Mobilidad y transportes

IPanoram:

Planeacion urbana y tranvia en Francia

En Francia, la organizacion de los transportes publicos se basa en el sistema de adminis-
tracion descentralizada puesta en practica a principios de la década de los ochentas. Desde
hace treinta afios, los gobiernos locales urbanos disponen de gran autonomia para des-
arrollar sus redes de transporte publico en un contexto de dominio del automévil. Las ciu-
dades mas importantes escogieron sistemas masivos, entre ellos el tranvia francés
moderno tuvo un éxito indiscutible. Este éxito esta principalmente asentado en la opor-
tunidad que brinda el tranvia para reordenar la ciudad, localmente alrededor de una linea,
y de manera auin mas profunda si se logra aparejar la planeacién de los transportes con
la planeacién urbana.

Ahora ya existen las herramientas para hacerlo. Toca a los gobiernos locales hacerse cargo
de los Planes de Desplazamientos Urbanos y de los Esquemas de Coherencia Territorial
para trascender el posible efecto de moda y dar al tranvia su lugar y plena legitimidad en
las politicas urbanas.

Nice - Plaza Masséna (Foto: E. Boizet)

Los transportes publicos en Francia en la actualidad

Francia cuenta hoy con cerca de 240 redes de transporte publico urbano para dar servicio a pobla-
ciones que varian de 10 000 a 10 millones de habitantes.
Fuera de la region de ile de France, la organizacion de los transportes urbanos compete a las co-
munas y a las agrupaciones de comunas desde la promulgacion de las leyes de descentralizaciéon
de 1982. Fue cuando, los gobiernos locales urbanos procedieron a explotar sus redes en gestion di-
recta y en gestion delegada, es decir recurriendo a un operador privado. Asi, 90% de las redes fran-
cesas de provincia estan explotadas en gestion delegada, originando el concepto de modelo francés
de gestion delegada. El mercado de los transportes publicos estd dominado por tres grupos impor-
tantes (Veolia, Keolis y Transdev) que también estan bien implantados en el mercado mundial.
Desde los afios setentas, los gobiernos locales urbanos disponen de recursos financieros especificos
para financiar las redes de transporte publico, como la “contribucién transporte” que recauda de las
empresas situadas en el perimetro urbano.
Las principales redes estdn equipadas con sistemas masivos, metros y tranvias, pero no es por eso
que Francia se distingue de sus vecinos europeos. Sin embargo, el repunte del tranvia francés y las
operaciones urbanas que le han acompafado no dejan de despertar la curiosidad de los especialis-
SRS s tas en transporte pl]blico, tanto en Erancia como en_gl extranjero..Para comprquer las razones de
esta curiosidad, primero debe examinarse la evolucién que condujo a la situacion actual.
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Breve historia de los transportes colectivos
en sitio propio (TCSP) en Francia®

Hasta la década de los cincuentas, sélo la Ciudad de
Paris estaba dotada con un metro, construido a principios
del siglo XX. Al igual que en toda Europa, las principales
ciudades estaban equipadas con redes de tranvia bien
desarrolladas (en Francia habia 48 ciudades con tranvia
en 1946).

En la década de los sesentas, el automovil individual
empez6 a afirmar su supremacia y, muy pronto, las ciu-
dades francesas decidieron adaptarse a este medio de
transporte. Con una o dos excepciones, todos los tranvias
franceses fueron desmantelados para ceder el lugar al
automovil.

Al mismo tiempo que se empezaron a sentir los efectos
negativos del modo "todo en automovil" (congestion,
contaminacion), el choque petrolero de principios de Ia
década de los setentas, impulsé al Estado Francés a vol-
ver a lanzar los transportes publicos urbanos. Se instituyd
la Contribucién Transporte (véase mas arriba) que per-
mitié el desarrollo de la oferta de transportes publicos y
contribuy6 a la construccion de los grandes metros de
provincia (Lyon, Lila, Marsella, Tolosa).

A principios de la década de los ochentas se estable-
ci6 el sistema de administracion descentralizada en Fran-
cia. La Ley de orientacion de los transportes interiores
(LOTI) de 1982 distribuyo6 las competencias de la organi-
zacion de los transportes publicos entre los
diferentes niveles de gobiernos locales
(municipios, departamentos, regiones). [~
Las ciudades prosiguieron equipdndose ‘=
pero el metro sélo convenia para las de
mayor tamafno. Nantes y Grenoble fueron
las primeras, mucho antes que las demds, en
reintroducir el tranvia en sus redes. En ese momento
escogieron la opcion tecnoldgica del Tranvia Francés Es-
tandar, desarrollado por iniciativa del Estado (concurso
Cavaillé, 1975).

