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MOVILIDAD URBANA

o

a movilidad urbana es

una necesidad basica y un

derecho colectivo que todos
los ciudadanos deben tener
garantizado, esto esta vinculado
al articulo 13 de la declaraciéon
universal de los Derechos Humanos
establecido en uno de los pilares
que definen el derecho a la
movilidad que indica que “toda
persona tiene derecho de circular
libremente y elegir su residencia en
el territorio de un Estado’, lo que
significa que todas las personas
sin excepcion tienen derecho a
que se establezcan las condiciones
necesarias para que el espacio
urbano sea apto y equitativo para la
movilidad.

La movilidad de los ciudadanos
es una fuente de cohesién social
que se ha convertido en la cuarta
condicién de integracién social,
después de la vivienda, la salud
y la educacién. Por lo que las
politicas de movilidad pueden
ser una importante herramienta
de insercién y cohesién social o
al contrario, una potente via de
exclusion.

La movilidad estd ligada a

las personas que deben o
desean desplazarse, no a los
medios empleados para ello,

ni las consecuencias que los
desplazamientos puedan tener.
El objeto de la movilidad es el
movimiento de las personas

(ademas de las mercancias),
independientemente del medio que
utilicen para desplazarse.

La movilidad sostenible es la
movilidad que se satisface en

un tiempo y con unos costes
razonables y que minimiza los
efectos negativos sobre el entorno
y la calidad de vida de las personas.
Un modelo sostenible de movilidad
urbana tiene que asegurar la
proteccién del medio ambiente,
mantener la cohesion social y la
calidad de vida de los ciudadanos y
favorecer el desarrollo econémico.

(7}
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Fuente: Texto extraido del documento denominado Movilidad Urbana Sostenible: Un reto
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energético y ambiental. Programa de Medio Ambienta de la Obra Social Caja de Madrid/Espafia.

Algunas claves de la movilidad urbana son:

- La movilidad no es sino un medio para permitir
a los ciudadanos, colectivos y empresas acceder
a la multiplicidad de servicios, equipamientos y
oportunidades que ofrece la ciudad.

- Su objetivo es que los ciudadanos puedan alcanzar
el destino deseado en condiciones de seguridad,
comodidad e igualdad y de la forma mas auténoma y
rapida posible.

- Movilidad no es sinénimo de transporte. El
transporte es solo un medio mas para facilitar la
movilidad ciudadana. También cuentan con los modos
alternativos de moverse como caminar, andar en
bicicleta, etc.

- Dar solucién a los problemas de trafico, no es
solucionar la movilidad urbana.

- Las politicas de movilidad tienen que ofrecer
soluciones a todos los ciudadanos; peatones, ciclisticas,
personas con movilidad reducida, usuarios de
transporte publico, automovilistas y otros actores.

- Para lograr la maxima eficiencia y reducir las
necesidades de desplazamientos es mas importantes
que es crear cercania, es decir que se pueda estudiar,
comprar, trabajar y divertirse cerca del lugar

de residencia que es producir transporte.

‘ La movilidad
sostenible es la
movilidad que se
satisface en un
tiempo y con unos
costes razonables.




PLANES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE - PLANIFICAR PARA LAS

vV

n Plan de movilidad

urbana sostenible debe

estar basado en plan
estratégico basado en practicas
de planificacién existentes y que
tiene en cuenta los prin cipios
de integracién, participacion y
evaluacidn para satisfacer las
necesidades de movilidad de las
personas, hoy y manana, para
una mayor calidad de vida en las
ciudades y sus alrededores.

El propdsito que persigue un Plan
de Movilidad Urbana Sostenible
tiene como objetivo crear un
sistema de transporte urbano
sostenible a partir de:

- Garantizar la accesibilidad para
todos al lugar de trabajoy a los
servicios;

- Mejorar la seguridad.

- Reducir la contaminacién, las
emisiones de gases de efecto
invernadero y el consumo de
energia.

- Aumentar la eficiencia y la
efectividad de costes del
transporte de pasajeros y de
mercancias.

