitana de La Paz

Sea un caos.
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El transporte metropolitano esta compuesto por un sistema de transporte tradicional
y tres nuevos sistemas, el teleférico, el Puma Katari y el Wayna Bus ;Qué problematicas
especificas encuentras para que estos tres sistemas de transportes nuevos se hayan
propuesto e implementado?

Bueno yo diria que ya nos son tres si son dos, lastimosamente el Waynabus ya dejo de
brindar servicio, aunque dicen que lo van a transformar, pero bueno, es la misma légica del Puma
Katari, en realidad son el mismo tipo de sistema, son buses en una suerte de BRT, pero que no
tiene un carril exclusivo, que si lo tiene el teleférico, pero si analizamos tan nuevos no son, la idea
del teleférico nace con Ronald Maclean, y por otro lado ya hubo otra empresa de transporte
municipal las EMTA’s, que eran practicamente lo que son ahora el Puma Katari. Yo creo que a
qué hacer el analisis por partes, podemos empezar por Mi Teleférico, porque si bien es un proyecto
que lo ha desarrollado el nivel central del Estado, habra que ver si es lo mas éptimo lo menos
Optimo, habré que ver si las condiciones de competitividad son las mejores, pero yo creo que en
un diagndstico rapido del teleférico, la gran debilidad que aun tiene el teleférico es que siendo
restrictivo, no es atrayente para sectores de la poblacién, porque es caro, lastimosamente el
sistema de transporte por cable viene resultando un transporte restrictivo, si te pones a pensar la
ruta més larga que puedes hacer en mi teleférico por ejemplo es desde la zona de la 6 de Marzo
hasta la zona de Irpavi, y si no quieres caminar y quieres hacer uso del teleférico tienes que tomar
la morada, después la plateada, bajas en la roja, sigues en la naranja, tomas la blanca, la conexion
a la celeste y luego la verde, casi todas con excepcion de la amarilla, eso significa, inclusive con
la diferenciacidn que te hace la tarjeta, vas a gastar en es trameaje unos 12 bs, ahora si vas hacer
el mismo recorrido en minibus, vas a tener que tomar un minibus de la 6 de marzo a la Ceja, el
pasaje de El Alto es subvencionado, por que deberia ser 2 bs, pero como se pelean por pasajero
el pasaje es 1 bs, entonces te va llevar por un peso hasta la Ceja, de ahi vas a bajar con otros 2
bs a la Pérez, de la Pérez vas a ir con 2,50 hasta Irpavi, 0 sea vas a gastar 4,50, contra los posibles
12 de mi teleférico, 0 sea economicamente hablando hay una diferencia, pero ahora tiene sus
ventajas si no fuera el tema econdmico, voy a preferir irme en el teleférico, porque me evito
trancaderas, por imaginate lo que tienes que sufrir en el Alto, el riesgo que pasas en la autopista
porque se vuelve una competencia entre minibuses y La Paz que siempre te recibe con una
marcha , 0 sea que en tiempo en el teleférico todo ese tramo lo haréds maximo en una hora y media,
en minibus dependiendo la hora, lo puedes hacer en media hora o en cuatro horas facil. Entonces

el Teleférico aun tiene esas deficiencias, yo creo que no saben explotar las diferencias por ejemplo
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en lo econdmico, sacar una tarjeta por un dia a 10 bs, pero que te sirva todo el dia, las veces que
quieras, entonces tu puedes promocionar el teleférico.

También digo que restrictivo en términos por ejemplo de llevar la carga, muchas veces
vemos que las mujeres son las que sufren mucho mas este problema que los hombres, porque
van al mercado y tiene que cargar sus dos o tres bolsas, porque tu no puedes agarrar, ya que las
normas del teleférico ya estan establecidas, Hicimos un estudio como ONUHABITAT, un estudio
de movilidad y género, quien lleva, la carga en todos sus desplazamientos son las mujeres, porque
no solo tienen que ir a comprar la comida, sino también hacer las compras para la casa, ropa para
las guaguas (hijos nifios), ademas tienen la necesidad del tiempo, ellas no pueden ir a hasta la
parada del teleférico porque tiene que estar en la casa en 20 minutos y luego cuidar a los hijos o
cocinar y hacer otras cosas mas, entonces las mujeres que van al mercado por ejemplo siguen
utilizando el transporte tradicional, porque claro el minibus le va a recoger en la esquina y le va
acercar mucho mas, ademas resulta que aparte llegas a la parada del teleférico en el Alto llevar el
tema de la carga. Pero ahora ademas los nifios, tu entras a un minibus con tus tres hijos y ocupas
dos asientos e incluso otras que son tan habiles se acomodan en uno, en el teleféricono y te va a
cobra dos o tres pasajes mas, 0 sea en términos de seguridad es lo dptimo lo que hace el teleférico,
pero la economia va en contra de la ciudad, entonces yo creo que una de las grande debilidades
del teleférico no se pueda convertir en ese sistema de transporte que todos queremos es la
restriccion economica.

Ahora tiene también el tema de los horarios, empieza a funcionar a las 6:00 termina a las
11:00, o sea el teleférico no es atractivo en tiempo porque no funciona las 24 horas. Entonces a
esa hora las mujeres, hablo siempre de las mujeres, en temas de desplazamiento urbano, sobre
todo en desplazamientos metropolitanos, las que sufren de mayor violencia son las mujeres.
Entonces una mujer que termina su trabajo a las 11:00 u 11:30 se ve obligada a tomar un minibus
para desplazarse, porque el teleférico ya no esta funcionando, yo creo que son potencialidades
que el teleférico algin momento tendra que explotarlas, porque si no la gente se la va comenzar
a ir, esta es una competencia de mercado. Al teleférico le interesa transportar mas gente para
brindar un mejor servicio, no puede darse el lujo de perder gente, y en algin momento van a hacer
un analisis econdmico y en ese momento es importante ver la subvencion que le da el estado a
este sistema y me imagino que debe ser importante.

¢ Qué opinas de la planificacion y la gestion del teleférico, qué opinas de las rutas?,

porque es evidente que a pesar de ser subvencionado entre un 90%, lo poco que recauda
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es de las lineas amarilla, roja, y morada, porque las otras lineas no llegan ni al 50% de aforo
de pasajeros segun sus propios calculos del teleférico?.

Con excepcion de la café creo que todas son necesarias, obviamente vas a tener lineas que
te van a dar rédito, pero también vas a tener lineas que te genere perdidas, pero una linea, por
ejemplo la amarilla sin la celes y sin la verde, tampoco funcionaria, 0 sea no podemos esperar que
todas las lineas sean rentables, necesariamente habrd algunas que tendran que ser
subvencionadas, porque te digo con excepcion de la café, porque esa linea creo que si ha sido
mal planificada, es una linea que si hacemos un calculo del aforo que transporta, debe ser casi
nula, pero ahora si tu conectas Pampahasi con esa linea café, posiblemente si sea atractiva. Ahora
mismo creo que es lo que se debe entender, porque yo veo mucha gente que dice que con tres
lineas era suficiente, es que cuando tu te vas al niumero frio, voz pasas por la amarilla, por ejemplo,
siempre vez que hay cola, tl vez la roja en dia de feria es igual, la morada por ejemplo la que baja
al centro igual transporta una cantidad de gente, y claro cuando vez los nimeros dices porque
existen la blanca, la café etc, pero es que si analizas todo el sistema como tal si son importantes.
Ahora si tu te vas al sistema de minibuses, como esta distribuido el tema de los minibuses, hay sin
duda lineas que le generan mayor réditos a los transportistas y hay otras que no, entonces se
distribuyen tres dias a la semana te tocan lineas buenas y otros tres dias te tocan lineas malas,
en todos los sistemas de transporte pasa esto, ahora no hay duda que pudo perfeccionarse este
tema en cuanto a la planificacion de las lineas yo creo que si, por que excepto la linea café, no
son las Optimas, pero creo que tampoco se podia hacer mas, porque cuando uno ve la
configuracién de la ciudad de La Paz que es bastante compleja, quien te ayuda por el tema de las
pendientes, entonces yo creo que es muy complicado por el tema de acceso. Creo mas bien que
siles fallo en las paradas, por ejemplo una linea muy importante es la linea morada, que te conecta
el centro de la ciudad con la ceja, pero no tiene paradas, es decir es una ruta larga, no tiene
paradas como las tiene la linea roja, que tiene una parada en una zona como el cementerio, donde
a pesar de las caracteristicas de seguridad de la zona, de ahi para arriba las personas no tienen
un buen poder adquisitivo, entonces en ese tramo de la linea morada en la parte media hay mucha
gente que carece de un medio de transporte, porque no ha hecho una parada ahi no ve. Por tanto
por eso digo hay algunas paradas que estan demas y hay otra que eran necesarias, por ejemplo
la linea verde tiene tres paradas, pero el flujo de gente no es mucho, que vemos que en la zona
sur la gente tiene un mejor poder adquisitivo podrian llegar en taxia la parada, pero en la zona
este, hay unas zonas que las familias son de menores recursos, increiblemente no le han puesto

ninguna parada, entonces yo creo que eran cosas que se podian mejorar.
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Ahora hablando de la gestion, y cuando se habla de ella también incluye el proceso
de recaudacion, en este marco, en cuanto al pasaje el pasaje 3bsy el transhordo 2bs y cada
transbordo el mismo precio, estableciendo tarifas diferenciadas para estudiantes y tercera
edad que pagan el pasaje a 1,50bs y el transbordo 1bs, pero quedan otros usuarios, los
cuales podrian ser potenciales asiduos pasajeros del teleférico por motivo de movilidad el
trabajo, donde con un transhordo se paga 5bs y con dos transbordos 7bs, trayectos que en
minibus sale mucho menos desde 2,50bs hasta 4 ,50bs como maximo, entonces ver la
posibilidad de hacer una tarjeta mensual donde la empresa se beneficia por que prebende
los pasajes de un mes y la persona y esta se beneficia por que tiene un porcentaje de rebaja
en el pasaje, por haber comprometido el uso del teleférico por un mes, en este marco ¢ crees
que se ha manejado el tema tarifario y de promociones de buena manera?. Y por otro lado
sabiendo que es un sistema de transporte subvencionado, se observa en muchas paradas
tiene hasta cuatro personas para contar pasajeros al ingreso de la cabina, ;entonces
pareciera que no hay coherencia no crees en cuanto a gastos indtiles?

Exactamente el mismo que para el Wayna Bus o el Puma Katari, un BRT o el tren
metropolitano que empezara a funcionar en Cochabamba, estoy de acuerdo que, por que falta
sobre todo una gestién de marquetin, esta ingenieria econdmica que le de sostenibilidad al
proyecto y porque le falta eso, porque tiene la subvencion del Estado, porque cuando sucede esto
tu no tienes la necesidad de plantear este tipo de estrategias, de ser un transporte que brinde
cualidades, como ser seguro, accesible, medianamente sustentable, pero tener esa sostenibilidad
para adelante, ahora, yo creo que todos los sistemas deben tener un grado de subvencion, pero a
que saber hasta donde llegamos con esta subvencion, al generar una empresa del estado se
vuelve una fuente del estado mas, el trabajo que podria hacer una persona lo terminan haciendo
4 0 5, a eso a que sumarle que los costos laborales son complejos porque obviamente tienes que
pagar horas extras, tienes que dar vacaciones, el aguinaldo, entonces a que saber muy bien
manejar el tema de la gente, si yo comparto con lo que dices, tenemos mucha gente en algunas
estaciones el ingreso de la gente, yo creo que en un principio si era necesario, y sabes porque no
habia conciencia en la poblacion del uso de este tipo de transporte, si tu lanzas el servicio y la
tarjeta para que ingreses solamente, al dia siguiente aparece grafiteado, roto te han robado algo,
entonces has tenido una suerte de educacion en la poblacion, ahora por ejemplo si tu no pones
controles, la gente va ir, va hacer fila, va a ser buen uso del ascensor, va entrar a cabina
ordenados, no van hacer sus tic toc's, porque tu ya has generado esa cultura en la poblacién,

entonces ahora es momento de repensar, de hacer una reorganizaciéon para ver quiénes son
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realmente necesarios, posiblemente sacar de un lado y llevar a otro. Entonces estos temas son
temas delicados que a que pensarlos muy bien, lo que te estoy dando ahora son ideas locas,
porque estos cambios en la poblacion yo lo he percibido de cuidar a Mi Teleférico y del Puma
Katari, por lo menos del pacefio, y esta es una ventaja que a que saber sacarle provecho.

Ahora esta estrategia del marquetin, no solo el ejemplo de utilizar el teleférico por un dia, o
volando por La Paz por un dia, porque tU lo puedes vender hasta para los turistas, por ejemplo, tu
te compras esta tarjeta en el aeropuerto y utilizas la tarjeta todo el dia las veces que quieras,
porque claro si vez que mis cabinas siguen lleno vacias, entonces me da lo mismo poner a estas
personas, entonces si nos ponemos a analizar los costos de un transporte que es deficitario, pasa
por lo econdmico, por lo ambiental, el stress que te produce la cantidad de minibuses, la
contaminacion que te genera tanto automdvil las llantas que ya no sabes donde ponerlas.
Entonces las empresas deberian tener una unidad de responsabilidad ambiental para la ciudad,
entonces hacer convenios con Mi Teleférico, entonces yo Banco Bisa hago un convenio con Mi
teleférico y a todos mis funcionarios les voy a dar una tarjeta, les voy a subvencionar el 50 % de
esa tarjeta, eso hacen en muchos paises promocionando la bicicleta por ejemplo, entonces lo que
usan bicicleta tiene un bono de movilidad porque esta contaminando menos.

Entonces ese tipo de estrategias son Uutiles, pero eso solo lo va a pensar Mi Teleférico
cunado sienta que el bolsillo ya no le alcanza, que la subvencion ya es muy fuerte, entonces ese
tipo de cosas, y no solo eso , como me articulo con los otros sistemas de transporte por ejemplo,
para que en vez de ser competencia sean aliados, como me articulo con los minibuses para no
pelearme por los pasajeros, entonces es muy importante empezar hacer esos analisis, porque
estas estructuras financieras tiene que partir de saber cuanto necesitamos y a partir de eso, ver
estas estrategias de marquetin, pero que te solucione estas cosas que te decia en un principio,
que no sea tan restrictivo con las personas que no tiene un poder adquisitivo.

¢Pasando al otro sistema de transporte, en el mismo tipo de analisis, como se ha
planificado el Puma Katari, cémo se han planificado sus rutas?