La década de los noventas, vi6 como aumentaba la
preocupacion por el medio ambiente. Los Planes de Des-
plazamientos Urbanos (PDU), ya obligatorios en las ciu-
dades de mas de 100 000 habitantes en 1996, impusieron
una vision global de la organizacién de los desplaza-
mientos. Al mismo tiempo, la politica de subsidios del Es-
tado impuls6 a los gobiernos locales a construir nuevos
transportes colectivos en sitio propio (TCSP) de superficie,
compartiendo el espacio publico entre los diferentes
modos. Es en esa época cuando se puede situar el verda-
dero renacimiento del tranvia francés, con la construccion
de las primeras lineas de Estrasburgo, Rouen, Montpellier,...

* Todas las siglas se conservan en su version francesa
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Después de 2000, el Estado decidi6 completar el pro-
ceso de descentralizacion y aprovecho para reducir los
déficits publicos. Pidié a los gobiernos locales que asu-
mieran plenamente sus politicas de transportes y ces6
de otorgar subsidios. Las ciudades francesas deseosas de
equiparse o de completar sus TCSP, enfrentaron fuertes
dificultades financieras. A pesar de la situacion, el tranvia
francés continué desarrollandose. Mulhouse y Valen-
ciennes pusieron en servicio su primera linea de tranvia
a mediados de 2006. Clermont-Ferrand inauguro su tran-
via sobre llantas a finales de 2006. Niza y Le Mans abrie-
ron su primera linea al publico en 2007. Después llegd el
turno de Angers en 2009, el de Reims en 2010, sin contar
las nuevas lineas o prolongaciones de las redes de Saint-
Etienne, Lyon, Montpellier...

Ciudades con TCSP en Francia
Datos al 1° de enero de 2009 (Fuente: Certu)
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@ Metro masivo: 49 km provincia + 212 km {le de France
@ Tranvia: 361 km provincia +32 km fle de France

@ BHNS: guiado: 39 km provincia
(autobUis de alto nivel de servicio)



' Movilidad y transportes | Panorama

Ficha n°9 | Planeacién urbana y tranvia en Francia - Mayo 2009

Planeacion del transporte y planeacion urbana

Se ha visto como el Estado pudo impulsar el desarrollo de
los transportes colectivos favoreciendo en particular los
TCSP de superficie con subsidios mds cuantiosos. Parale-
lamente, algunos textos legislativos importantes respal-
daron progresivamente que hubiera coherencia entre la
planeacion urbana y la planeacién del transporte.

La principal herramienta de planeacion del transporte, el
Plan de Desplazamientos Urbanos, fue introducido por
la Ley de orientacion de transportes interiores_ en
1982. Se otorg6 su rectoria a las Autoridades organizado-
ras de los transportes urbanos (AOTU). Su primer objetivo
fue el desarrollo de los transportes colectivos.

En 1996, la Ley sobre el aire y el uso racional de la
energia (LAURE) vino a dar al PDU una dimensién am-
biental. El objetivo fue disminuir Ia circulacién del auto-
movil. EI PDU se volvié obligatorio en las ciudades de mas
de 100 000 habitantes. En esa época, la planeacion del ur-
banismo perdi6 algo de su impulso. Por causa de esto, los
PDU, habitualmente herramientas de programacion para
trabajar a mediano plazo (5 a 10 afos) integraron algo

de planeacién urbana y se interesaron en el largo plazo
(10 a 20 anos).

En 2000, Ia Ley sobre la Solidaridad y la renovacion ur-
bana (SRU) vuelve a dar al PDU su vocacion inicial convir-
tiendo al Esquema de coherencia territorial (ScoT) en la
verdadera herramienta de planeacién urbana (horizonte
20 afos, revision a los 10 afos). La Ley SRU impulsa a vin-
cular estrechamente el urbanismo y los transportes. El
proyecto de tranvia forma parte de la planeacién urbana
(rubro Desplazamientos de los SCoT), con todos los
proyectos urbanos que la acompafian o que acompaia el
tranvia. El desarrollo urbano se organiza alrededor de ejes
de transporte colectivo. El PDU vuelve a ser la herramienta
de programacion de la politica de transportes publicos
para la estructuracion de los transportes publicos alrede-
dor del tranvia, reorganizacion de la red de autobuses,
transporte por demanda, tarificacion social, informacion,
accesibilidad, parques disuasorios... Con esto no s6lo ase-
gurard el equilibrio entre las necesidades en materia de
movilidad y Ia proteccién del medio ambiente, sino ade-
mas reforzard la cohesién social y urbana.