- Hacer més atractivo y mejorar
la calidad del entorno urbano.

Las politicas y medidas definidas
en un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible tendrian que abarcar
de manera comprensiva todos los
modos y formas de transporte
de toda la aglomeraciéon urbana,
incluyendo desplazamientos

y aparcamientos publicos y
privados, de pasajeros y de
mercancias, motorizados y no
motorizados. Los municipios no
deberian considerarlo como un
plan mas en la agenda urbana. Es
importante subrallar que un Plan
de Movilidad Urbana Sostenible
se basa en documentos de
planificacién existentes y los
amplia.

Un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible es un medio para
afrontar eficientemente
problemas relacionados con el
transporte en areas urbanas.

ERSONAS.

Basadndose en practicas existentes
y en los marcos regulatorios

de los estados miembros, sus
caracteristicas basicas son: «

Una estrategia participativa; « Un
compromiso con la sostenibilidad;
» Un enfoque integrado; « Una
vision clara 'y con objetivos
mensurables; « Un repaso de los
costes y beneficios del transporte.

El desarrollo e implementacion
de un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) deberia ser
entendido como un proceso
continuo que se compone de
once pasos principales que son;

1. Determine su potencial para un
PMUS exitoso

2. Definir el proceso de desarrollo
y el alcance del plan

3. Analizar la situacién de la
movilidad y desarrollar escenarios
4, Desarrollar una visién comn

5. Determinar prioridades y
objetivos mensurables

6. Desarrollar paquetes de
medidas efectivas

7. Acordar responsabilidades

claras y asignar la financiacién

8. Introducir el seguimiento

y la valoracién en el plan

9. Adoptar el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible

10. Asegurar una buena gestién
y comunicacion

11. Aprender lecciones

Los beneficios de contar con la
implementacion del PMUS se
traduce en una imagen mejorada
de la ciudad, ya que es activa en
la planificacién de la movilidad
urbana sostenible, esta ciudad
puede proyectar una imagen
innovadora y visionaria. Movilidad
mejorada y accesibilidad, los
resultados de la planificacion de
la movilidad urbana enfocada a
las personas mejoran la situaciéon
de la movilidad de los ciudadanos
y hacen mas facil el acceso a las
areas urbanas y sus servicios.

El potencial de llegar a mas
personas, la PMUS ofrece
oportunidades para llegar a mas
personas y responder mejor a
las necesidades de los diferentes

grupos de usuarios. Una mayor
calidad de vida, esto significa
planificar mas para las personas
y no tanto para los cochesy

el trafico. El plan conlleva un
mensaje emocional expresado,
por ejemplo, en el objetivo de
mayor calidad de los espacios
publicos o seguridad mejorada
para ninos.

Beneficios medioambientales

y de salud, el trabajo orientado

a mejorar la calidad del aire,

la reduccién de ruidoy la
disminucién del cambio climéatico
comporta efectos positivos
sobre la salud asi como un ahorro
significativo en los costes con
ella relacionados y decisiones
apoyadas por los ciudadanos y
los lideres de opinién, planificar
para personas implica planificar
con personas. A través de los
ciudadanos y otros lideres de
opinién, las decisiones a favor o en
contra de medidas de movilidad
urbana pueden obtener un nivel
significativo de “legitimacion
publica”.

/\

Fuente: Sustainable Urban Mobility Plans - Alemania. Planes
de Movilidad Urbana Sostenible- Planificar para las personas.
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DESAFIOS PARA MEJORAR LA
MOVILIDAD URBANA EN AMERICA

vV

mérica Latina ha experimentado

un fuerte crecimiento poblacional

en las Gltimas décadas, asociado
a un proceso de urbanizacién intenso
y descontrolado. Entre 1995 y 2009, la
poblacién total de Ia regién aumenta de
472 millones a 575 millones de habitantes,
lo cual representa un incremento de 103
millones de habitantes (CEPAL, 2008).
Este aumento poblacional influye en el
nivel de la calidad de vida en las ciudades,
donde existe una fuerte presion por oferta
de servicios publicos que no puede ser
cubierta con los presupuestos actuales.