Yo creo que ha sido una planificacién condicionada, por el tipo de transporte, primero estos
buses grandes que llegaron en un principio, estabas condicionado a generar rutas donde los buses
podian transitar de manera segura y fluida, no lo vas a aponer en laderas con muchas pendientes,
0 en lugares con curvas estrechas donde no vas a poder girar, entonces se ha nomas utilizado
vias comodas, donde mas o menos uno se podria imaginar, zona sur, que pase por el centro que
se vaya por la Avenida del Poeta, que vaya por Villa Fatima, yo vivo por ejemplo por la Vasquez,

es una avenida ancha que no tendrias el conflicto de las avenidas de la ciudad, entonces las
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condiciones de la ciudad de La Paz te ha condicionado la planificacion en un primer momento,
porque no nos olvidemos que la planificacion del Puma, vamos a tener estas avenidas con los
buses grandes y las vamos a articular con los Chikititi, que van a ser los recolectores que te van a
llevar a estos grandes, yo creo que es correcto, en el caso de La Paz creo que no tenias otra
opcion. La ventaja de mi teleférico es que es por cable no ve?, es mas factible de acceder a lugares
en pendiente. Yo me acuerdo que los francés hicieron uno estudio para un sistema de transporte,
de buses articulados para la ciudad de la Paz y a tono de broma, lo mejor que le puede pasar a
La Paz es que entre en guerra y que le caigan dos bombas y reconstruyan esta ciudad de cero.
Entonces debemos pensar en otro tipo de transporte, no es buses articulados o un BRT, porque
esto seria una locura, porque te come el 50% de la via y has tenido que tener un proceso de
planificacién forzada, en el caso del Puma Katari, con la dificultad que se tiene la planificacién no
es mala, lo que ha ellos creo que les esta fallando lo mismo que hablabamos del teleférico, el tema
del mérquetin, con esta estructura financiera, porque convengamos que lo que pasé el 2019 con
la quema de los buses se ha cambiado absolutamente el escenario, porque los Chikititi tenian que
entrar a recolectar gente de las laderas como estaba pensado en un principio, entonces es medir
la planificacion del Puma Katari porque hasta ahora no se ha implementado en su totalidad.

Ahora dentro de este proceso, ellos dicen que en algun momento tuvieron conflicto
con el sistema de transporte tradicional, entonces yo les decia si en algin momento se les
habia invitado a estos a ser parte de este sistema, porque convengamos que el Puma Katari
ha generado fuentes de empleo, tanto como anfitriones, transportistas, y no crees que era
mejor incluirlos e ir ampliando el servicio sin afectar a este gremio, por el contrario hacerlos
parte de este sistema?, porque como tu decias las rutas han sido condicionadas, porque la
ruta de Chasquipampa te das unas vueltas y eso obviamente no compite con un minibus
que va por la Ballivian de forma directa.

Pero te cuento aun asi mucha gente prefiere perder media hora de su dia pero utilizar el
Puma Katari, que como ellos dicen, darles el gusto a los minibuses. Por eso te decia que ese
sentido de pertenencia que tiene el pacefio con el Puma Katari y con el Teleférico a que saberlo
explotar.

Ahora porque estos dos sistemas no pueden articularse al sistema tradicional, que es lo
ideal, no lo vas a poder hacer no en el corto ni en el mediano plazo, eso es a largo plazo, porque
para que dos sistema se articulen, los dos tiene que ser formales y profesionales, otro que tienen
dos tipos de gestidn y administracion distinto, el minibusero gana por la cantidad de pasajeros que

lleva, en cambio en el Puma el chofer gana lo mismo si lleva 10 o lleva el bus completo, entonces
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es otro modelo, yo creo que deberiamos migrar y buscar un punto de equilibrio entre los dos.
Porque el sector informal, yo le llamo asi porque pese a que dicen que estan formalizados a través
de sus sindicatos, no, son informales por que la formalidad de acceso es nula, porque alguien que
se compra un minibus, tiene un amigo en un sindicato, tiene categoria A en su licencia, no sabe
de primero auxilios, no sabe de trato a la gente, no sabe de mecanica, pero no, tienes el minibus
y ya has entrado al sindicato, o lo otro te compras un auto lo metes a un radiotaxi y estas hecho,
entonces para que el puma se articule con este gremio, con quien lo hace con los sindicatos, con
el transporte libre, pero es que ellos ven al Puma no como su aliado sino como su competencia.
Entonces si tu dijeras los minibuses también vamos a empezar a cobrar con tarjeta, lo que no se
pensaba que pasaria, pero la tecnologia ya nos ha demostrado que ya esta pasando, entonces
no solo te puedes articular fisicamente sino también administrativamente con el Teleférico y con
el Puma, para que no estés sacando tus monedas para el minibus, tu tarjeta para el teleférico y tu
otra tarjeta para el Puma, ahora para que esa articulacion administrativa y fisica se materialice,
tenemos primero que formalizar al sector del transporte tradicional, no lo vamos a hacer
desaparecer, porque no se trata de eso, se trata de que se los regule, de que se los controle y se
los profesionalice, y el transportista tenga ese estatus de servidor, por que brinda un servicio a la
poblacién, pero tiene que ser un buen servicio. Porque por ejemplo en Manhatan en los Estados
Unidos no cualquiera es taxista, tengo que cumplir ciertos parametros para poder ser un taxista, y
eso lamentablemente no pasa en Bolivia y como es un sector tan conflictivo, que no se les puede
formalizar, el rato que logre esto los vas a poder articular con cualquier sistema de transporte,
porque mientras no los formalices siempre va a ser un competencia. Por ejemplo firmar un
convenio con el Sindicato 1° de mayo para articularse, va a venir el sindicato Eduardo Abaroa te
va hacer lio, te va cortar y no vas a poder brindar el servicio.

Hay que ver el problema como que no solo el Puma no ha podido articularse si no que no
ha tenido con quien sentarse a hablar de esto, y cuando pasa esto tienes que ir para atras y decir
porque no tengo con quien ir a sentarme a hablar y te vas a dar cuenta que el sistema de transporte
tradicional y su informalidad genera todo este tipo de problemas.

Ahora hay informacién digamos filtrada y quizas sin analizar, de que el Puma Katari
tiene el peligro de reducir su servicio e inclusive tener el mismo destino que ha tenido el
Wayna Bus, ¢ qué crees que esta pasando en la gestion del Puma Katari?

Sabes es muy lamentable, porque yo era un asiduo usuario del Puma, porque yo tengo a
dos cuadras la parada, entonces esperaba 10 o 15 minutos, las Ultimas veces espere 30 y 45

minutos y entonces no se puede. Lo que ha pasado es que habido un cambio de administracion
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en el Gobierno Municipal, y muchas veces lo politico pesa mucho mas que lo técnico, porque van
a querer darle la nueva imagen de la nueva gestion, yo no creo que vaya a desaparecer, yo creo
que van a relanzar el Puma Katari, y no esté mal siempre y cuando se tome en cuenta las lecciones
aprendidas, hace un rato deciamos que el Transporte tradicional no se pudo articular con el bus
municipal, pero algo que no se puede perdonar es que el Teleférico y el Puma no hayan podido
articularse, eso ya es una ineptitud de los que han trabajado en estos dos sistemas, porque si bien
el sistema de transporte publico tradicional no iba a sentarse para hablar, estos dos sistemas de
transporte si podian sentarse a planificar y hablar, o sea el ministro de obras publicas y el alcalde
podian sentarse a hablar, el representante del puma con el representante del teleférico podian
sentarse a hablar. Sé que algin momento lo hicieron, hubo posible articulacién fisica, por ejemplo
en el teleférico rojo, porqué el bus entraba a la estacion y te dejaba en una parada, la articulacion
lamentablemente no era administrativa, era fisica, cada uno tenia su tarjeta, pero entonces no han
podido sentarse a hablar de esto, en el momento que hay un cambio en el gobierno de La Paz se
sien te el problema del La Paz bus, yo creo que va a pasar lo mismo cuando pase un cambio en
el gobierno central, la nueva gestion dird que la subvencidén es mucho y que no se debe seguir
haciendo. Entonces algo de esto ha pasado en el Puma, el Gobierno de La Paz tiene que saber
aprovechar la apropiacion de la poblacion pacefia con respecto al Puma Katari y al Teleférico, que
cualquier campana le puede funcionar, pero tiene que actualizarse, y no es que tu encuentras un
paquete de ofertas y listo se solucion el problema, no, esto es con una reinvencion constante,
como el internet y el celular, cada vez van renovando ofertas para que tu no dejes de utilizar el
servicio, lo mismo pasa en este tema, porque el Puma no ha podido hacer un convenio con el
ministerio de educacidn para brindar este servicio a varios colegios, por ejemplo de tal hora tal voy
a aumentar dos buses mas para que transporten nifios y porque ademas estan en mi ruta. Lo que
pasa es que la anterior gestion le puso mucho trabajo, y estos cortes perjudican, esta nueva
gestion dijo que va relanzar pero esta tardando mucho, y estas tardando tanto que la poblacion
estan volviendo a lo antiguo, a lo tradicional, a no esperar, antes las colas para tomar un transporte
publico eran una locura, llegaba el minibus y era amontonarse, empujar y tirar la mochila para
reservar el asiento, el Puma nos ha ensefiado a tener un poquito de orden, a no comer y esto te
ha trascendido a otros sistemas, por ejemplo aqui en la Yanacocha y Comercio, hay gente que
hace su cola para tomar el minibus, pero ademas la gente se auto controla, el puma necesita gente
para controlar, ordenar etc, en este caso los minibuses llegan a cargar pasajeros, y la misma gente

se auto controla. Yo creo que estos beneficios adicionales del Puma, entonces a que saber
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aprovechar este impulso de la gente en respecto al Puma, si lo llegas a perder, costara volver a
empezar para recuperar esta conciencia que ha dejado el Puma.

El Puma va tener no méas que asumir un periodo de subvencion y con el tiempo ir reduciendo
hasta hacerse sostenible econémicamente, tiene que invertir a pesar de que tiene que saber que
va perder plata, ahi no hay de otra, no hay en el mundo un sistema de transporte que no tenga
subvencion, pero no significa que esta tiene que ser indefinida, entonces re invertir para recapturar
a ese nicho de usuarios que los tienes todavia.

Porque por ejemplo, no les reclamo que tengan muchas paradas, si no que en zonas mas
alejadas reducir las paradas y aumentar en el centro, porque aqui en la avenida Vasquez por
ejemplo hay una parada y diez cuadras mas halla hay otra parada y en medio hay una escuela,
entonces si le tengo que mandar a mi hijo a la escuela tengo que decirle a mi hijo o bien que se
quede una parada antes o0 una después y que camine 5 cuadras, pero a que genio se le ocurre
€s0, pongo una parada justo en el colegio y los nifios pueden usarlo y tener seguridad, cosas como
esas, cuando hablamos de la planificacion se pueden perfeccionar, pero eso te va a significar una
inversion, pero un impacto social que sera beneficioso y eso es lo que hay que saber aprovechar
del La Paz bus.

Pasando al otro sistema de bus que lamentablemente dejo de prestar el servicio, ; qué
crees que ha podido pasar en el Wayna Bus, ya que en un principio eran 4 lineas que en la
gestion de Patana dejaron de funcionar y ahora esta ultima deja el servicio?

Considero que el mayor problema del Wayna Bus, lo contario al La Paz Bus, si ti me dices
cual es su ventaja del La Paz Bus, es que ha logrado introducirse en el chip, en la cabeza del
pacefio, eso no ha logrado el Waynabus, el altefio no se ha apropiado del proyecto, cuando una
ciudad tan grande como la altefia se apropia de algo lo cuida, si quieres cerrar algo, van y te
bloguean y te incendian la alcaldia, pero como el sentido de apropiacion no era alto, casi que les
ha dado lo mismo. Es que es la logica de circulacion, la logica de vida de El Alto a que saber
entenderla. Una Ceja totalmente colapsada, mira, llegar a un extremo te cuesta mucho, y es digno
de estudio, pero en las filas de minibuses avanzan para atras, no avanza hacia adelante, porque
cualquiera diria llegas a la fila te subes al minibus y se va, pero en el alto el minibus llega adelante
y los demas van retrocediendo, esto es por un tema de espacio, el espacio en la Ceja es muy
conflictivo, la gente esta acostumbrada de bajar donde puede y donde quiere, lo mismo que
pasaba en La Paz. El anarquismo de la ciudad de El Alto es muy complejo de analizar, entonces
si no conoces la esencia de tu usuario, entonces has querido tomar un modelo de la ciudad de La

Paz y lo has querido instaurar en la ciudad de El Alto y no has tomado en cuenta las diferencias
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de pensamiento y de actuar. Ahora que en la ciudad de El Alto se puede lograr lo mismo que se
logrod, en temas de educacion vial, en la ciudad de La Paz, claro que si, porque vez por ejemplo la
gente que va a la ciudad de El Alto y toma los trufis en la Mexico, ellos hacen fila y se ordenan, lo
raro es que en muchos casos, tienen un comportamiento en La Paz y llegan al Alto y tienen otro
comportamiento, o mismo pasaba en el Puma, entraban al bus y era todo ordenado, no come, no
grita, pero entra al minibus y es otra persona.

Entonces creo que es en eso en lo que se ha fallado, el servicio debié haber nacido desde
el altefio, entender la necesidad del altefio, y en el momento que el altefio empiece a apropiarse
de eso, imaginate que un alcalde quiera cerrar algo que el Altefio lo considere como suyo, pero es
que lo sacan al dia siguiente, entonces ese creo que es uno de los problemas, otro aspecto es que
el transporte en la ciudad de El Alto, socialmente es muy complicado, mira en La Paz habia algunos
minibuses que se paraban en Puma y la misma gente le pedia que se retire , pero en El Alto, si lo
fregaban al Waynabus mejor para ellos, porque estaban tratando de eliminar a la competencia.

Ahora tienes la infraestructura y tienes los equipos, tu tienes que saber reinventarse, como
en el La Paz Bus, sabiendo de los errores que has pasado, porque pasa con esos equipos se van
a empezar a deteriorar y se van a quedar como las EMTAS en la ciudad de La Paz, entonces a
que saber si queremos darle muerte o reinventarnos, entonces tenemos que decir a ver sefiores
tenemos este equipo, como lo usamos, podemos brindar el servicio de transporte escolar, perfecto
entonces que esto lo utilicen los nifios, 0 vamos hacer el transporte para la mujer altefia, que desde
la 12:00 de la noche a 6 de la mafiana va hacer este recorrido por las zonas mas peligrosas.
Entonces reinventarte, tienes el equipo, tienes la necesidad, pero si no tienes la voluntad las
soluciones no van avanzar.

Tomando en cuenta las diferencias que estas marcando tanto en El Alto y en La Paz,
¢tu crees que es factible planificar el transporte y la movilidad como region metropolitana
y no a nivel municipal?