El tranvia francés moderno: las razones de su éxito

El fuerte lazo creado por la ley SRU entre la planeacion de
los transportes y la planeacion urbana vino a fortalecer el
éxito del tranvia francés moderno y explica el nimero de
proyectos en curso de estudio o de realizacion en las ciu-
dades francesas, a pesar de las dificultades financieras
mencionadas mas arriba. Este éxito se perfild desde los
afos noventas y sus razones merecen analizarse.

El tranvia es ante todo una herramienta de transporte.
Constituye, en la gama de sistemas de transporte publico,
la respuesta adecuada a cierta demanda de capacidad,
de velocidad comercial, de comodidad... Corresponde a
las principales orientaciones de la politica de movilidad
sustentable preconizada por la Ley sobre el aire. Con su
plataforma dedicada, su prioridad en los cruces de calles,
puede imponerse con mayor credibilidad al automévil in-
dividual y recuperar una parte del espacio publico que
éste habia acaparado en las ciudades. Las primeras li-
neas de los nuevos tranvias franceses, en Nantes, en Gre-
noble y en las grandes ciudades que sequirdn su ejemplo,
son ante todo proyectos de transporte destinados a des-
congestionar los centros urbanos.

El tranvia de Montpellier (Foto: T. Gouin)
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Por lo tanto, el tranvia permite lo que no autorizaba el
autobus. Pero el tranvia no es un metro, no se sumerge
para ganar capacidad. Se abre a la ciudad y es visible a
partir de ésta. Arquitectos, disefiadores y paisajistas van
a aprovechar esta visibilidad para dar un poco de realidad
al concepto abstracto de desarrollo sustentable, cuyas
consecuencias positivas sélo pueden percibirse a largo
plazo. El tranvia da la impresién de mejorar inmediata-
mente el medio ambiente por ser silencioso y no conta-
minante del aire, por los arboles plantados, |a plataforma
sembrada de vegetacion...

Ahora vuelve sustentable a la ciudad

Esta reconquista del espacio publico, en las ciudades
donde el tranvia habia desaparecido desde hace veinte o
treinta afos, obliga a destruir y a reconstruir las calles
casi en su totalidad. De este inconveniente real, las ciu-
dades francesas hardn una ventaja, aprovechando las
obras para el tranvia para rehacer las calles, de fachada
a fachada. De esta forma, el tranvia también se vuelve
una herramienta de recalificacion del espacio urbano.
A las ciudades que se equipan, les permite restaurar, por
lo menos localmente, el paisaje urbano con frecuencia
desfigurado por el automovil, porque suprime los efectos
de cortes, redistribuye la circulacién, toma mas en cuenta
a los peatones y ciclistas, trabaja la parte arquitecténica
de las estaciones...

El tranvia, visible y abierto a la ciudad (Foto P. Varnaison)
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el tranvia ayuda a reconstruir la ciudad de calidad. Los
comerciantes, en un principio tenian la preocupacion de
perder a su clientela motorizada, pero ahora se dan
cuenta del provecho de un entorno mas calmado.

Ademas de la rehabilitacion del tejido urbano alrededor
del eje del tranvia, el proyecto de transporte puede ser
la oportunidad para acompanar el desarrollo de la ciu-
dad. Las prolongaciones de las primeras lineas de tranvia
construidas en las grandes ciudades que atienden zonas
habitacionales alejadas de los centros y por ende menos
densas, son portadoras de importantes procesos de ur-
banizacion. El tranvia puede ayudar a completar la man-
cha urbana llenando los huecos. Puede ser el soporte de
un urbanismo lineal que ayude a estructurar la ciudad
creando vinculos, por ejemplo conectando el centro con
los distritos de habitat social, con frecuencia situados en
la periferia. Asimismo, autoriza poner en marcha un ur-
banismo polar, organizando la ciudad alrededor de las
estaciones mediante la creacion de polos intermodales,
la reorganizacién de la circulacion, la ordenacién de las
zonas de habitat, del comercio o de las actividades, la
instalacion de equipamientos urbanos. El tranvia es tam-
bién una herramienta de desarrollo urbano y tiene Ia
vocacién para ser un elemento de peso en los Esquemas
de coherencia territorial (ScoT), que desde 2002 han sido
las herramientas de planeacién urbana en Francia.

El metro, subterrdneo para ganar capacidad (Foto T. Gouin)
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Y manana?