La forma de ocupacién de las grandes areas
urbanas, asociada al proceso desigual de
ubicacién de empleos y servicios publicos,
genera un patrén caético de circulacion de
personas y mercancias. Estos patrones y
mecanismos presentan graves problemas
para los usuarios mas vulnerables como
son los peatones y los ciclistas (falta de
veredas o cruces y rutas seguras) y para la
mayoria de la poblacién que necesita del
transporte publico (deficiencias de oferts,
mala calidad del servicio y altas tarifas).

Por otro lado, los grupos con mayor ingreso
y su uso creciente del automévil colaboran

en la dispersién urbana y la utilizacién
intensiva de un sistema vial limitado que,
ademas, necesita servir adecuadamente

a los vehiculos de transporte colectivo.
Este patréon de movilidad genera graves
externalidades negativas como la
contaminacion del aire, la accidentalidad y
la congestién vial, que asume proporciones
gigantescas y particularmente en Buenos
Aires, S3o Paulo y Ciudad de México.

Un estudio promovido por la CAF Banco de
Desarrollo de América Latina, denominado
Desarrollo Urbano y Movilidad en América
Latina del cual 15 areas metropolitanas
(ciudades) de América Latina que forman
parte del Observatorio de Movilidad Urbana
(OMU) de CAF que son; Buenos Aires,

Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, Rio
de Janeiro, Sao Paulo, Santiago, Bogot3,
San José, Ciudad de México, Guadalajara,
Ledn, Lima, Montevideo y Caracas. Donde
cada una de estas areas son analizadas

en funcién a su evolucién histérica,
condiciones actuales de movilidad,
problemas-retos, desafios y perspectivas
entre otros.

En forma sintética de este material la CAF
identifico cinco desafios para mejorar la
movilidad de estas 15 ciudades de América

Latina (AL) que enfrentan retos para hacer
mas eficientes sus sistemas de transporte
publico en el que brindar mas calidad

a menor costo por viaje, promover la
reglamentacion, reducir la contaminacion y
proveer mas seguridad son algunos de los
temas que deben abordar estas 15 ciudades
importantes de ALy que son:

+ Desde el punto de vista geogréfico y
demografico las areas metropolitanas
tienen poblaciones de varios millones

de personas. Los bajos ingresos y la
conformacion del espacio urbano limitan el
acceso a las oportunidades ofrecidas por la
ciudad para la mayoria.

+ La reglamentacion de la oferta de
servicios de transporte publico suele
dividirse de acuerdo con los multiples
niveles gubernamentales. Esto dificulta la
coordinacién para garantizar eficiencia y
calidad.

+ Los usuarios con bajos salarios suelen
estar limitados en el acceso a la movilidad
porque no pueden asumir el costo.

+ Problemas de calidad en el transporte
publico generan mas tiempo de viaje,
elevan los costos de operacién e impactan

ATINA.

en la seguridad vial. Los afectados son
los usuarios vulnerables, en especial los
peatones.

+Un nivel alto de emisiones de
contaminantes, lo que perjudica la
salud publica. Aun cuando no han sido
cuantificados los niveles de congestion
de transito, son reconocidos como muy
elevados, sobre todo en las dreas mas
grandes.

/\

Fuente: CAF Banco de Desarrollo de América Latina.

Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina.
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Las terminales
del inicio y final del
corredor estaran en
la zona portuaria de
Asuncion y el centro
de la ciudad de San

Lorenzo. ,’

vV

n el afo 1995 se disend la
E Estrategia de Movilidad

Urbana, en el marco del
Plan de Desarrollo Urbano
Ambiental de Asuncién, proyecto
de transporte que derivé en el
llamado Plan CETA/98. De alli
surge el proyecto del Eje troncal
de Eusebio Ayala que se concretd
en el proyecto Metrobus. En el
ano 2011 fueron contratados
estudios para la estructuraciéon
técnica, legal, financiera, social,
urbanistica, institucional y de
sostenibilidad ambiental de un
sistema de transporte integrado
de carril exclusivo o BRT. En
el afno 2015, se hizo necesaria
la elaboracién de estudios
complementarios para revisary
actualizar el disefio operativo y
ajustes al presupuesto.