Partamos porque es absolutamente necesario, pero a ver que te dice el rol de competencias
del Estado, porque parte de ahi, dice los Gobiernos Municipales tiene tuicidn el transporte y la
movilidad urbana de su jurisdiccidon, pero que pasa con los minibuses que trascienden la
jurisdiccion municipal ya sea la del Alto y la de La Paz, en cuanto a esto dice la Ley general de
Transporte dice que este tipo de transporte tienen que ser gestionados por el nivel departamental
, €s decir las gobernaciones, para eso se tiene que desarrollar los PRODET y los municipios los
PROMUT, pero nadie quiere meterse con el sector transporte, es un tema politico también,

entonces les hacen crecer. Creo que esto se va a partir cunado los Gobiernos departamentales y
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los municipales se den cuenta de los problemas que se estan generando,, que algunos se estan
dando cuenta. Por ejemplo del 100% que brinda el servicio de transporte publico en el Alto, el 40
% baja a brindar el servicio a la ciudad de La Paz, ahora del 100% del transporte publico tradicional
que realiza el servicio en el municipio de La Paz debe estar registrado el 60% o en el municipio de
El Alto o en el municipio de Viacha, por un tema impositivo, el de La Paz dice no me conviene
estar registrado en La Paz, porque aqui voy a pagar impuestos altos y me van a fregar, entonces
el gobierno municipal te subvenciona, por que no controlan, deberian controlar, usted brinda el
servicio aca, donde esté registrado, a no usted esta registrado en la ciudad de El Alto entonces
vaya a brindar el servicio al Alto. Entonces todos se quieres registrar en el Alto porque hay no
cobran ademas es mas bajo, 0 en Viacha mas lejos. Entonces los Gobiernos Municipales tienen
que darse cuenta de esto, porque tienen que empezar a solucionar esto, y se van a ir liberando de
muchos problemas, uno el desplazamiento como tal de la poblacion, pero es que tienes temas
ambientales, de salud, de seguridad, etc. Entonces el momento que se sienten a hablar los
municipios y la gobernacion, como en Cochabamba, la region metropolitana tiene plan maestro de
movilidad y transporte sostenible o sea uno de os pocos que tienen un plan maestro, lo complicado
es implementarlo, porque el plan es facil, te contratas una consultoria para que te haga el plan y
ya, el problema es como lo implementas. En este caso es la gobernaciéon de Cochabamba la que
ha tomado las riendas, han dicho nosotros somos una region metropolitana legalizada por Ley,
existimos legalmente, lo mismo tiene que pasar en La Paz y en Santa Cruz y sentarse a asumir su
rol, porque el transporte inter municipal nos corresponde a nosotros y nos vamos a sentar a
planificar con ustedes, pero ya la operatividad misma del plan ya corresponde a los gobiernos
municipales, pero la gobernacidn también tiene que meter plata, porque si vez que el 70% de la
gente vive en ciudades pues tienes que invertir ahi. Es que lo que pasa es que tanto la
municipalidad como la gobernacion lo ven como un problema y veo que es mejor pasarselo el
problema a otro, porque si hago algo, mafiana sales los choferes y van a pedir mi renuncia, por
otro lado es mucha plata, es muy costoso meter un sistema de transporte intermunicipal, es que
lo ven como gasto y no como inversidn, cunado lo hagan a mediano y corto plazo. Mira si yo le
digo a la Alcaldesa Eva Copa, que invirtiendo 100 millones de bolivianos los siguientes 5 afios, va
a eliminar el problema del transporte en 20 afios (porque tienes que trabajar con los nifios, los que
te van a cambiar la realidad en 15 o 20 afios), no lo va a hacer, porque la gente quiere invertir
poco, ganar mucho y quiere resultados inmediatos, y eso no existe en términos de movilidad

urbana y que ademas es competencia compartida entre Gobiernos Municipales y Departamental.
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Yo creo que se podria ir solucionando los problemas de desplazamiento en ciudades
metropolitanas, pero eso no existe no.

Y si, son unos de los obstaculos que se han ido encontrando este proceso de conformacion
de la region metropolitana desde el SEDALP de la Gobernacion, y que ahora lamentablemente
todo ese movimiento metropolitano, con este cambio de gestion, pasaron a un segundo plano
priorizando el area rural olvidandose del &rea metropolitana, ese es el gran problema de los
cambios de gestion.

¢Ahora que opinion te merece la posibilidad de que los sindicatos de transporte
tradicional pase a ser empresas de transporte, ya sea pequefnas o medianas empresas?

Hay que entender primero que lo que brindan es un servicio de transporte y la forma de
mejorar el servicio es a través de forma estas medianas, pequefias o grande empresas, lo que
pasa es que tienen que coexistir, porque no todas tiene que ser pequefias o todas grandes, pero
es que necesitas de todo, por ejemplo, una vision de empresario, colocar una puerta electrénica
no es un costo es una inversion, pero esa vision la logras solo cuando tienes la vision de
empresario, esa vision que te dice que tu auto lo tienes que renovar en cinco afios, pero no tener
ideas que hacen que aumente la cantidad de minibuses, esa logica un empresario no la tiene, no
es que tu empresa es mejor porque tienes mas trabajadores. Entonces esa forma de pensar el
sistema de transporte tradicional tiene que cambiar lo que pasa es que sim no los orientamos van
a seguir creciendo y lastimosamente, nos duela o no ellos son los duefios de las vias y en algun
momento alguien tiene que hacer algo, pero no se trata de sacar una norma y que a partir del dia
siguiente no circulan, si el cambio no viene de ellos va a ser muy dificil que el cambio llegue.
Entonces lo que a que hacer es mostrarles, decirles miren este es el plan, ustedes se
profesionalizan, al sindicato que traiga todos sus choferes que tomen capacitacién en primeros
auxilios, que reduzcan o paren las faltas por consumir bebidas alcohdlicas, que mejores sus
unidades de trabajo, el estado les va a subvencionar el combustible en un 20% o va a ver una
rebaja de 10% en el pago de los impuestos, tiene que a ver una suerte de incentivo para que este
sector cambie y se profesionalice, que le conviene volver empresa, que le conviene formalizarse,
porque si el no ve un interés no o va hacer. Y esto lo tiene que hacer el Gobierno Municipal, el
Gobierno Departamental y las empresas, tiene que comenzar a mejorar las condiciones para que
este sector altamente informal se formalice.

¢ Cuales los objetivos de ONUHABITAT a partir del trabajo que estan haciendo en todo
el pais, especificamente que se hara en movilidad y transporte en las regiones

metropolitanas?
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Como ONUHABITAT hemos prestado un apoyo al Gobierno Nacional para establecer en un
documento que nosotros pensamos que es muy facil y muy util, que es la politica urbana, esta
Politica Nacional de Desarrollo Integral de Ciudades, que te establece 6 elementos fundamentales
como objetivos orientadores que vienen a ser las ciudades inclusivas, productivas, con
gobernanza, ordenadas, las ciudades con calidad de vida y saludables, ahora vamos a este ultimo,
que te aborda un poco el tema de los servicios y hemos querido cambiar esa légica de servicio
basico que se pre se habla, energia eléctrica, agua, alcantarillado linea telefénica y demas cosas,
hemos empezado a hablar de los servicios urbanos, o sea todos los servicios que te brinda una
ciudad, porque al final la ciudad o te lanza al estrellato o te termina de pisar, porque las ciudades
son las que te brindan las oportunidades y la movilidad y el transporte es un servicio fundamental
que efectivamente puede facilitarte la vida o te la puede volver un infierno, entonces desde este
objetivo de ciudades saludables y de calidad de vida hemos querido darle un peso especifico muy
importante a la movilidad, hemos identificado objetivos, lineas estratégicos, y lineas de accion,
que son los tres niveles que establece la politica de ciudades, dentro del objetivo de ciudades con
calidad de vida hay un lineamiento que te habla precisamente de mejorar la movilidad en las
ciudades, porque querremos hablar mas de movilidad que de ciudades, porque creemos que el
transporte es una parte de la movilidad, queremos pasar a hablar de movilidad urbana entonces
dentro de ese lineamiento estratégico vamos desarrollando algunas lineas de accién, como la
primera es que se genere la intermodalidad, de os distintos sistemas de transporte, porque ahora
hemos hablado de algunos, porque por ejemplo como se articula el transporte privado con el
sistema de estacionamiento privado, o hablar de los taxis o de las ciclo vias, entonces queremos
que las ciudades logren esta intermodalidad, esa articulacion fisica, administrativa y social que
tanto hablamos, en la légica de brindar mejores oportunidades, de ser mas inclusivos y ser mas
seguros, pero también vemos el otro lado, vemos que el crecimiento de un parque automotor como
se haga en Bolivia esta afectando al medio ambiente y lo vamos a sufrir mas adelante, pero ya es
insostenible no ve, por ejemplo para comprarte un auto tenias que ahorrar hasta 20 afios, las
condiciones que te brinda la banca te permite mafiana mismo sacarte un cero kildmetros, entonces
el crecimiento del parque automotor es tan grande que las ciudades no solo son insostenibles sino
son caras, porque de paso tenemos algunos alcaldes genios que piensan que para solucionar el
problema de la congestion vehicular es hacer mas calles, cuando lo Unico que haces es promover
que la gente se compre mas autos, cunado es lo contrario. Entonces nosotros desde la politica,
porque no peatonalizamos la ciudad, porque no hacemos que se utilice mas la bicicleta, porque

no hacemos ciudades mas compactas, que no tengas que viajar 2, 3, hasta 4 horas, porque no
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generamos centralidades urbanas que te permitan descomprimir estas partes de la ciudad que
estan encapsuladas donde todo el mundo quiere llegar.

Entonces se aborda el tema de la movilidad desde varios aspectos, desde el ordenamiento,
planificacion territorial, vemos este tema desde la seguridad, desde la inclusién y desde la inclusion
de la calidad de vida y a la salud de la poblacién urbana, entonces vamos ayudando también en
lo que es vias de movilidad, queremos trabajar con la secretaria de transporte una guia
metodoldgica de transporte para que los Gobiernos Municipales hagan sus PROMUT’s, porque
por ejemplo la situacion del crecimiento del parque automotor en el pais no va cambiar, pero en el
mundo si estad cambiando, la electromovilidad ha llegado para quedarse, lo que hace cinco afos
no se creia, hace dos afios hacemos carros eléctricos en Bolivia, hace una semana el presidente
ha inaugurado el Electrolinera y dijo que a todos los que utilicen esto tienen electricidad un afio
gratis, entonces cambia la percepcién de la electromovilidad, ojo igual tiene sus implicancias,
entonces igual a que saber esta temética. Entonces la Politica de ciudades aborda de una manera
muy extensa, no solo se centra en el transporte como una necesidad de desplazamiento, sino
como un tema de salud, como un tema de bienestar inclusion y de seguridad, entonces tratamos
de abordar la mayor cantidad de visiones para perfeccionar la visién que se tiene de la movilidad

y bueno ojala la politica se aprueba y se pueda implementar.
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9 Noveno capitulo - LAESTRATEGIA DEL SISTEMA DE MOVILIDAD
Y TRANSPORTE INTEGRAL SOSTENIBLE METROPOLITANO -
SMTISM

Como se ha detallado en capitulos anteriores, el conurbado metropolitano del departamento
de La Paz enfrenta un crecimiento desorganizado y sin control, producto de una incesante
migracion campo ciudad, que concentra mas del 67% de la poblacion del Departamento, de
acuerdo a la proyeccién de poblacion al 2019 llegé a los dos millones de habitantes, significando
cerca al 70% de la poblacion del conjunto del Departamento de La Paz, poblacién que se encuentra
concentrada en no mas del 5% de la superficie (4.89%). Un conurbado, que al igual que otras
metropolis concentra una infinidad y variedad de problematicas, generando dificultades
especialmente a nivel econémico, social, ambiental y territorial.

En el proceso de crecimiento de la mancha urbana metropolitana llego a sobrepasar el
territorio de los municipios de La Paz y El Alto, llegando a comunidades de los municipios de Palca,
Mecapaca, Achocalla, Viacha, Laja y Pucarani. Municipios, que en la dinamica de ser parte de un
todo, han ido compartiendo problematicas, las cuales, desde el nivel municipal, no han encontrado
soluciones integrales, frenados por los limites jurisdiccionales, acciones, que por las diferencias
politicas han producido mayor desorden e incompatibilidades.

Es en este marco que a partir del analisis de la problematica de la movilidad y el transporte
y el servicio que brindan los diferentes sistemas de transporte en la Regiéon Metropolitana se
establece que las soluciones para la problematica que sobrepasan jurisdicciones y establecen una
simbiosis entre las personas de los diferentes municipios componentes de la metropoli con el
territorio, las soluciones tienen que establecer una influencia homogénea en todo el territorio
metropolitano.

La Regién Metropolitana se ha establecido de facto a partir de esta dindmica poblacional y
territorial, pero, es necesario conformar la legion legal e institucionalmente, para poder establecer
instancias de coordinacion, planificacion y gestion con esta escala metropolitana.

La Normativa Boliviana pese a que establece tres niveles gubernamentales de
administracion y gestion: el nacional, el departamental y el municipal; a partir de la Constitucion
Politica del Estado, establece la conformacion de regiones como espacios de planificacion y
gestion, de acuerdo a la agrupacion de dos 0 mas municipios o provincias con continuidad

geogréfica que no trasciendan los limites departamentales, que compartan cultura, lenguas,
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historia, economia y ecosistemas; asi mismo establece, que las conurbaciones mayores a 500.000
habitantes, podran ser conformadas como regiones metropolitanas.

El mandato de la Constitucion es complementada por el articulo 19 de la Ley Marco de
Autonomias y Descentralizacion “Andrés Ibafiez” que sefiala que la regidn tiene por objeto
optimizar la planificacién y la gestion publica para el desarrollo integral, y se constituye en un
espacio de coordinacion y concurrencia de la inversion publica y debe ser el espacio territorial para
la gestidn desconcentrada que podra ser definida por el gobierno autonomo departamental.

De igual manera, la Ley N° 777 el Sistema de Planificacion Integral del Estado SPIE
establece como el séptimo nivel de planificacion a la region, para lo cual se debe elaborar la
Estrategia de Desarrollo Integral EDI como instrumento de planificacion.

En este marco se establece que el mejor camino a seguir para solucionar la problematica
de la movilidad y el transporte debe ser encarado desde el nivel metropolitano, para lo cual, a partir
de conformar la Region Metropolitana mediante Ley Nacional, se establezca un marco normativo
que reglamente la gestion y una estructura institucional que planifique y conduzca el desarrollo

integral de la Regidn Metropolitana.

9.1 LEY DE CREACION DE LA REGION METROPOLITANA DE LA PAZ

A Nivel nacional, como ya se menciono, se tienen tres areas metropolitanas, las cuales
siguen un proceso de formalizacién y conformacion, ya que su crecimiento ya establecid un
conurbado metropolitano que articula las dindmicas de sus habitantes.

Las tres metropolis han empezado el camino de creacién, cada uno con diferentes logros.
Por un lado, la Regién Metropolitana de Cochabamba, mediante Ley Nacional N° 533, fue creada
la Regiéon Metropolitana “Kanata” de fecha 27 de mayo de 2014. Por otro lado, la Regién
Metropolitana de Santa Cruz, en primera instancia mediante Ley Departamental N°110, “Declara
la creacion de la Region Metropolitana de Santa Cruz como una necesidad departamental” de
fecha 12 de noviembre de 2015, y como instrumento de creacion se sigue dos caminos: Ley
Municipal N° 1265 Metropolitana: La Gran Santa Cruz de fecha 19 de diciembre de 2019 y Ley
Departamental N° 187, de Creacion y Regulaciéon de la Regién Metropolitana “Santa Cruz
Metrépoli” de fecha 31 de enero de 2020.

En el caso de La Region Metropolitana de La Paz, no se cuenta con un instrumento legal
de creacion, los esfuerzos realizados por el Servicio Departamental de Autonomias de La Paz, no

llegaron a concluirse en la anterior gestion, por diferencias politicas que dilataban el tratamiento,
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quedando solo una propuesta de Proyecto de Ley de Creacién de la Regién Metropolitana de La
Paz, que fue socializada ante Instituciones publicas e instituciones no gubernamentales.

Teniendo en cuneta el contenido de dicha propuesta, se recomienda seguir las siguientes
lineas directrices y componentes en una futura Ley de Creacion Establecer como OBJETO la
creacion de la Regidn Metropolitana del Departamento de La Paz y establecer su estructura
institucional de funcionamiento. Como NATURALEZA establece a la region metropolitana como
espacio de planificacion y gestion territorial para el desarrollo socioeconémico integral y sostenible
de la poblacion viviente y visitante en los municipios que conforman la Region. Los FINES
apuntaran a:

* Promover el desarrollo integral y sostenible de los habitantes y visitantes del area urbana
y rural de los municipios que conforman la Region Metropolitana.