El éxito del tranvia francés moderno se explica en parte
por el contexto favorable de descentralizacion, con la
conjuncién en los afios de los noventas y dos mil, de la
politica nacional con la voluntad de incentivar (VT, subsi-
dios) y de acompanar (leyes, herramientas, métodos) y
el surgimiento de la fuerte voluntad politica local dentro
de la cual los visionarios y los precursores impulsaron la
emulacién que no ha fallado desde entonces.

Este éxito, siendo real, sin embargo es fraqil. El "todo en
automdvil" todavia cuenta
con numerosos adeptos, que
impugnan el lugar sustraido
al automovil por el tranvia en

Sin embargo se plantea la pregunta de saber si el BHNS
puede también ser una herramienta de ordenacion ur-
bana y de estructuracion de la ciudad.

El costo del tranvia a veces parece elevado, pero se ha
visto que no sélo es una herramienta de transporte, sino
que con frecuencia integra costos directos de ordenacion
o0 de desarrollo urbano que pueden hacer variar los cos-
tos de construccion del kilémetro de linea entre 12 y 35
millones de euros.

g e Si Dien l0s costos directos
' del tranvia son faciles de
determinar y muchas veces
militan en contra suya, los

las grandes ciudades, deplo-
ran el tiempo que dura su
construccion y los desor-
denes que ocasiona y lamen-
tan el dinero publico
invertido para resultados
poco patentes. Los partida-
rios de caminar y de la bici-
cleta estiman que el PDU,
regido por la Autoridad orga-
nizadora de los transportes
publicos, con frecuencia des-
tina la mejor parte a éstos y
que el costo del TCSP impide
el desarrollo de otros modos
alternativos al uso del auto-
movil individual.

Pero, aun dentro del mismo campo de los defensores del
transporte publico, el tranvia no cuenta sélo con partida-
rios. Para algunos de ellos, el tranvia no es un modo lo
suficiente masivo, sélo el metro permite acceder al rango
de metrdpoli (Rennes opt6 por este modo a pesar de sus
escasos 376 000 habitantes). Este debate refiere a la
cuestion esencial de la imagen (de dinamismo, de mo-
dernidad) que la red de transporte publico da a la ciudad
y no perdona a los propios promotores del tranvia, que
en ocasiones se lanzaron en una carrera de incierta y
costosa innovacion. Para otros, por el contrario el tranvia
es un modo demasiado pesado y costoso. Con 50 000 pa-
sajeros por dia, el Autobus de alto nivel de servicio (BHNS
en Francia y BRT en Estados Unidos) puede constituir una
respuesta suficiente en términos de capacidad, que exige
menos inversion y no necesita de particular tecnologia o
know-how. Estos argumentos son esgrimidos con fre-
cuencia por el Banco Mundial en su trabajo con paises en
desarrollo.

ingresos que puede generar
son dificiles de evaluar. Por
ejemplo, es probable que
los ingresos comerciales
basten para equilibrar los
gastos de operacién en las
lineas de tranvia de mayor
afluencia, pero las tasas de
cobertura de los ingresos
por los gastos se calcula fre-
cuentemente a nivel de la
redy, por esa causa, el tran-
via se ve afectado por la
imagen de sistema deficita-
rio que padece el transporte
publico en conjunto.

No obstante, cada vez mas, y los Planes de Desplaza-
mientos Urbanos han contribuido en ese sentido, se trata
de también tomar en cuenta, en el plano de los ingresos,
la reduccién de los costos externos del transporte que
permite la introduccion del tranvia, en cuanto a la conta-
minacién del aire, del ruido, de la seguridad vial... pero
estos efectos aun son dificiles de determinar.

Sin embargo, es preciso trascenderlos. Si se conviene en
decir que el tranvia es una herramienta de ordenacién o
de desarrollo urbano, cabe ir hasta el final de este
concepto v tratar de evaluar lo que reditda esta herra-
mienta a la colectividad o a la sociedad. Si es capaz de ci-
frar lo que reditda el tranvia en términos de reduccién de
consumo de espacio, de revalorizacion del tejido urbano,
de cohesidn social, de imagen global de Ia ciudad... en-
tonces cabe esperar el alcanzar una evaluacion justa del
tranvia. Mientras tanto, se comprenderd un poco mejor
las razones de su pasado de éxito (las autoridades locales
electas lo eligen por buenas razones, aun si estas razones
no siempre son explicitas o cuantificables) y se sabra
como sentar las condiciones para su futuro éxito.

El tranyia de Lyon (Foto: H. Durand),
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