Con relacién a los beneficios del
Metrobus estos serdn ahorro

de tiempo, ya que el carril

Unico permite la alta velocidad

de los buses, no existirdn
embotellamientos, el sistema
permite optar por varias opciones
en el recorrido el abordaje y

des abordaje se podra hacer
simultdneamente por todas las
puertas del bus. Seguridad, las
estaciones y terminales se daran
en sitios ordenados, cbmodos,
controlados y seguros, al interior
de los buses el equipamiento,
ambiente y dispositivos de
seguridad que incluird cdmaras. Se
estableceran horarios ajustados

entre los tiempos de entrada y
salida laboral, lo cual permitirad
que ancianos, niNos y personas
con capacidades disminuidas
puedan viajar con mayor
comodidad, se pretende reducir
accidentes ya que la operacién
serad controlada, con algunas
lineas en carriles exclusivos con
menor riesgo de accidentes, se
reducen los tiempos de viaje y
se reduce la exposicién de las
personas al riesgo.

También se ordenar? el trafico,
el descongestionamiento
vehicular, ahorro de dinero

para automovilistas que opten
por el sistema, valoracién
inmobiliaria para los que habitan
en el drea de influencia, para el
estado se reducirdn los costes
en transporte, conductores
capacitados, generacién de
empleos, accesibilidad, sistema
inclusivo, liberacién de espacios
publicos entre otros beneficios.

Las terminales de inicio y final
del corredor estardn en la

zona portuaria de Asuncién y

el centro de la ciudad de San
Lorenzo, respectivamente. En las
terminales se creardn espacios
que serdn las plataformas; de
acceso a servicios troncales,
acceso a servicios alimentadores,
espacios para varios usos que
podran ser publicos, comerciales
y de reasentamiento para
trabajadores informales

desplazados por el corredor, el
Centro de control del sistema (en
Asuncién) y espacios de servicios
para operadores, la terminal de
San Lorenzo contara con una
zona de integracién con lineas de
corta, media y larga distancia 'y

el servicio de Metrobus. Se prevé
crear dreas para comercios y
para esparcimiento. La terminal
de Asuncion formara parte de

la zona de influencia del Plan
Maestro del Puerto de Asuncién,
que comprenderd un complejo
de edificios ministeriales y
edificaciones de uso publico.

Los tramos del Metrobus seran:
Tramo 1: se inicia en la terminal
de Asuncién (zona portuaria),
atraviesa el microcentro de
Asuncién y termina en la
interseccién de la Avda. Silvio
Pettirossi y Avda. Eusebio Ayala.
Tramo 2: se extiende desde las
Avda. Silvio Pettirossi y Eusebio
Ayala, en toda su extension en
el municipio de Asuncién hasta
la Avda. Madame Lynch (Calle
Ultima).

Tramo 3: sobre la Ruta Nacional
nro. 2 Mariscal. Estigarribia, desde
la Avda. Mme. Lynch (Calle Ultima)
en el municipio de Fernando de
la Mora, hasta su interseccién
con la Avda. Del Agrénomo, en el
municipio de San Lorenzo.
Tramo 4: desde la interseccion
de la Ruta 2, con la Avda. Del
Agrénomo, hasta la Terminal

de la ciudad de San Lorenzo.

/\

Fuente: Ministerio de Obras Publicas

y Comunicaciones, Paraguay.
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EFECTOS DE LOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE RAPIDO DE AUTOBUSES
APOYADOS POR EL BANCO
INTERAMERICANO (BID) SOBRE LA
MOVILIDAD Y EL ACCESO EN

CALIYLIMA.

vV

os sistemas de transito
Lrépido de autobuses buscan
aumentar la movilidad y
reducir externalidades negativas
tales como los accidentes
de transito y la emision de
contaminantes a nivel local y
global. Con frecuencia, también
tienen por objetivo mejorar la
movilidad y el acceso a empleos,
bienes y servicios para la
poblacién pobre.