* Optimizar la planificacién y la gestion publica para el desarrollo sostenible, en coordinacion
y concurrencia con la inversion publica de los niveles nacional, departamental y municipal.

+ Contribuir a resolver problemas y desafios metropolitanos de manera consensuada. La
Ley deberia apuntar a cumplir los PRINCIPIOS del bien comun, la complementariedad,
coordinacion, lealtad institucional y subsidiariedad.

Se debera establecer las condiciones claras de la COMPOSICION en el 4mbito de las
Entidades Territoriales Autonomas enmarcadas y lo establecido en la Constitucién Politica del
Estado y la Ley de Autonomias en cuanto a la conformacién de las regiones metropolitanas.

Establecer una ESTRUCTURA INSTITUCIONAL enmarcada en la Ley de Autondmias, con
un enfoque democratico y equilibrado, que permita planificar y gestionar el desarrollo de la
metropoli, compuesta de manera general por: EI Concejo Metropolitano, Agencia Metropolitana de
Desarrollo Econdmico y Social, instancia de deliberacion y participaciéon ciudadana, FORO
Metropolitano y, el Comité Ciudadano Metropolitano que funciona como control social a la gestion
metropolitana. De manera complementaria, delinear de forma clara las FUNCIONES DE CADA
INSTANCIA que componga la estructura institucional.

También se debera establecer los lineamientos de PLANIFICACION DE LA REGION
METROPOLITANA, a partir de la elaboracion de la Estrategia de Desarrollo Integral EDI, como lo
establece la Ley 777 del SPIE, el cual debera direccionar la planificacion con base en cuatro ejes
de desarrollo: econémico productivo, humano social, medio ambiente y cambio climatico y
desarrollo y gestion territorial; articulados por el componente institucional, y por cuatro ejes

transversales: Generacion y analisis de informacion, Tecnologias de gobierno electronico,
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Formacién ciudadana como apoyo a las politicas de desarrollo, y desarrollo del marco normativo
y reglamentario.

Esta claro que la Regidn Metropolitana no podra funcionar si no se establece de modo clara
el REGIMEN ECONOMICO Y ADMINISTRATIVO, el cual establecer por un lado el financiamiento
de inversién publica para el financiamiento de los programas y proyectos metropolitanos y, por
otro lado establecer el financiamiento para el funcionamiento de la estructura institucional para qué

se pueda gestionar de forma fluida e ininterrumpida.

9.2 ESTRUCTURA INSTITUCIOINAL METROPOLITANA

A. CONCEJO METROPOLITANO

Segun Ley de Autonomias Nro. 031, se establece condiciones generales para la
conformacion de Regiones Metropolitanas dentro del Estado Boliviano, enmarcando una
estructura institucional base para su funcionamiento. En articulo 26, en romano | se debe
conformar un Concejo Metropolitano en todas las regiones metropolitanas, como 6rgano superior
para la administracion metropolitana, el cual debera estar conformado por representantes del
Gobierno Autonomo Departamental, del Nivel Central del Estado y de cada uno de los Gobiernos
Auténomos Municipales componentes de la region.

Asi mismo, establece en el romano Il que los estatutos departamentales y las cartas
organicas de los municipios de los municipios deberan contemplar la planificacion articulada en
funcién a lo planificado en la regién metropolitana y de su participacion en el Concejo
Metropolitano. Por tanto, la conformacion del Concejo Metropolitano es de caracter obligatorio,
como cabeza de la institucionalidad metropolitana. De manera complementaria, se propone que
se podréa invitar a otras autoridades de los diferentes niveles de gobierno, entidades privadas,
académicas y organizaciones sociales de acuerdo a la elaboracion de un Reglamento General y
que responda a la incidencia en una determinada area.

Al interior del Concejo se debera establecer comisiones, las mismas deberan responder a
los ejes de tratamiento que se recomienda: desarrollo econoémico, productivo, desarrollo humano,
social, desarrollo y transformacion territorial y, medio ambiente, sin limitacién de crearse otras
comisiones especificas. Los cuales podran estar compuestos por personal técnico especializado
en cada eje y tema en especifico que se trate, representante de cada gobierno municipal. Las

funciones del Concejo Metropolitano estaran alineados alas funciones estipuladas en el articulo
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24, romano I, de la ley de autonomias Nro. 031, la misma estipula las funciones de los Concejos
Regionales, Econdmico Sociales, el mismo es aplicable al Concejo Metropolitano:

- Realizar procesos de planificacion estratégica participativa en el ambito regional, que
responda a la necesidad e interés de la poblacion y establecer acciones para su desarrollo

- Articular y gestion publica entre los Gobiernos Auténomos Municipales, Departamental.

- Impulsar, monitorear y evaluar los resultados e impacto de la ejecucién del Plan de
Desarrollo Metropolitano (Estrategia de Desarrollo Integral — EDI)

- Generar escenarios y mecanismos de articulacion con la inversion publica

- Y otras que se establezca en el reglamento interno.

De manera complementaria se recomienda instaurar una instancia técnica, administrativa y
legal del Consejo Metropolitano, que proporcione asistencia técnica, administrativa y legal
permanente al Consejo Metropolitano y todas sus instancias (Directiva y Comisiones Técnicas).
Una vez que entre en vigencia la Ley de Creacidn de la Regidn Metropolitana, uno de los objetivos

de dicha asistencia técnica sera trabajar con el Consejo Metropolitano su Reglamento General.

B. AGENCIA METROPOLITANA DE DESARROLLO SOSTENIBLE

Como instancia ejecutora dentro de la estructura instancia se plantea la creacion de la
Agencia Metropolitana de Desarrollo Sostenible, que debera ser una entidad con autonomia de
gestion administrativa, técnica, operativa y financiera para la planificacién, articulacién,
coordinacion y ejecucion de las determinaciones establecidas por el Consejo Metropolitano.

La Agencia Metropolitana de Desarrollo Sostenible debera estar compuesta de forma
general por un o una Gerente designado o designada por la Presidenta o Presidente del Consejo
Metropolitano y en consenso, el mismo deberd participar de las reuniones del Consejo
Metropolitano sin derecho a voto. La estructura institucional, personalidad juridica, atribuciones y
funcionamiento de la Agencia Metropolitana de Desarrollo Sostenible, debera ser establecido en
un Reglamento General aprobado por el Consejo Metropolitano.

Entre las funciones que podria asumir la Agencia Metropolitana de Desarrollo Sostenible
estan:

1. Coordinar el proceso, planificacién e implementacién de la Estrategia de Desarrollo
Integral — EDI de la Region Metropolitana.

2. Elaborar politicas, planes, estrategias, programas y proyectos de alcance regional para

consideracién del Consejo Metropolitano, y supervisar su ejecucion.
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3. Gestionar fuentes de financiamiento para la implementacion de los planes, programas y
proyectos, contemplados en la Estrategia de Desarrollo Integral de la Region Metropolitana y
aprobados por el Consejo Metropolitano.

4. Otras que defina el Consejo Metropolitano para el cumplimiento de sus funciones vy, los
objetivos y finalidad de la presente Ley. Se propone que la agencia esté compuesta por cuatro
direcciones generales:

a. DIRECCION DE DESARROLLO ECONOMICO PRODUCTIVO La regién metropolitana
de La Paz, lamentablemente por una serie de causas, presenta en el area economica: bajos
niveles de productividad agropecuaria; baja actividad en transformacion e industrializacién y baja
competitividad en el comercio; incipiente articulacion del turismo inter e intra region, por tanto, esta
direccion tendré el alcance de: dinamizacion de las vocaciones productivas; generacion de empleo;
seguridad alimentaria; desarrollo del turismo; economia basada en el desarrollo de sus cadenas
productivas y la innovacion.

b. DIRECCION DE DESARROLLO HUMANO Y SOCIAL Esta claro que la gestion y
planificacién de las condiciones humanas y sociales del area metropolitana son de vital
importancia, enmarcado en el hecho que el capital humano de la region metropolitana enfrenta
limitaciones para desarrollar sus actividades econdmico y sociales, a partir de la baja calidad
educativa y poco articulada al desarrollo econdmico y social del area metropolitana; enfermedades
infecciosas (pobreza) junto a enfermedades endémicas, crénicas y un precario sistema de salud
publica y; elevados indices de violencia contra mujeres, nifiez y adolescencia y otros grupos
vulnerables y delitos en general. En este marco, la direccion encarara: la educacion, la salud y
seguridad ciudadana.

c. DIRECCION DE MEDIO AMBIENTE La ocupacion del territorio y las actividades que la
sociedad a desarrollado en el territorio ha generado una serie de efectos en el medio ambiente y
el territorio natural, incrementando la contaminacion y dafio al medio ambiente generando
diferentes niveles de riesgo ambientales y naturales, por tanto, esta direccion abarcara: la gestion
integral de residuos con enfoque metropolitano; la gestidn de riesgos y alerta temprana y; las areas
protegidas y resiliencia al cambio climético.

d. DIRECCION DE DESARROLLO Y TRASFORMACION TERRITORIAL En cuanto a la
variable territorial y sus dinamicas sociales y territoriales, se identifica que las principales
problematicas son el crecimiento desordenado y sin control de la mancha urbana metropolitana y
la dificil movilidad y accesibilidad a servicios en la Region Metropolitana, para lo cual se propone

que esta direccion enfoque sus acciones hacia la planificacion y la gestion del uso y ocupacion
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del territorio; crecimiento urbano planificado; accesibilidad equilibrada a servicios y movilidad
urbana.

El andlisis del desarrollo territorial determind que si bien la relacion entre territorio y
movilidad es muy estrecho, ya que los diferentes usos de suelo que se asigna a la ocupacion de
territorio determina ubicacion de los diferentes servicios, a los cuales la sociedad necesitar tener
acceso, y este acceso se determina por el tipo de movilidad y transporte utilizado para ello: son
temas que se deben tratar en dos acapites estrechamente relacionados, pero separados para
poder establecer un andlisis especifico y soluciones puntuales.

En este marco, esta direccién para efectos de administracion y planificacion se dividira en
dos instancias: Unidad de planificacién y gestion territorial y la Entidad Metropolitana de Movilidad,
Trafico y Transporte.

d.1. ENTIDAD METROPOLITANA DE MOVILIDAD, TRAFICO Y TRANSPORTE

En el entendido que las soluciones al transporte corresponden directamente a los motivos
de movilidad que tiene la ciudadania, y estos relacionados estrechamente con la accesibilidad a
los diferentes servicios que tiene la ciudadania y con la infraestructura vial para que esta se realice.
Al analizar esta relacion se identifica que una de las causales de mayor incidencia es la
planificacién deficiente de la movilidad y el transporte de pasajeros publico y privado, ya que
lamentablemente, por un lado, el llamado transporte tradicional no cuenta con una planificacion;
los nuevos sistemas de transporte publico creados por el gobierno central (Mi Teleférico) y los
gobiernos municipales (Bus Puma Katari y Wayna Bus) han sido planificados de forma unilateral
y suimplementacidn no corresponde a las mejores opciones en rutas y costo, ya que los sindicatos
del sistema tradicional ha impedido una mejor implementacién y; el transporte privado genera
congestionamiento en el eje central, claro esta con la libertad de elegir otras rutas de mayor fluidez,
esta claro que el crecimiento de este medio, por un lado, depende del poder adquisitivo de la
ciudadania, que de momento es bajo en la region metropolitana, y, por otro lado, el crecimiento de
este significaria mayor desorden y caos en el trafico vehicular.

Por otro lado, la escasa planificacion relacionada con la movilidad y la circulacién vehicular
y peatonal lamentablemente da mayor importancia al vehiculo en desmedro del peatdn. Por tanto,
el objetivo que se perseguira es la planificacion participativa y eficiente del sistema de transporte
de pasajeros y que toda la planificacion alrededor de la movilidad, el transporte y la infraestructura
vial identifique como principal beneficiario al peatén. Objetivos que seran alcanzados a partir de

elaborar un instrumento de planificacion de la movilidad, del transporte y la infraestructura vial.
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En relacion con el servicio que brindan los diferentes sistemas de transporte, se tiene que
el transporte tradicional realiza un deficiente servicio a la ciudadania, y, por otro lado, la demanda
atendida por los nuevos sistemas de transporte es minima (12% de toda la demanda), dato que
incluye a los sistemas en su cien por ciento de implementacion.

Dada esta situacion el objetivo sera el integrar y efectivizar los sistemas de transporte, para
que correspondan a demandas claramente identificadas y atendidas eficientemente, brindando un
servicio articulado e integrado, en tal sentido se debe establecer los parametros para conformar
un Sistema Integral de Transporte Publico Sostenible Dada la relacion de los objetivos y
actividades que deben ser efectuadas, para dar una solucion a las causas identificadas y
desarrolladas anteriormente se plantea la creacion de la Entidad Metropolitana de Movilidad,
Trafico y Transporte. El mismo que debera ser creado al interior de la Direccidn de Desarrollo y
Transformacion Territorial que as u vez forma parte de la Agencia Metropolitana de Desarrollo
Sostenible y tendra como objetivos principales: la planificacion de la movilidad metropolitana, la
articulacion y regulacion del transporte, la planificacion y construccién de las obras de
infraestructura vial, la sensibilizacion y socializacién de normativa relacionada con la movilidad y
el transporte, asi como la gestién de la movilidad, el trafico y el transporte.

Esta entidad estara dividida en cuatro jefaturas: Transporte metropolitano integrado;
Transformacion del sistema de transporte tradicional; Capacitacion y sensibilizacion de la
reglamentacion para mejorar la movilidad y el uso del transporte e; Infraestructura vial
metropolitana, las cuales seran desarrolladas en acapites posteriores.

De forma inicial, la entidad debera encarar dos acciones de vital importancia para identificar
las verdaderas necesidades, falencias y soluciones de la movilidad y el transporte, para lo cual se
debera realizar un CENSO de movilidad y transporte de toda la regién metropolitana.

- CENSO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE

Realizar un CENSO de Movilidad y Transporte (a efectuarse en los domicilios), donde se
establezca las caracteristicas de las dinamicas de movilidad que realiza la poblacién para
satisfacer sus necesidades, el tipo de transporte y las condiciones del servicio que se brinda y de
la infraestructura vial que se cuenta. Datos detallados que ayudaran a identificar las falencias, la
escasez Y las necesidades que tiene la poblacidn, lo cual permitira la planificacion no solo del
transporte, sino también la identificacién de servicios ausentes en determinados sectores o
distritos. Dicho CENSO debera ser encarado en un trabajo coordinado y conjunto entre la presente

entidad, las instituciones no gubernamentales, direcciones de movilidad y transporte de los
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gobiernos municipales, el Ministerio de Obras Publicas y los centros de investigacion de las
facultades de arquitectura e ingenieria civil de las Universidades publicas y privadas.

- PLAN METROPOLITANO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE

Formular el Plan de Movilidad y Transporte, el cual sera una de las dos partes del Plan
Metropolitano de Movilidad, Transporte e Infraestructura Vial, que deberé ser elaborado a base de
los datos obtenidos en el CENSO de movilidad y transporte (a realizarse en los domicilios); que
debe considerar como elemento prioritario al peaton. El Plan determinara entre sus principales
lineamientos: las acciones para mejorar y reducir los motivos de movilidad de la poblacion, que
debe estar coordinado con el acceso equilibrado a servicios en el territorio que se detallara en el
Plan Metropolitano de Ordenamiento Territorial; por otro lado, establecera los pardmetros de la
creacion de un Sistema Integrado de Transporte Sostenible Metropolitano, que articulara el
sistema de transporte tradicional y nuevos sistemas de transporte; y la construccion de la
infraestructura necesaria para hacer mas fluida la movilidad en la region metropolitana, tanto en
su area urbana como en el area rural.