Los sistemas de transito rapido
de autobuses (BRT), ideados para
funcionar con capacidades iguales
o préximas a las de las redes de
metro, han crecido con rapidez
en América Latina y el Caribe y
otras regiones como una opcién
de menor costo al transporte
ferroviario. Estos sistemas buscan
aumentar la movilidad y reducir
externalidades negativas tales
como los accidentes de transito

y la emisiéon de contaminantes a
nivel local y global.

Con frecuencia, también tienen
por objetivo mejorar la movilidad
y el acceso a empleos, bienes

y servicios para la poblacién
pobre. Entre 2005 y 2012, los
sistemas de BRT representaron
aproximadamente la mitad de
los proyectos de transporte
urbano financiados por el Banco
Interamericano de Desarrollo
(BID), los cuales supusieron a su
vez el 36% de la cartera del BID en
el sector de transporte durante
dicho periodo.

Una reciente evaluacién de

la Oficina de Evaluacién y
Supervision (OVE) del BID, sobre
los sistemas de BRT presentd
las lecciones aprendidas de
tres proyectos de este tipo
financiados por el BID en Lima,
Cali y Montevideo. Aunque

los proyectos de Caliy Lima
generaron considerables

reducciones del tiempo en
vehiculo y beneficios ambientales
(reduccién de las emisiones
vehiculares), el uso de los
sistemas por la poblacién pobre
residente en su area de influencia
fue menor de lo previsto.

La presente evaluaciéon examina
los efectos de los sistemas

de BRT en Cali y Lima sobre la
movilidad y accesibilidad de los
pobres, con especial énfasis

en la integracién de lineas de
alimentadores en zonas urbanas
pobres, tomando en cuenta

las operaciones de transporte
publico preexistentes. Ademas,
identifica los determinantes y
obstaculos para el uso de estos
sistemas en sectores pobres de
Lima y Cali, el grado de cobertura
de los sistemas, su asequibilidad
y accesibilidad, y la importancia
relativa de los tiempos de acceso,
el tiempo en vehiculo y los costos
monetarios en la determinacién
de las preferencias de movilidad.
Por Ultimo, se ofrecen sugerencias
para mejorar el disefioy
funcionamiento de futuros
sistemas de BRT que busquen
beneficiar a los pobres.

Los sistemas de BRT en Lima y Cali
se disefaron para reconvertir los
servicios tradicionales y a menudo
muy informales, que suelen
transportar pasajeros puerta a
puerta por rutas frecuentemente
largas y saturadas, en favor de una
configuracién de lineas troncales
y alimentadoras. Los ejes de los

((

Con frecuencig,
también tienen
por objetivo
mejorar la
movilidad
y el acceso
a empleos,
bienes y servicios

)

corredores BRT pasan por barrios
pobres o de bajos ingresos o
llegan hasta ellos, y en ambas
ciudades los disenos incluyen
alimentadores que llegan hasta
zonas pobres para enlazar con
las principales lineas troncales de
BRT.

En Lima, el sistema de BRT
(Metropolitano) presta servicio

a muchos barrios pobres y de
clase media, pero no llega a
amplios sectores de la poblacion
clasificados en extrema pobreza.
Asimismo, las poblaciones pobres

y muy pobres suelen tener que
caminar mayores distancias

para acceder al sistema. En

zonas de extrema pobreza,

la provision del servicio se ve
dificultada por la mala calidad
imperante de la infraestructura
vial a menudo consistente en

vias sin pavimentar estrechas y
pendientes y el transporte publico
es provisto en su mayor parte por
mototaxis.

Pese a las disparidades de
cobertura y frecuencia del
servicio, algunos de los mayores
ahorros en tiempos de viaje en la
red se dan entre las poblaciones
de bajos ingresos de los distritos
noroeste y sur de la ciudad. No
obstante, el uso es menor entre
los grupos pobre y muy pobre
(43%) que en la clase media
(57%), en parte debido a la menor
cobertura existente en zonas de
pobreza.

El sistema de Lima parece
beneficiar principalmente a los
pobres que deben realizar viajes
mas largos y viajes hacia el lugar
de trabajo o de estudio. De hecho,
se esperaria que las mayores
reducciones de tiempos de viaje
en el sistema se produzcan en
vigjes que utilizan los servicios
troncales, donde los autobuses
ocupan su propio derecho de via
separado y a menudo ofrecen
servicios expreso o super expreso.

El sistema de Cali (Masivo
Integrado de Occidente, MIO)
brinda una amplia cobertura

Febrero 2018
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urbana, tanto para los pobres
como para los no pobres.
Disefado para atender cerca del
100% de la demanda de la ciudad,
el sistema se trazo siguiendo los
corredores de mayor demanda
(Norte Sur, Este-Oeste), con
conexién radial por el centro
urbano. Los barrios pobres al
Este de la ciudad cuentan con
cobertura de alimentadores

BRT, aunque en el Oeste varios
sectores no disponen de
conexién o servicio adecuados,
especialmente en las zonas con
altas pendientes y laderas que
carecen de aceras y escaleras.

Actualmente los barrios de

los cerros y de sectores de

bajos ingresos al Este de la
ciudad cuentan con un servicio
informal de camperos, que el
organismo de transporte procura
integrar en el sistema de BRT.
Aunque la cobertura general

de rutas es bastante similar

para los diferentes estratos
socioecondmicos, las zonas

con mayor poblacién de bajos
ingresos suelen tener una oferta
de rutas de transporte levemente
menor.

OVE formula diversas sugerencias
que el BID y sus clientes podran
considerar al disefiar y poner en
marcha sistemas de BRT con el
propésito de mejorar el acceso

y la movilidad de las poblaciones
pobres que se enumera mas
abajo:

1. Ampliar la cobertura espacial

y optimizar la integracién de los
sistemas de BRT. Las estrategias
de integracién incluyen acciones
dirigidas a aumentar el alcance

y la frecuencia de los servicios

de alimentadores y ampliar los
servicios de lineas troncales
segregadas en zonas pobres y de
bajos ingresos, integrar el sistema
de BRT con modos informales

o tradicionales de transporte,

y mejorar la conectividad e
integracion entre el sistema de
BRTy el metro u otros medios de
transporte publico para ampliar el
acceso a otras formas de transito
radpido en la ciudad.

2. Estudiar opciones de politicas
y estrategias de focalizacién

de subsidios para los sistemas
de BRTy los usuarios de bajos
ingresos. Del lado de la oferta,
cabria considerar o poner a

prueba subsidios dirigidos a

los organismos gestores de los
sistemas de BRT, supeditados

a medidas para mejorar la
calidad del servicio. En cuanto

a la demanda, también cabria
contemplar subsidios dirigidos

a los pobres, por ejemplo, un
esquema de focalizacién basada
en condiciones socioeconémicas
con descuentos de tarifas para
usuarios bajo un determinado
umbral de ingresos. Al evaluar los
subsidios y la cobertura ampliada
de los sistemas de BRT, los
gobiernos deben tener en cuenta
las externalidades positivas de
un mayor uso, como la reduccién
de los niveles de congestion,
contaminacién y accidentes.

3. Explorar mecanismos para
facilitar el didlogo y reforzar

la coordinacién entre las

partes interesadas y en las
instituciones de planificacién
del transporte, tales como (i)
mejora de la coordinacion entre
las autoridades de transporte
urbano, (ii) impulso al didlogo y
la coordinacion con los servicios
tradicionales e informales
existentes para alcanzar

Fuente: Banco Interamericano para el Desarrollo. 2016. Transporte Urbano y Pobreza:
Efectos de los Sistemas de Transporte Répido de Autobuses Apoyados por el BID sobre la Movilidad y el Acceso en Cali y Lima.

acuerdos que permitan potenciar
los beneficios de cobertura,
integracion y accesibilidad del
sistema y (iii) apoyo a una mayor
participacién y representaciéon de
los usuarios en los procesos de
planificaciéon y toma de decisiones
relacionados con el futuro
desarrollo y funcionamiento del
sistema.