Por otro lado, la regién metropolitana cuenta con dos escenarios geograficos diferentes, el
altiplano y el valle, donde se ha presentado caracteristicas diferenciadas en su infraestructura vial
con diferentes problematicas que dificultan la movilidad vehicular y peatonal, causada porque sus
estructuras viales deficientes e insuficientes, donde el municipio de La Paz cerca al 80% son vias
estrechas; por otro lado, se aprecia que es inexistente la jerarquizacion y categorizacion de las
vias, escasas vias de flujo rapido, sumado a esto, se aprecia escasez de vias peatonales y ciclo-
vias.

En este contexto el objetivo es establecer una estructura vial eficiente y categorizada que
permita una movilidad comoda, segura y sostenible, para lo cual es preciso determinar acciones,
las mismas que pueden ser desarrolladas a partir de elaborar un instrumento de planificacion,
donde se priorice y jerarquice la construccion de vias seguras dentro de una estructura
metropolitana articulada, acorde a la movilidad y que corresponda una visién sostenible, dando
prioridad al peaton. Para lo cual se debe plantea que la Entidad Metropolitana de movilidad, trafico
y transporte a base de los resultados del CENSO de Movilidad y Transporte, debe elaborar el Plan
Metropolitano de Infraestructura Vial, como parte fundamental del Plan Metropolitano de Movilidad
y Transporte.

- INSTITUTO METROPOLITANO DE INFORMACION TERRITORIAL, MOVILIDAD

Esta claro que para la planificacién del crecimiento de la mancha urbana de la regién

metropolitana es necesario, por un lado, conocer las caracteristicas de las dinamicas relacionadas
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con la ocupacion del territorio, el uso que la ciudadania ha asignado a ese uso, las actividades que
se estan desarrollando y que efectos estas producen sobre el desenvolvimiento diario de la gente;
por otro lado, cuales son las necesidades que tiene la ciudadania en cada zona de la region; y por
ultimo cuéles son los elementos que permitiran conducir el crecimiento y realizar un ordenamiento
territorial, que brinde la posibilidad de distribuir equitativamente los servicios y la administracion
publica en el territorio.

El desconocimiento de las diferentes dindmicas territoriales, de movilidad y de transporte,
inciden directamente en el desequilibrio en la cobertura de servicios y acceso a la administracion
publica, ya que la ausencia de informacién imposibilita la planificacién y ordenamiento del mismo,
por tanto, la generacién de informacién constante de las problematicas y externalidades
relacionadas con la movilidad, transporte y territorio y el acceso libre y directo a esta es uno de los
primeros pasos que se debe cumplir.

Asi mismo nos permitira recabar informacion sobre los cambios que se produzcan en la
Metropoli, posterior al CENSO de Movilidad y Transporte, que permita hacer constantes ajustes al
Sistema de transporte en cuanto a alcance, tipo de servicio, aceptacion, etc. Por tanto, es
necesario contar con una instancia que genere esta informacion, para lo cual, en el marco de la
institucionalidad metropolitana, se debe crear el Instituto Metropolitano de Informacion Territorial y
Movilidad. Los estudios que seran elaborados deberan ser coordinados con los municipios de la
region, instituciones publicas, nacionales y departamentales, instituciones no gubernamentales, e
institutos de investigacion de universidades publicas y privadas, con el objetivo de que los

resultados sean los mas fidedignos posible, aprovechando los recursos de las instituciones.

1. TRANSPORTE METROPOLITANO INTEGRADO

Se ha demostrado que la movilidad de la ciudadania es una de las principales necesidades
en la Region Metropolitana, por tanto, su instrumento, el transporte, debe tener caracteristicas de
comodidad, buen servicio, oportuno, rapido, que sea un servicio de calidad, las cuales
lamentablemente no son las caracteristicas del transporte tradicional. Conscientes de esta
realidad, el Nivel central del Estado y los Gobiernos Auténomo Municipales crearon tres sistemas
de transporte alternativos, con estas caracteristicas, los cuales pese a los conflictos y problemas
que pasan, actualmente continuan en proceso de implementar el 100% de su servicio. Segun datos
otorgados por el Instituto de Investigacion de Transporte de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad Mayor de San Andrés, en la actualidad en la Regién Metropolitana se realizan cerca

de tres millones de viajes al dia, del cual, estos nuevos sistemas de transporte en un 100% de la
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implementacion de su servicio solo llegaria a atender el 12% de toda la demanda. Por tanto, la
minima demanda atendida por los nuevos sistemas de transporte, es una de las principales causas
para que la poblacién no acceda a un transporte de calidad. Es evidente que se convierte en un
objetivo muy importante, el establecer nuevas alternativas para ampliar el transporte de calidad.
Dicho objetivo puede ser alcanzado a partir de efectuar dos actividades, una, la ampliacién del
servicio de los sistemas de transporte implementados por el Gobierno Central y por los gobiernos
municipales, complementada por la creacién de nuevo sistema de transporte sostenibles y que
puedan brindar una atencion de la demanda de transporte de pasajeros, bajo parametros y
estandares de calidad, que permitan planificar mejor las actividades de las personas. Este proyecto
estara en funcién de las demandas de transporte identificadas en el CENSO de movilidad y
transporte, y la propuesta del Plan Metropolitano de Transporte Multimodal y Vialidad. En este
marco se propone crear la Unidad de Transporte Metropolitano Integrado, el cual tendra el objetivo
de planificar y gestionar todo el sistema de transporte de la regién metropolitana, estableciendo
una red articulada e integrada. Se ha identificado que el teleférico es por ahora el Unico transporte
articulador, pero lamentablemente no cubre ciertas direcciones del eje central, por tanto, se
propone que el Sistema de transporte Metropolitano este compuesto por dos sub redes: la Red
Troncal Metropolitana, constituida por El Teleférico, Puma Katari, Bus Municipal de El Alto y un
nuevo servicio del Bus Articulado Metropolitano y la Red Alimentadora, constituida por empresas
de transporte (provenientes de la transformacion del sistema de transporte tradicional de sindicato
a empresa), los cuales se describen a continuacion.

- BUS ARTICULADO METROPOLITANO

En un andlisis de la problematica y de las condiciones geofisicas e infraestructura vial de la
region metropolitana, se identificd que la utilizacion de sistemas de buses es recomendable para
establecer una red troncal, coincidiendo con el eje de infraestructura vial central, la misma que
cuenta con vias amplias que podrian brindar las condiciones al funcionamiento de buses de
transporte masivo y buses articulados.

En este marco, dado el andlisis de los servicios de transporte publico se identifica la
necesidad de crear un sistema de transporte masivo que junto al teleférico articule todo el sistema
de transporte. Estudiado los diferentes tipos de transporte, se propone implementar el servicio de
Buses Articulados que transite exclusivamente por el eje central de la region metropolitana, con
los objetivos principales de unir los dos municipios con mayor concentracion poblacional (La Paz
y El Alto); y por otro lado, unir los centros urbanos de los otros seis municipios que conforman la
region metropolitana (Palca, Mecapaca, Achocalla, Laja y Pucarani).
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Mapa N° 32 Primera Fase del Bus articulado metropolitano
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Este sistema de buses articuclados se implementaria en dos fases: la primera, con un

servicio de transporte que una los municipios de Viacha, El Alto y La Paz prioritariamente, y lineas
adicionales que una el oeste y el sur con el centro del municipio de El Alto.

La segunda fase debe contemplar las condiciones de incluir la conexion del conurbado con
los centros urbanos del resto de los municipios de la regién (Pucarani, Laja, Achocalla, Mecapaca
y Palca).

Mapa N° 34 Segunda Fase del Bus articulado metropolitano
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Asi mismo, se recomienda que se incluya en el Plan Metropolitano de Movilidad y
Transporte la implementacion de carriles exclusivos para este sistema de transporte.
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- COORDINADOR DEL SISTEMA DE TRANSPORTE INTEGRADO (Teleférico, La Paz
Bus — Puma Katari, Bus Municipal de El Alto)

Como se ha mencionado, una de las principales problematicas en la movilidad es la
inaccesibilidad a un transporte de calidad. Para lo cual, una de las principales causas es que en
la region metropolitana, en la actualidad, se cuenta con un servicio desestructurado de todo el
sistema de transporte, llamese este, nuevos sistemas de transporte como el transporte
tradicional (minibuses). Lo que ha causado que el sistema de transporte publico sea cadtico,
insuficiente y miniaturizado.

Por tanto, como principal objetivo, se plantea articular el servicio de los nuevos sistemas
de transporte con el transporte tradicional en un solo sistema integral y sostenible, para lo cual,
como se ha mencionado, es imprescindible encarar dos coordinadoras, una de ellas es la
Coordinadora de la Red Troncal, la cual esta conformada por el servicio los tres sistemas publicos
ya implementados y la creacion de un sistema de bus articulado.

Se plantea que como red primaria de esta red troncal este el servicio que brinda el Teleférico
acompafiado por el servicio del Bus Articulado, los cuales uniran los centros urbanos de los dos
municipios principales (La Paz y El Alto) y los centros urbanos de Viacha, Palca, Mecapaca,
Achocalla, Laja y Pucarani, transitando en el caso el bus articulado por el eje central y el teleférico
a través de su conexion aérea. Esta estaria complementado por el servicio de los sistemas de
transporte del Puma Katari, para la conexion con los principales ejes del municipio de La Paz y; el
Bus Municipal de El Alto (ex Wayna Bus) para estructurar los principales ejes del municipio de El
Alto.

Esta Coordinadora, como su par de la red alimentadora, debera llevar a cabo las acciones
detalladas en el Plan Metropolitano de Movilidad y Transporte, en relacién con lo planificado en
transporte, la misma que determinara el grado de demanda en las diferentes zonas de la region
metropolitana. Asi mismo se encargara de controlar el cumplimiento de estas y que el servicio que
brindan los diferentes modos de transporte sea eficiente, y eficaz.

- COORDINADOR DE EMPRESAS DE TRANSPORTE ALIMENTADORAS

Como se menciono, el sistema de transporte metropolitano estaria compuesto por dos
coordinadoras, una la Coordinadora de la Red Troncal y la Coordinadora de la Red Alimentadora.
A partir del CENSO a realizarse en los hogares, se identificara las necesidades de transporte que
respondan a demandas en las diferentes zonas de la region metropolitana, se establecera las rutas
de una red de transporte, denominado Alimentadora, ya que sera la que brinde el servicio de

transporte a partir del eje troncal a las diferentes zonas y distritos de la regién metropolitano,
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cubriendo el 100% de la demanda identificada en el CENSO, con el objetivo de establecer un
sistema de transporte accesible y democratico para toda la poblacion.

Estas rutas seran administradas por esta coordinadora vy licitadas para que Empresas de
Transporte brinden este servicio. Como ya se menciond, la demanda actual de viajes en la Region
Metropolitana, en poco mas del 85% es atendida por el sistema de transporte tradicional, en tal
sentido pensar un sistema de transporte integrado sin el servicio de este gremio es imposible, por
tanto, a partir de la unidad de transformacién del sistema de transporte tradicional de sindicatos a
empresas de transporte, se propone que estas empresas transformadas brinden el servicio de

toda la Red Alimentadora, a partir de participar en las licitaciones que esta coordinadora publique.

2. TRANSFORMASION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE TRADICIONAL

Segun el analisis realizado de todo el sistema de transporte de la region metropolitana, si
bien el servicio del actual sistema de Transporte “Tradicional” cubre mas del 85% de la demanda
de viajes, es el gran culpable para que la ciudadania no pueda acceder a un transporte de calidad,
ya que, por un lado, el servicio que brindan es deficiente, con caracteristicas negativas, como
desorden, inseguro, incomodo, pésimo servicio, maltrato al usuario, etc., dicho sistema de
transporte esta compuesto por el gremio de transportistas organizado de forma sindical, la cual
impide realizar auditorias econémicas y del servicio, por tanto, tienen un funcionamiento libre de
control. A estas caracteristicas se suma la inexistente regulacion de las organizaciones
sindicales. Dada las caracteristicas de este tipo de organizacion y del marco legal nacional,
lamentablemente cuenta con autonomia de accion.

Esta problemaética direcciona a que el objetivo sea crear una alternativa organizacional que
permita alcanzar instrumentos legales de regulacidn del transporte tradicional, a su vez lograr
mejores condiciones para sus integrantes (transportistas), ya que la organizacion sindical a
ocasionado estancamiento y conformismo en el servicio que brindan.

Dada la caracteristica conflictiva y escasa receptividad de estas organizaciones de
transportistas, es de vital importancia que se implemente una instancia y un procedimiento de
transformacion organizacional del transporte tradicional. En tal sentido, se propone generar la
Unidad de Transformacién del transporte tradicional, con el objetivo de transformar el tipo
organizacional de sindicato a pequefias y medianas empresas privadas de transporte, lo cual
permitira auditar y controlar el servicio de transporte. Dicho proyecto sera creado en el marco de
la institucionalidad metropolitana y dependiente de la Entidad Metropolitana de Movilida, Tréfico y

Transporte. Esta unidad debera implementar los siguientes proyectos.

397



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

- PROCESO TECNICO LEGAL DE TRANSFORMACION DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE TRADICIONAL

El proceso de transformacion de los sindicatos de transporte del sistema de transporte
tradicional correspondia a un proceso delicado y con diferentes momentos:

- El punto de partida es disefiar una propuesta técnica de transformacion que brinde mejoras
al estado laboral de los transportistas, ya que ademas de lograr mejorar el transporte y poder
regular su funcionamiento, también se busca mejorar las condiciones laborales de los
transportistas, por tanto, se debe establecer un equipo técnico legal que analice y disefie el plan
de transformacion.

- Posteriormente, se debe establecer procesos de socializacion en los diferentes niveles de
los sindicatos, dirigencial, departamental, distrital, sindical, propietarios y asalariados.

- A partir de la socializacién, los sindicatos que asi lo decidan iniciaran el proceso de
formacion de su empresa de transporte, de acuerdo a un asesoramiento legal. Posteriormente, las
empresas pasaran a un proceso de asesoramiento técnico de planificacion y administracion de la
empresa de transporte. Por otro lado, esta entidad también cumplira la funcién de mediador para
encarar las negociaciones de transformacion organizacional entre los sindicatos y los gobiernos
municipales, para un proceso de registro y de su posterior regulacion.

- ASESORAMIENTO TECNICO EN GESTION EMPRESARIAL

De manera complementaria se debe implementar un proceso de asesoramiento técnico de
administracion que permita sostenibilidad de las empresas de transporte. La transformacion del
transporte no solo parte por transformar los sindicatos en empresas, sino lograr que estas sean
sostenibles y sobre todo brinden un servicio eficaz y eficiente, por tanto, es preciso instrumentar a

estas con procesos de planificacion, gestion, financiamiento y publicidad.

3. CAPACITACION Y SENSIBILIZACION

La movilidad en la region metropolitana es la variable mas determinante en la conectividad
y en el acceso a servicios, la cual tiene un grado de dificultad muy alto, debido a varias causales
entre las que resaltan deficiente e insuficiente infraestructura vial, sistemas de transporte publico
compuestos por un caotico transporte tradicional y una bajisima cobertura de los nuevos sistemas
de transporte (10% de la demanda), una deficiente planificacion de la movilidad y el transporte en
las ETA's, un ausente control del trafico, servicio de transporte, y circulacién vehicular, a los cuales

se suma la principal causa para la alta informalidad y caos en la movilidad y el transporte, el bajo
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nivel de educacién vial en la poblacién de la region metropolitana, causando estos problemas tanto
como peatdn, como conductor.

En este marco es de vital importancia incidir en la conducta de la sociedad en via publica,
para que tenga conciencia de que es el principal actor en la solucion de esta problematica. Por
tanto, el principal objetivo es establecer espacios donde la sociedad en sus diferentes niveles
economicos productivos y sociales logren sensibilizacién y conocimiento de las causas que
generan los problemas en movilidad y transporte.

Por otro lado, ya se menciond en acapites anteriores que la Ley de Transporte de Bolivia
establece niveles de planificacion, uno de ellos es el PROMUT Programa Municipal de Transporte,
para lo cual se establece una instancia de asesoramiento para que ademas de elaborarlo este
articulado al Plan Metropolitano de Movilidad y Transporte.

- PROGRAMA DE CAPACITACION Y SENSIBILIZACION A ORGANIZACIONES
SOCIALES E INSTITUCIONALES

La implementacion de Camparfias de sensibilizacion y capacitacion a la sociedad civil en
normas de educacidén y circulacion vial es de vital importancia para cambiar el pésimo
comportamiento de la ciudadania en las calles de nuestra ciudad, coadyuvara en mejorar la
movilidad en la Regidén Metropolitana. Estos programas deben ser desarrollados de acuerdo a las
competencias de los tres niveles del estado, por las dependencias respectivas relacionadas con
el transporte y con la educacion. Para una mejor cobertura de estas campanas, estas deben ser
realizadas de acuerdo a su organizacién, como ser en las diferentes organizaciones sociales,
organizaciones gremiales, instituciones publicas, etc.

- PROGRAMA DE ENSENANZA EN LA EDUCACION REGULAR

Las malas practicas en la circulacion vehicular y peatonal lamentablemente es una
caracteristica de la sociedad en sus diferentes generaciones y que se transmite a las siguientes,
por ende uno de los principales objetivos del Proyecto de inclusion de la educacion vial en la
ensefianza regular (primaria y secundaria) es implementar la educacién vial en las nuevas
generaciones, por tanto, se debe conformar un Comité de Educacién Regular entre el ministerio
de Educacion, representantes del Gobierno Auténomo Departamental de La Paz y los Gobiernos
Auténomos Municipales de los municipios de la region, para ajustar la curricula de la ensefianza
regular (primaria y secundaria), con la inclusion de educacion vial de manera tedrica y practica.
Este cambio permitira que las generaciones venideras lleguen a la madurez con una conciencia

de que ellos son parte del orden y la buena convivencia en nuestra Metropoli.
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- PROGRAMA DE ASESORAMIENTO Y COORDINACION EN LA ELABORACION DE
LOS PROMUT

Mediante Ley General de Transporte N° 165 se establece los niveles de planificacion a nivel
nacional, el primero el Plan Nacional Sectorial de Transportes — PLANAST, a nivel departamental
el Programa Departamental de Transporte PRODET y a nivel Municipal el Programa Municipal de
transporte PROMUT.

Dicha ley menciona en cuanto al PROMUT que los gobiernos autdnomos municipales,
elaboraran el Programa Municipal de Transporte PROMUT, por periodos de cinco (5) afios,
debiendo ademas compatibilizar y articular dentro del Plan de Desarrollo Municipal, los objetivos
y politicas nacionales del Plan Nacional Sectorial de Transporte PLANAST. Pero adicionalmente,
como se propone en la presente tesis, que se establezca un cuarto nivel de planificacion, el Plan
Metropolitano de Movilidad y Transporte PLAMEMT, al cual también debe estar articulado el
PROMUT.

En este contexto se debe implementar el Programa de asesoramiento y coordinacion en la
elaboracién de los PROMUTen los municipios que conforman la regién metropolitana, para

posteriormente establecer un proceso de coordinacion para su implementacion.

4. INFRAESTRUCTURA VIAL METROPOLITANA

La region metropolitana, como se menciond en acapites anteriores, cuenta con dos
escenarios geograficos diferentes, el altiplano y el valle, los cuales acogen a los municipios que
han conformado el conurbado metropolitano. Asi mismo en los dos escenarios se ha presentado
caracteristicas en su infraestructura vial, que dada sus diferencias tienen diferentes problematicas
que dificultan la movilidad vehicular y peatonal, entre las cuales, las mas recurrentes en todos
los municipios de la region son: cuentan con estructuras viales deficientes e insuficientes,
donde, las areas urbanas en su gran mayoria cuentan con vias producto de un crecimiento
espontaneo y no planificado; en el municipio de La Paz el 80% de las vias son estrechas y a nivel
metropolitano el 60% de las vias estan en mal estado; por otro lado, se aprecia que es inexistente
la jerarquizacion y categorizacion de las vias, ya que contradictoriamente hay vias estrechas
que cuentan con alto trafico vehicular, las vias que deberian contar con una circulacién expedita
cuentan con alta ocupacion por actividades ajenas; y por ultimo la comunicacion entre los dos
municipios mas grandes (La Paz y El Alto) solo se tiene una via rapida, aspecto que causa
congestionamientos interminables en los dos extremos de dicha via, esto muestra que son

escasas las vias de flujo rapido, sumado a esto, se aprecia escasez de vias peatonales y
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ciclo-vias, dando prioridad a la circulacién vehicular, que desde el punto de vista de la movilidad
sostenible esta ausencia es desventajosa.

En este contexto, el objetivo claramente identificado es establecer una estructura vial
eficiente y categorizada que permita una movilidad cémoda, segura y sostenible, para lo
cual es preciso determinar acciones, las mismas que pueden ser desarrolladas a partir de elaborar
un instrumento de planificacién, el cual ya se desarroll6 como el Plan Metropolitano de
Movilidad y Transporte, donde se incluiré la planificacion de la infraestructura vial. Posterior a este
Plan se plantea dentro de la Unidad de Infraestructura vial se ponga en marcha de dos proyectos,
los mismos que se desarrollan a continuacion:

- DISENO Y COORDINACION DE VIAS METROPOLITANAS

La infraestructura vial en la region metropolitana estd compuesta de cuatro categorias
viales: las vias fundamentales, vias departamentales (son las que permiten la intercomunicacion
intermunicipal), las vias municipales y la cuarta categoria a partir de este trabajo es la
infraestructura vial metropolitana, esta ultima entendida como vias estratégicas que ademas de
mejorar la movilidad, implican concurrencia en la construccién de estas, ya que benefician a mas
de un municipio incluido en la regién metropolitana, independientemente de la jurisdiccion en la
cual sea construido.

En este marco, ademas del trabajo que se realizara en la elaboracion del Plan Metropolitano
de Movilidad y Transporte, se procedera a un proceso de implementacion y construccion, para lo
cual es preciso establecer una instancia que coordine la acciones de acuerdo a las competencias
de cada nivel gubernamental, también se negocie entre Entidades Territoriales Autonomas y
Juntas Vecinales, lo cual generaré ajustes en los disefios finales y el financiamiento. Ademas, en
el entendido que la metropoli tiene dinamicas que van cambiando, sera necesario ajustar el plan,
trabajo que sera desarrollado por este proyecto.

Esta instancia también participara en el proceso de licitacion a empresas privadas que se
adjudiquen la construccién de vias que no sean construidas por las ETA's.

- COORDINACION Y MONITOREO DE LA CONSTRUCCION DE VIAS MUNICIPALES (de
acuerdo a la estructuracion vial metropolitana)

Posterior al proceso de planificacién, ajuste y correccion del disefio de la infraestructura vial,
establecer las competencias y el financiamiento de cada proyecto vial, se tiene que realizar la

supervision y coordinacion para la construccion de las vias priorizadas.
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Si bien la construccion la ejecutara cada nivel gubernamental, es preciso establecer una
instancia de fiscalizacién y supervisidn que garantice la calidad de la infraestructura vial
metropolitana.

d.2. UNIDAD DE PLANIFICACION Y GESTION TERRITORIAL

En la region metropolitana se identificd que la principal problematica territorial es que el
crecimiento desordenado y sin control de la mancha urbana y el bajo desarrollo productivo y
territorial de la Region Metropolitana, con marcadas diferencias en su desarrollo entre el contexto
urbano y el rural. Por un lado, estan las éreas urbanas de los municipios de La Paz y El Alto, por
otro estan los municipios de Viacha y Mecapaca, con centros urbanos absorbidos por el conurbado
metropolitano a partir de corredores urbanos consolidados, el centro urbano de Achocalla es parte
del conurbado de forma discontinua, con un crecimiento urbano continuo en el sector de la meseta
altiplanica, los tres municipios con caracteristicas urbano rurales, con territorio disponible para
acoger el crecimiento de la mancha urbana. Y por ultimo los municipios de Pucarani, Laja y Palca,
con centros urbanos capitales alejados del conurbado metropolitano, pero con comunidades
incluidas en el crecimiento del conurbado.

En este contexto, la planificacién y el ordenamiento territorial enfocaran lineamientos
especificos en estos tres escenarios, que permitirdn organizar, ordenar, planificar y controlar la
ocupacion del territorio; establecer armonia entre el uso de suelo y las aptitudes del suelo; y lograr
una distribucion equilibrada de los servicios en todo el territorio regional, para viabilizar la
satisfaccion de las necesidades de sus pobladores.

Este proceso de crecimiento, si bien en algunos casos corresponde a proceso de
urbanizacion y en una gran mayoria lamentablemente esta caracterizado por asentamientos sin
planificacién que suelen estar sobre areas publicas y areas con aptitud agropecuaria, lo cual ha
generado perdida de estos, ademas de asentamientos que se consolidan sobre areas de riesgo,
han agudizado los problemas de ocupacion y uso de suelos. Por otro lado, el desconocimiento de
las diferentes dinamicas que inciden en el territorio condiciona la posibilidad de planificar y ordenar
el mismo,

De igual manera, se ha evidenciado que la ciudadania es un actor importante para lograr
cambios, ya que la migracién campo ciudad pone en evidencia las malas practicas de urbanidad
y en ocupacién del territorio, que, sumado a la corrupcion, ha determinado un alto conflicto en el

cumplimiento de las normas establecidas.
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- PLAN METROPOLITANO DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL

En el andlisis de la variable territorial el principal problema es el crecimiento desordenado y
sin control de la mancha urbana, la misma responde a un utilizacion y ocupacion del territorio con
caracteristicas de desorden, inseguridad, ausencia de areas de expansion determinadas, falta de
control de asentamientos humanos e incongruencias de uso con las aptitudes del suelo, llegando
a sobreexplotar el medio natural.

En este sentido, el primer paso para encontrar soluciones es contar con un instrumento de
planificacion y ordenamiento territorial, con el objetivo de controlar y organizar el crecimiento
de la mancha urbana que permita: Orientar la ocupacién del territorio en toda la region,
estableciendo lineamientos, herramientas y mecanismos para alcanzar un desarrollo territorial
equilibrado; Alcanzar un equilibrio sostenible entre ocupacién y uso del suelo; Identificar areas de
expansion, con cualidades de seguridad y habitabilidad; Lograr un equilibrio en la cobertura de
servicios en todo el territorio metropolitano, en base estructurar el Desarrollo Urbano, a partir de
la descentralizacion de los servicios, estableciendo redes escalares de los diferentes servicios v,
en base a nuevas centralidades, que ayuden a desconcentrar los dos centros urbanos.

El Plan debera estar compuesto en términos generales por:

- Diagnoéstico Integral del Territorio, con informacion actualizada que seré generada por la
misma consultoria. - Plan de Ocupacion del Territorio, el cual debera establecer lineamientos,
herramientas y mecanismos de ocupacion del territorio y asentamientos, orientados bajo los
principios de: eficiencia, equidad y aceptabilidad, y Sustentabilidad. Contrarrestando el deterioro
del medio ambiente causado por la actividad humana.

- Plan de Uso de Suelo, que delimitara espacios geogréaficos y asignaréa el uso al suelo, con
el objetivo del manejo y uso sostenible de los recursos naturales.

- 'Y el Plan de Ordenamiento Territorial, que establecera las estrategias de planificacion,
ordenamiento y desarrollo territorial de la region que determine un crecimiento urbano controlado,
estructurado y planificado, equitativo en la cobertura de servicios, y con ocupacion y uso de suelos
en armonia con las aptitudes.

- DESCENTRALIZACION DE SERVICIOS

En la Region Metropolitana los servicios, como la salud, educacion, administracion publica,
comercio, recreacion, fuentes laborales en general, etc., estan concentrados en su gran mayoria
en areas centrales (casco urbano y eje central de La Paz, Ceja de El Alto y area central de Viacha)
aspecto que obliga a los ciudadanos a movilizarse hacia estos sectores, lo que ocasiona alta

concentracion y congestionamiento vehicular. Por tanto, se debe tomar acciones que logren la
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descentralizacion de estos servicios a través de la creacion de una Coordinadora de
descentralizacidn de servicios y administracion publica, que tendra el objetivo de coordinar con las
empresas de servicios, instituciones publicas y privadas la descentralizacion de sus servicios, para
lograr accesibilidad directa de la ciudadania a estos, y una distribucién equilibrada en todo el
territorio metropolitano.

- RED DE CENTRALIDADES

El establecer una estrategia de desarrollo urbano con base en la conformacioén de nuevas
centralidades, permitird desconcentrar los dos centros urbanos actuales: el eje central del
Municipio de La Paz y la ceja de El Alto. La identificacion y posterior desarrollo de las Centralidades
que deben acomodarse a la estructura urbana caracteristica del medio fisico. En caso de la meseta
altiplanica metropolitana de forma radial y en anillos, continuando la configuracién existe y; con
base en los ejes de cuencas en el valle metropolitano, estableciendo centralidades de acuerdo a

las pendientes, cabezas de cuenca y afluentes centrales.

C. FORO METROPOLITANO - INSTANCIA DE DELIBERACION Y PARTICIPACION
CIUDADANA

Se debe establecer la organizacion del un Foro Metropolitano, la cual tendra el objetivo de
ser la instancia consultiva, de participacion social, deliberacion, evaluacidn, seguimiento y analisis
de la gestion y planificacion de la Region Metropolitana del Departamento de La Paz. El Foro podra
elevar recomendaciones acerca de estrategias, planes, programas y proyectos de desarrollo de la
Regidn Metropolitana a ser consideradas por el Consejo Metropolitano.

El Foro podra ser convoco cada dos afios y medio, es decir, al inicio a la mitad y al finalizar
una gestion, con el objetivo de establecer un diagndstico al inicio de cada gestion, ajustes a media
gestion y evaluaciones al final, debera contar con la participacion de organizaciones sociales,
econdmicas, académicas, publicas, organizaciones no gubernamentales y otras que realicen sus
actividades dentro de la region con la finalidad de proponer y evaluar el desarrollo y resultados de

las politicas regionales metropolitanas.