4. Apoyar mecanismos dirigidos

a fortalecer la capacidad técnica
de las autoridades del sistema de
BRT para lograr mayor eficacia en
las operaciones de los autobuses.
A este respecto, el Banco debe
contemplar la provisién de mayor
respaldo técnico durante las fases
operativas iniciales para fomentar
la calidad del servicio mediante
mejoras en la programacion
técnica y la planificacion de rutas.



INNOVACION EN EL
TRANSPORTE POR
CARRETERA:

LOS CAMIONES
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| mercado automovilistico

de camiones esta cada vez

ma3as necesitado de invertir en
innovacién y desarrollo (1+D) para
poder competir en un sector cada
vez mas dominado por las marcas
asiaticas, con China e India a la
cabeza.

Los fabricantes de camiones
operan en un ambiente de
constante cambio de negocio,
con demandas de mejoras en los
nuevos productos marcadas por
regulaciones gubernamentales.
Para cumplir con las necesidades
de un mercado cada vez mas
cambiante, las marcas se ven
obligadas a invertir en innovacién.

Asi, Ia necesidad de una movilidad
segura y eficiente y la exigencia
creciente de los conductores
impulsan la mejora permanente
de las infraestructuras de
transporte por carretera. Las

Febrero 2018
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directivas europeas, enfocadas a
reducir la contaminacién, ahorrar
energfa, uso de renovables y
visién «triple cero» (cero victimas,
emisiones y congestiones),
empujan al sector, igualmente, a
una constante innovacién.

La tecnologia es un aliado
fundamental en ese camino y
marcara el progreso de la gestiéon
del tréfico y el transporte en el
futuro.

En este sentido, los camiones
auténomos estdn empezando

a verse como una necesidad
urgente. Y es que seis grandes
fabricante europeos (DAF,
Daimler, lveco, MAN Truck &

Bus, Scania y Grupo Volvo) ya

han desarrollado modelos de
camiones equipados con sistemas
de conduccién semiautomatica
ya estan circulando por carreteras
europeas. El objetivo de esta

(0

Con frecuencia,
también tienen
por objetivo
mejorar la
movilidad
y el acceso
a empleos,
bienes y servicios

)

iniciativa, conocida como ‘Desafio
Europeo de los Conjuntos

de Camiones’ (‘Platooning
Challenge’ en inglés), es acelerar la
introduccién de los conjuntos de
camiones, poniendo el tema como
prioritario en la agenda de los
politicos de la Unién Europea.

¢Qué es el Platooning?

El platooning (también
denominado trenes de carretera)
es un conjunto de camiones con
remolque que viajan de forma
segura y automatica en convoy, a
poca distancia entre si. Gracias a
la comunicacién interna entre los
camiones es posible que viagjen
sincronizados y es el vehiculo a

la cabeza del convoy el que actula
como lider.

El platooning reduce la distancia
entre vehiculos empleando para
ello enganches electrénicos y

dispositivos mecanicos. Este
mecanismo permite que los
camiones engarzados puedan
acelerar o frenar de forma
sincronizada, de tal forma que se
elimina la distancia de reaccién
necesaria para los humanos,
permitiendo insertar una mayor
cantidad de vehiculos en las
carreteras.

Uno de los principales beneficios

es el econémico debido al Py
ahorro de combustible debido,
principalmente, a la disminucién °
de resistencia aerodindmica.

Ademas, puede contribuir en P
gran medida a reducir la huella

de carbono que emiten los °
camiones y reducir los gases

efecto invernadero. Por Gltimo, la °

congestion del trafico se puede
reducir debido a lo compacto de
los trenes de vehiculos.

Fuente: Setrans - servicio de transporte, Espafia
Imagen: https:/www.teslarati.com
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DESAFIOS PARA
MEJORAR LA
MOVILIDAD URBANA
EN AMERICA LATINA.
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MOVILIDAD
URBANA
SOSTENIBLE.

MODERNIZACION DEL
TRANSPORTE PUBLICO
METROPOLITANO

- METROBUS EN
PARAGUAY.
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