D. COMITE CIUDADANO METROPOLITANO - CONTROL SOCIAL METROPOLITANO

Esta instancia es la unica que no dependera, ni estara compuesto por representantes de

ninguno de los gobiernos y a que su principio fundamental es su accién independiente. Debera
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estar compuesto por organizaciones no gubernamentales, colegios de profesionales,
representantes de institutos de investigacion, organizaciones sociales, etc. cualquier
representacion interesada por el desarrollo de la region metropolitana. EI Comité Ciudadano
Metropolitano es el mecanismo de participacion y control social. La estructura, conformacion,
atribuciones y funcionamiento del Comité se debera establecer en el inicio de las reuniones de las
organizaciones que manifiesten su interés, establecer su instrumento legal de conformacién y su

reglamento de funcionamiento.

9.3. Matriz de la propuesta del “Sistema de Movilidad y Transporte

Integral Sostenible de la Region Metropolitana”
Se ha elaborado la siguiente matriz para resumir y mostrar de una manera gréfica la
relacion que tiene cada componente de la propuesta de programas y proyectos dentro de
la estrcutura institucional propuesta para poder planificar y gestionar la movilidad y el

transporte de forma eficiente.

Grafico N° 28 Matriz de la propuesta del Sistema de Movilidad y Transporte Integral

Sostenible de la Region Metropolitana
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A. CONCEJO METROPOLITANO

B. AGENCIA METROPOLITANA DE DESARROLLO SOSTENIBLE

~
d. DIRECCION DE DESARROLLO Y TRANSFORMACION TERRITORIAL
a. DIRECCION b. DIRECCION
DE DE : > [ ESTRATEGIA DE DESARROLLO INTEGRAL ]
DIRECCION
0] 357:\3{3{o] H o} DESARROLLO
DE MEDIO
ECONOMICO HUMANO Y S d.1. ENTIDAD METROPOLTIANA DE MOVILIDAD, TRAFICO Y d.2. UNIDAD DE PLANIFICACION Y GESTION
PRODUCTIVO SOCIAL TRANSPORTE TERRITORIAL
- PLAN METROPOLITANO DE ORDENAMIENTO
- CENSO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE TERRITORIAL
- PLAN METROPOLITANO DE MOVILIDAD Y - DESCENTRALIZACION DE SERVICIOS

TRANSPORTE - RED DE CENTRALIDADES

-INSTITUTO METROPOLITANO DE INFORMACION
TERRITORIAL Y MOVILIDAD

LEY DE CREACION DE LA REGION METROPOLITANA DE LA PAZ
ESTRUCTURA INSTITUCIONAL METROPOLITANA

B

1. TRANSPORTE METROPOLITANO INTEGRADO = IRANSFORMASION DEE 3. CAPACITACION Y SENCIBILIZACION - INFRAESTROCTERA VIAE
TRANSPORTE TRADICIONAL METROPOLITANA

- BUS ARTICULADO METROPOLITANO - PROCESO TECNICO LEGAL DE - PROGRAMA DE CAPACITACION Y - DISENO Y COORDINACION DE VIAS
- COORDINADORA DE LA RED TRONCAL TRANSFORMACION DEL SISTEMA DE SENCIBILIZACION A  ORGANIZACIONES METROPOLITANAS
(TELEFER|CO, LA PAZ BUS - PUMAKATARI, BUS TRANSPORTE TRADISIONAL. SOCIALES E INSTITUCIONALES - COORDINACION Y MONITOREO DE
MUNICIPAL DE EL ALTO) - ASESORAMIENTO TECNICO EN - PROGRAMA DE ENSENANZA EN LA LA CONSTRUCCION DE VIAS
- COORDINADORA DE REDES ALIMENTADORAS GESTION EMPRESARIAL EDUCACION REGULAR

MLUINICIPAIFS (de acuerdn a la

C. FORO METROPOLITANO - INSTANCIA DE DELIVERACION Y PARTICIPACION CIUDADANA

D. COMITE CIUDADANO METROPOLITANO — CONTROL SOCIAL METROPOLITANO

406



“Evaluacion critica de los nuevos sistemas de transporte publico en la ciudad de La

Paz, desde la perspectiva de la planificacion, gestion y gobernanza”

10 Décimo Capitulo - CONCLUSIONES GENERALES

10.1 Conclusiones capitulo 2

Como se ha mencionado en los diferentes textos de expertos, el transporte pablico debe
ser entendido mas alla de ser el instrumento que permite la movilidad, ya que en la actualidad se
ha identificado, por un lado una estrecha relacion con el medio ambiente, donde se deberia evaluar
la contaminacion por efecto del CO2 y la contaminacién acustica, que sea econdémicamente
autosustentable y que se ajuste a las dinamicas de la demanda de viajes, la cual determinara la
inversion. Logrando un transporte sustentable que incluya las variables ecoldgica y la social.

Entendiendo que las personas utilizan en mayor o en menor medida el transporte
motorizado, en cuanto a la cercania o lejania de los servicios, fuentes laborar o centros de
comercio, es decir, la accesibilidad que tienen las personas a estas, introduciendo en la ecuacion,
el ordenamiento territorial, el cual determinara la ubicacion de los diferentes servicios.
Accesibilidad que esta medida por el nivel de proximidad de un sitio a otro, considerando el nivel
de dificultad para superar el espacio, hasta la importancia social a partir del beneficio integral,
aptitudes, y evolucion social de los individuos. Por tanto la accesibilidad también esta relacionada
con la préactica social considerando las necesidades de los sujetos para desarrollar sus actividades
de reproduccién de la vida social, en un determinado contexto territorial y temporal. Una
accesibilidad que estd definida por su ubicacion, la funcién (nodos) que se establece entre
actividades relacionadas y la funcionalidad (relaciones) dada por la relacion entre las necesidades
a satisfacer y las actividades localizadas.

En este marco, esta claro que la movilidad no puedes responder a acciones libre que se
vayan desarrollando a lo largo del tiempo. Para que las personas tengan accesibilidad a servicios
que satisfagan sus necesidades y el cémo llegar a ellos, se debe realizar un proceso de
planificacién, donde se encuentren las mejores soluciones para las diferentes problematicas en la
movilidad y el transporte urbano, a partir de la identificacidn de las principales causas y establecer
los objetivos de una forma clara, para que el proceso de planificacion incida a los motivos y no a
los efectos, con la participacion del Estado en sus diferentes niveles gubernamentales de
administracion, con un papel muy importante del sector privado y determinante de la ciudadania,
para conocer de cerca las necesidades e impacto de las acciones de la administracién publica, y
hacer un seguimiento a la consecucion de los objetivos identificados en el proceso de planificacion.

Una planificacion participativa, que es la accion inicial para establecer una planificacion
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estratégica, la cual es complementada por identificar aspectos actuales en el contexto social y
territorial que pueden ser aprovechados para encontrar las mejores soluciones.

Ahora, el proceso de planificacion de la movilidad, como lo han detallado muchos expertos,
no puede estar alejado, por el contrario muy apegado a la planificacién urbana y al ordenamiento
territorial, ya que a partir del funcionamiento de las ciudades se mide la eficacia y la calidad de los
sistemas y redes de desarrollo, dentro de las cuales esta la movilidad y porque medio de transporte
nos movemos, en estrecha relacion con el modelo de distribucidn espacial, ubicando funciones y
contextos socioecondmicos. Proceso que como se ha mencionado debe proyectar las estrategias
para impulsar verdaderos y necesarios cambios en la movilidad urbana, con una vision clara y con
criterios de sostenibilidad garantizando la calidad de vida de la ciudadania, lograr la cohesion
social y el desarrollo econdmico.

Por otro lado, como se ha dicho, el transporte es el instrumento de movilidad que tiene como
principal objetivo reducir el tiempo de viaje, para mejorar la accesibilidad, pero que a su vez, tiene
que cumplir con una serie de requerimientos que van desde lo social (al ser accesible para todos),
amigable con el medio ambiente (en cuanto a la emision de CO2 y el consumo energético),
economico (ser autosostenible) y prospectivo (tomar en cuenta el constante crecimiento de la
poblacién en los centros urbanos). El instrumento que permite tener en cuenta estas y otra
especificas de cada medio urbano, es que el transporte sea planificado, para poder anticipar
situaciones futuras y plantear soluciones factibles y realizables.

Para que el proceso de planificacién del transporte y de la movilidad sea efectivo debe
contar con la participacion de todos los actores involucrados o afectados, ya que incluir el punto
de vista de cada uno de ellos permitira que las soluciones sean mucho méas democraticas, donde
la participacion del Estado, la sociedad, el sector privado y los operadores del transporte son de
vital importancia.

Las soluciones que puedan emerger del proceso de planificacion pueden tener o no éxito a
partir del tipo de gestion publica que se ponga en practica, pues difiere entre una u otra por
las caracteristicas de las autoridades publicas de turno, dentro del cual se determinan procesos,
actividades que se pone en practica con el objetivo principal de distribuir recursos de la
forma mas eficiente para alcanzar los objetivos planteados. Objetivo que es complementado por
la nueva gestion publica a partir de lograr un modelo con énfasis en los resultados y que reclama
mayor responsabilidad y flexibilidad institucional, obliga a asumir una posicién y responsabilidad

en torno al futuro, estableciendo el caracter de gobernanza.
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Entonces, a partir que la gestién publica tiene limitaciéon de su enfoque y respuesta, se
sefiala que actualmente hay un desplazamiento de la ineficiencia a la insuficiencia del gobierno en
el planteamiento de la cuestion sobre la capacidad y eficacia directiva del gobierno y su aparato
administrativo. Es entonces que la gobernanza incluye en la gestion publica el proceso de
direccién/gobernacion de la sociedad, donde los actores definen sus objetivos y las acciones
especificas para alcanzarlos; estructurado institucionalmente y técnicamente; bajo una instancia
de gobierno participativa; con un caracter incluyente, simétrico, racional y pacifico.

Es decir, que la gestion publica y la planificacién deben ser llevadas a cabo por una
estructura institucional publica con una gobernanza ampliamente participativa, en un marco de

funcionalidad, responsabilidad y efectividad.

10.2. Conclusiones del capitulo 3

El entendimiento de las dinamicas y problematicas de la movilidad ha brindado una serie
de metodologias y procedimientos variados y ajustados a cada medio urbano, lo que nos dice, que
no existe un procedimiento estandar (receta) para el analisis de la movilidad.

El modelo aplicado en base la inclusion a las super-manzanas como soluciones a una
estructuracion de la movilidad y categorizacién del transporte en Vitoria Gateiz y Barcelona. Se
establece un modelo de analisis de la movilidad, donde la tarea de las modelizaciones efectuadas
fue mostrar la interaccién entre la oferta y demanda de transporte, y evaluar los efectos que
resultan sobre los usuarios a esta nueva configuracién de circulacion del sistema de transporte,
compuesto por: un periodo inicial de recopilacion de datos y delimitacion del &rea de intervencién,
definicion de modelos, construccion de escenarios futuros, evaluacion de escenarios y la utilizacion
de software’s que permitan la evaluacion con el cambio de diferentes variables y estructuracion de
los modelos y escenarios. Un modelo donde se utilizaron datos y procedimientos matematicos y
estadisticos, al cual es evidente que se debe incluir un analisis social y de cambios en las
dinamicas ocupacionales y de flujos urbanos.

Esta movilidad que se hace tan compleja de entender ha generado en las diferentes
ciudades una serie de proyectos de transporte, los cuales han generado diferentes impactos, que
deben ser evaluados y analizados, por ejemplo por un conjunto de relaciones técnicas mediante
las cuales, el objetivo es utilizar de la manera mas efectiva los recursos productivos de los que se
dispone para mover personas y mercancias, y por otro lado, también se trata de un conjunto de

relaciones econdmicas, con la finalidad que dichos movimientos se realicen de la forma mas
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eficiente, de manera que las personas alcancen el maximo bienestar posible. Otro método que
describen los expertos es el modelo de precios heddnicos, aplicado para analizar las dinamicas
inmobiliarias y otros, en el caso del transporte, el método de precios heddnicos permite identificar
en qué medida los agentes se benefician de una inversién en transporte publico, a través del
analisis de la revalorizacién de variables como la vivienda, las oficinas, los locales comerciales o
el suelo.

Como se ha mencionado la participacién de los actores en los procesos de planificacion y
de gestidn es de vital importancia, y dado el tema de investigacién, la planificacion participativa en
proyectos de transporte publico es determinante para el éxito de la intervencion, pero
lamentablemente, como se menciona, este proceso ha pasado por dificultad en su implementacion
debido a una falta de voluntad politica, y de la misma administracion publica, o por falta de
entendimiento entre actores. Ante esta adversidad, en Rosario, Argentina se consolido un ente
autarquico metropolitano para planificar y gestionar la movilidad, compuesto por actores
determinantes y siempre en la vicepresidencia la oposicion para establecer mejor consenso, donde
se articul6 con el ordenamiento territorial y otros ejes de desarrollo.

Es la metropolizacion el camino que se ha seguido para solucionar muchos problemas en
conurbados que han incluido a mas de dos territorios de administracion auténoma, asi como el
ejemplo de Rosario en el transporte. Un area, que para ser delimitada se utilizado una serie de
metodologias como el incluir variables tales como: la estructura urbana, movilidad de las personas,
movilidad de las mercancias, flujos de emision de residuos, transferencia e intercambio de
informacién, estableciendo lo llamado como ecosistema urbano. Un proceso que en América
Latina vino posterior al de Europa y Estados Unidos, donde las areas metropolitanas se han ido
estableciendo bajo la dindmica del crecimiento de las manchas urbanas, con procesos de
metropolizacion posteriores y muy dificultosos, dada las diferencias politicas y de interés entre las
entidades autdnomas o municipios (caso Bolivia), donde se tiene el proceso de conformacion de
tres areas metropolitanas (Santa Cruz, Cochabamba y La Paz).

La importancia de la metropolizacion parte por la necesidad de establecer una
institucionalidad metropolitana o un proceso institucional para enfrentar las problematicas que

alcanzan esta escala, como es el caso del transporte y la movilidad.
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10.3. Conclusion del capitulo 6

Los Gobiernos Auténomos lamentablemente con el paso del tiempo han puesto en practica
procesos de planificacion y de gestion caracterizada por la influencia y manipulacién politica,
haciendo de lado el andlisis de la realidad y de los problemas para la planificacion, por lo general,
las tareas de identificacion, evaluacién y seguimiento de proyectos de inversion publica son
desarrollados sin una planificacién estratégica, que permita ordenar, conducir y orientar las
acciones del desarrollo. Esta ausencia hace que la planificacion, la asignacion de recursos y la
gestion publica no respondan a las necesidades de la poblacién. En este marco el Instituto
Latinoamericano y del Caribe de Planificacion Econdmica y Social (ILPES), ha planteado promover
e institucionalizar cuatro funciones basicas de la planificacién: la vision a largo plazo, la
coordinacioén, la evaluacion y la concertacion estratégica; que permitiran definir una vision de futuro
participativa, permitiendo la formulacion de planes y politicas concertadas y multisectoriales, para
lo cual se elabora el Marco Logico una “Herramienta Metodolégica que permite conceptualizar,
planificar, ejecutar y evaluar un proyecto con un enfoque basado en objetivos,
comunicacion entre los actores y orientacion hacia beneficiarios”.

Una herramienta que parte por la identificacién e inclusion de los actores relacionados a
una determinada tematica de analisis, donde se incluye al administrador y gestor publico,
responsable de la inversidn publica; sector privado, el inversor que posibilita caminos de desarrollo
y; a la sociedad civil, que vive dia a dia los efectos de las diferentes problematicas. Luego de
identificar la problematica principal, se procede a relacionar las causas y los efectos utilizando el
arbol de problemas, herramienta que permite un anélisis de correspondencia individual. Para llevar
una relacion estrecha y directa plantea elaborar el arbol de objetivos identificando medios y fines,
lo cual permite incidir directamente en las causas de la problematica. Para mantener la correlacion,
se elabora el arbol de acciones, directamente relacionados con los medios del arbol de objetivos.
Esta relacion en muchos casos, permite la libertad, si se presenta el caso, que un objetivo incidan
sobre una o dos causas y a su vez una causa necesite el planteamiento de dos objetivos, esta
misma dindmica se presenta entre los arboles de objetivos y el de acciones. Por Ultimo esta
correlacion de las problematicas, objetivos y acciones, permite identificar proyectos, y programas
que inciden directamente sobre las causas de los problemas.

De manera complementaria se plantea la elaboracion del analisis FODA, para establecer

las condiciones que se tiene en el contexto de poder solucionar una determinada problematica, a
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partir de identificar las fortalezas, oportunidades desde el punto de vista de las ventajas y, por el
otro lado la identificacion de las debilidades y las amenazas desde los desventajoso del contexto.

Con el objetivo de permitir la participacion de los actores relacionados a una determinada
tematica se plantea aplicar los dos anteriores métodos en mesas de trabajo, un espacio donde los
actores manifiestan su percepcién de los problemas y de las soluciones, estableciendo el caracter
democratico y participativo al proceso de planificacion.

Como una fase dentro de la planificacidn, se plantea realizar etapa de revision, ajuste y
correccion tanto del analisis del diagndstico con la identificacion de las probleméticas; como con
la construccidn de la propuesta de solucion, a partir de identificar los objetivos, establecer acciones
e identificar los proyectos. Se plantea la utilizacién de dos herramientas consultivas y perceptivas:
las encuestas, a realizarlas a la sociedad civil, una encuesta que puede ser de respuestas abiertas
0 cerradas y; las entrevistas, que permiten capturar el punto de vista mucho mas amplio y abierto
sobre un determinada tematica o problematica. Se plantea la utilizacion de ambas herramientas

para evaluar lo planteado en las mesas de trabajo.

10.4 Conclusioén capitulo 7

El anélisis de la problemética de la movilidad y el transporte en la region Metropolitana del
departamento de La Paz, como se ha detallado en capitulos anterior tiene varias aristas y muchas
variables que insiden sobre esta problematica, con diferentes caracteristicas. En este marco se a
propuesto en el capitulo 6, la metodologia del marco légico, complementada por herramientas de
investigacion participativa, como las mesas de trabajo, la realizacién de encuestas y entrevistas,
las cuales se implementd en este proceso de analisis.

El primer paso fue identificar a los actores directamente relacionados con la problematica
de la movilidad y el transporte, para lo cual se discriminé en: actores de la administracion publica
conformados por los actores intergubernativos, de los tres niveles (nacional, departamental y
municipal), los cuales son de vital importancia ya que sus competencias los obligan a ser parte de
las soluciones en cuanto al tema que se analiza; tambien parte del aparato de administracion
publica estan las empresas de transporte publico creadas para implementar el servicio de
transporte en la region metropolitana (Teleférico con un alcance en los municipios de El Alto y La
Paz, Bus Puma Katari con cobertura en el municipio de La Paz y el servicio del Waynabus en el
muncipio de El Alto; las organizaciones sindicales de transportistas del transporte tradicional de
mayoritria participacion en el servicio de transporte en toda la metropoli; organizaciones sociales
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con representacion organica como la Federacion de Juntas Vecinales y la Asociacion de Gremiales
de La Paz, representando por un lado a los vecinos y por otro al gremio que ocupa vias de forma
formal e informal; la problematica a generado un estado bastante presocupante que varias
instituciones han dedicado esfuerzos fisicos y econémicos para encontrar soluciones, por tanto su
participacion es muy importante dada su gran experiencia, como el colgio de arquitectos, el
instituto de investigacion de la facultad de ingenieria, Observatorio La Paz como vamos; y todo
aquel usuario de los diferentes sistemas de transporte en la regién metropolitano.

Luego de esta tarea nicial se incluyo la herramienta de participacion de la conformacion
de diferentes mesas de trabajo, las cuales fueron organizadas de manera particular con cada
institucién en un principio, con el fin de recabar visiones particulares, para posteriormente juntarlos
en la organizacion del FORO de Desarrollo Sostenible de la Region Metropolitana, con amplia
participacion de todos los actores para evaluar el diagnostico y las prieras propuestas de
soluciones estratégica. Estas mesas fueron organizadas primero con los 8 gobiernos municipales
que componen la regién metropolitana, dicho trabajo alcanzd mejores fruts de analisis con los
gobiernos municipales de La Paz y El Alto (los de mayor representacion y ocupacion territorial por
la metrdpoli), posteriormente este producto se anélizo con institutos de investigacion y colegios de
profecionales con el fin de ajustar el andlisis con profesionales que han trabajado en la
probleméatica de la movilidad y el transporte y por Ultimo con la participacion todos estos anteriores
mas representantes de la sociedad civil y organizaciones sociales, con amplio impacto en la region.

El trabajo en las mesas de trabajo fue guiado por la metodologia del marco logico, con el
punto de partida de una lluvia de ideas, la cual nos permitio posteriormente identificar la principal
roblematica en la movilidad y el transporte, en base al cual se elabor6 el arol de problemas,
identificando las causas y los efectos. Esta primera fase nos permitié insidir en diferentes aristas
de la problematica, lo cual nos llebo a identificar areas dentro el arbol que permitio organizar las
causas de acuerdo a su influencia. Lo cual permitio discriminar las probleméticas relacionadas al
transporte, a la infraestructura vial y normativo e institucional.

Posteriormente se elaboro el arbol de objetivos de acuerdo al arbol de problemas, lo cual
permitio mantener la organizacion de areas de influencia, estableciendo medios y fines para poder
alcanzar el objetivo central. Este arbol de objetivos permitio elaborar el arbol y la estrategia de
acciones que se deberian realizar para conducir las soluciones a laticas de la movilidad y el
transporte. Esta dinamica permitio que las acciones fueran agrupadas y relacionadas de acuerdo
a su influencia sin cnfundir funciones, alcances y oblugaciones en cuanto a las acciones a ser

realizadas por los diferentes actores.
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Con el objetivo de identificar las condiciones y variables internas y externas a la
problemética se impplemento la herramiento FODA, la cual permiti identificar los aspectos
positivos como las fortalezas y las oportunidades dque permitirian implementar soluciones, y por
otro lado las negativas como las debilidades y amenzas que se deberia prevenir y medir a la hora
de intervenir, este analisis permitio identificar las condiciones en las cuales se podria implementar
diferentes proyectos y programas, los cuales fueron identificados a partir del anélisis de las
acciones identificadas en las mesas de trabajo, proyectos ue son descritos en el capitulo nueve.

De manera complementaria se incluye en el presente analis el resumen del anélis de
expertos que participaron en el Il FORO de Desarrollo Sostenible de la Region Metropolitana, en
cuanto su analiss partio de la documentacion que se les proporsiono para tal evento.

Un analisis que en lineas generales direcciono a la implementacion de estratégias de
plaficacidn sostenible de la movilidad y un transporte articulado, donde la participacion debe ser
amplia de todos los actores involucrados, poniendo como principal veneficiario al peaton, el cual
desde todos los analis habia sido desplazado hasta el momento. Se coinsidio en que el camino de
la inversion publica debe realizarse a partir de tener clara las problematicas y no implementar
proyectos que respondan a coyunturas politicas o presiones sociales. Posterior al analisis
recimendaron aciones Y politicas que deberias ser incluidas en la propuesta que se elaborard, de
las cuales fueron incluidas en diferentes lineas estratégicas de la propuesta descrita en el capitulo

nueve.

10.5 Conclusion generales

En una variedad de problematicas que se producen en las areas urbanas, como efecto de
las dindmicas poblacionales y territoriales de sus pobladores y las caracteristicas de gestion y
planificacion de las administraciones publicas, en sus diferentes niveles gubernamentales; las
problematicas relacionadas con la movilidad y el transporte inciden directamente en el desarrollo
de las actividades que realiza la sociedad para satisfacer sus necesidades. Aunque esta afirmacién
sea una obviedad, lamentablemente en muchas urbes no se le da la importancia debida y las
mejores soluciones.

Las experiencias en diferentes partes del mundo han demostrado que las soluciones a la
dificultad de moverse por un lado, la desorganizacion, el caos, insostenibilidad, malos servicios de
transporte, entre muchas problematicas del transporte, es una responsabilidad mutua entre la
sociedad y la administracién publica. En el entendido que las soluciones parten por estrategias y
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proyectos que son planificadas e implantadas por las instituciones publicas, pero es la participacion
y colaboracion de la ciudadania que permitird que estas soluciones primero sean aplicadas y
segundo que se obtenga buenos resultados.

Esta claro que las dinamicas relacionadas con la ocupacion del territorio y el uso de suelo
tienen una ingerencia directa en la necesidad de movilidad, ya que estas determinan la proximidad
o no a los diferentes servicios o necesidades de la ciudadania. Lo que establece que las soluciones
a la movilidad y al transporte no solo parten por dirigir las estrategias a esa area si no también, y
sobre todo al ordenamiento territorial que se debe realizar en coordinacion con los diferentes
niveles gubernativos.

Partiendo de estos puntos generales se llevd a cabo el analisis en primera instancia de la
movilidad en la region Metropolitana de La Paz, segundo del sistema de transporte, y por ultimo el
servicio que brindan los 4 sistemas de transporte en la region Metropolitana de La Paz. Lo cual
condujo a la evaluacion de los nuevos proyectos de transporte publico (Teleférico y Sistema de
buses “Pumakatari” y “Waynabus”), e identificar los impactos que ocasionan tanto en los usuarios
como en los actores implicados en su gestion y determinar su pertinencia en la busqueda de
soluciones a la movilidad de la ciudad. Ademas se determind, si estas dificultades que presentan
los nuevos proyectos de transporte publico, derivan de una incorrecta planificacion en las
instituciones publicas de administracion, Gobierno Central y Municipal, instancias que administran
y gestionan estos servicios.

De forma inicial en este proceso conclucivo, posterior al analisis de cda capitulo del
documento, se puede concluir que si hubo bastantes errores desde la gestacion de los proyectos
de transporte, en su proceso de planificacién, y mas ain en su implementacién.

Se partio de no entender las verdaderas problematicas de la movilidad y el transporte, ya
que, analizada la problematica no solo se trata de implementar un sistema de transporte masivo
con todas las caracteristicas de un buen servicio y amigable con el medio ambiente, como se
evidencio, se debe partir desde el disefio e implementacion de politicas que permitan recuperar la
infraestructura vial, mejorar la educacion vial tanto en peatones como en los operadores del
transporte, implementar politicas y estrategias de manejo del trafico vehicular y sobre todo
descongestionar el eje central a travez de estrategias de ordenamiento territorial. A partir del cual
la eleccion de los sistemas de transporte por teleférico y bus no son equivocadas mas aun en las
caracteristicas fisicas y de conformacion del conurvado metropolitano. PERO.

En cuanto al sistema de bus Waynabus, tubo una influencia politica muy fuerte desde su

inicio y mas atenuada en su implementacion, ya que no contaba con un anélisis de demanda ni de
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un diagndstico basico. El trazado de las rutas fue netamente en respuesta a demandas politicas.
Este aspecto fue empeorado por la mala gestion del servicio en ambas gestiones del Gobierno
Municipal de el Alto. Dicho servicio nunca termino de capturar la aseptacion de la ciudadania, los
cuales siempre prefirieron el servicio del sistema de transporte tradicional. Estas cndiciones
llegaron al extremos de hacer fracasar el proyecto, el cual a la actualidad ya no brinda el servicio.

La planificacion del Puma Katari segun antecedentes en su periodo de gestacién tuvo la
vision de implementar un BRT, pero en su implementacion perdio este caracter, debido a los
problemas con el transporte tradicional, presiones vecinales y vision politica, los cuales llebaron a
un trazado de rutas que no afectase al transporte tradicional, iplementando rutas mas largas. A
diferencia del servicio implementado en El Alto, el Puma Katari llego a capturar la aceptacion de
los ciudadanos, lo cual a hecho que este servicio pese a tantos problemas siga manteniendo el
servicio. Esta aceptacion ha sido influenciada por la buena atencion a los pasajeros que brindan
en el Puma Katari y en mayor medida por el grado de desaprovacion al servicio del transporte
tradicional. Otro aspecto que pone en riesgo la sostenibilidad de este servicio es que hasta el
cambio de gestion (el afio pasado) se designo demaciados recursos desnidos a personal para
latencidn de los pasajeros, lo cual si bien no era desaprovado desde el pasajero, lamentablemente
genero gran inversion y altos grados de subvenci’n del servicio, que causo desvalnces financieros
en la gestion de otras areas en el Gobierno Municipal de La Paz. Segun informacién otorgada por
la nuevagestion se pretende retomar el proyecto de BRT a futuro y pasar la gestién de este servicio
al transporte tradicional, con la capacitacidn guia y acesoramiento necesario, con el fin de que este
servicio no desaparezca, estableciendo una aceptacion en el principal enemigo de este servicio,
corrigiendo el principal error que tuvo la gestidén que implemento el Puma Katari, ir a la guerra con
el gremio mas fuerte, que ademas controla el 85% de la demanda de viajes, el sistema de
transporte tradicional, no hacerlos parte del proyecto fue la falencia en la planificacién y la gestion
de Puma Katari.

En cuanto a la implementacion del transporte por cable Mi Teleférico, conto con el poder
financieron del Gobierno Central, el cual invirtio en ese sistema de transporte con la intencion
desde un principio de no recuperar la inversion, que solo se piense en los costos de operacion, el
cual de todas formas cuenta con un porcentaje de subvencion. Este servicio cuenta con un proceso
de analisis y de diagndstico, pero por el producto que se logrd con las rutas implementadas, se
tiene, que solo tres lineas de once son netamente utilizadas, con alcances de personas que viajan
cerca a la capacidad programada para su sostenibilidad. Las otras lineas no alcanzan ni el 30%

de la capacidad y servicio programado. En cuanto a la eleccién y ubicacién de sus estaciones hay
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y habra un constante debate pero las sifras dicen que no responden a demandas de viajes

comunes de la ciudadania, o que la co petancia del transporte tradicional absorve mayor acogida,

ya sea por presios o por cobertura. El aspecto de costo es otra variable que, segun a los

entrevistados y los encuestados, genera alejamiento de los viajeros, ya que muchas rutas, en

comparacion al servicio del transporte tradicional en la misma ruta llega duplicar y triplicar el costo.

Tambien se identifico falta de politicas de atraccidn al ususario potencialmente estable. Al igual

que el Puma Katari hasta la gestion anterior creo demaciadas fuestes de empleo lo que encarecio

| sostenibilidad del servicio.

En cuanto a consideraciones especificas relacionadas a los objetivos planteados se

concluye lo siguinete:

La region Metropolitana de La Paz se desarrollé en dos medios fisicos diferentes. Por un
lado La Paz, en un medio geogréfico de valle (llamada la hoyada), la misma que comparte
con lo