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Transporte Urbano
Organizaciones e Instituciones

Autoridades nacionales
Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda (MOPSV)

El Ministerio de Obras Pablicas, Servicios y Vivienda (MOPSV) a través del Viceministro de
Transporte (VMT) est4 encargada de la administracion nacional del sector de transporte. La
Figura 4.1 presenta el organigrama de la institucion donde se observa que debajo del
Ministro existen tres viceministerios y uno de ellos es el Viceministerio de Transporte.
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Nota: La figura solamente muestra parte del organigrama disponible
Fuente: http://www.oopp.gob.bo/
Figura4.1 Organigrama del Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda

El Viceministerio de Transporte (VMT) es la entidad encargada de ejecutar las politicas y
estrategias del sector transportes de conformidad con el Plan Nacional de Desarrollo, el Plan
Sectorial de Desarrollo, el Plan Estratégico Institucional y el Programa de Operaciones
Anual.

Estan entre sus funciones la responsabilidad de proponer politicas y normas, y aplicar los
planes sectoriales de transporte terrestre, maritimo, fluvial, lacustre, ferroviario y aéreo, en el
marco de las estrategias nacionales del desarrollo, que garanticen el acceso de la poblacién a
un sistema de transporte seguro, eficiente e integral en sus diversas modalidades.

La Direccion General de Transporte Terrestre, Fluvial y Lacustre es una direccion que forma
parte del VMT y se encarga de administrar todo lo concerniente al sector del transporte
terrestre y acuético.

Ministerio de Gobierno (MG)
El Ministerio de Gobierno, en el marco de sus actividades de seguridad ciudadana, es la

responsable de la regulacion de trafico y la seguridad vial. El Viceministerio de Seguridad
Ciudadana (VMSC) es un organismo nacional que vela por la seguridad ciudadana a través
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del establecimiento de politicas, planes, programas y proyectos que incluyen la seguridad en
el sector de transportes.

La Policia Nacional de Bolivia (PNB) estd adscrita al MG y fiscaliza las violaciones a las
normas de transito a través de la Policia de Transito. EI Organismo Operativo de Transito
(OOT) esté adscrito a la PNB vy es el ente fiscalizador y regulador de las normas de transito
de los operadores que prestan servicios de transporte publico.

Otras instituciones nacionales
Administradora Boliviana de Carreteras (ABC)

Esta institucion esta bajo la autoridad del MOPSV. La ABC es la entidad encargada de la
integracion nacional mediante la planificacion y gestion de la Red Vial Fundamental (RVF).
Entre sus tareas se incluyen las actividades de planificacion, administracion, estudios y
disefios, construccion y mantenimiento, conservacion y operacion de la RVF y sus accesos,
con el fin de contribuir al logro de los servicios de transporte terrestre eficiente, seguro y
econdmico.

Autoridad de Regulacién y Fiscalizacién de Telecomunicaciones y Transportes (ATT)

Esta institucion estd bajo la autoridad del MOPSV. La ATT es la entidad encargada de
garantizar la prestacion de servicios eficientes y con calidad de las Telecomunicaciones, las
Tecnologias de Informacion y Comunicacion, Servicio Postal y Transportes mediante
acciones de regulacion y fiscalizacién enmarcadas en las Politicas de Desarrollo Nacional,
permitiendo el acceso universal de los usuarios a estos servicios.

Organismo Operativo de Transito (OOT)

La OOT es una institucién de la Policia de Bolivia que tiene como funcion ejecutar las
normas de transito relativas al transporte publico, pero no implementa politicas de transporte,
tarifas, control de organizaciones ni de empresas de transporte publico.

Empresa Estratégica Boliviana de Construccion y Conservacion de Infraestructura
Civil (EBC)

La Empresa Estratégica Boliviana de Construccion y Conservacion de Infraestructura Civil
(EBC), es la encargada de la ejecucion de obras de infraestructura civil en todo el territorio
nacional de Bolivia.

La EBC es una Empresa Publica Nacional Estratégica (EPNE), con personalidad juridica de
derecho publico, de duracién indefinida y patrimonio propio, con autonomia de gestion
administrativa, financiera, legal y técnica, que se encuentra bajo tuicion del Ministerio de
Obras Publicas, Servicios y Vivienda (MOPSV).

Esta institucion ejecuta los proyectos de infraestructura civil mediante una planificacion
estratégica nacional, departamental y municipal que se encuentren enmarcados en el Plan
Nacional de Desarrollo (PND).

Funciones y atribuciones:

e Construccién de carreteras de la Red Vial Fundamental y caminos de la Red Vial
Departamental.
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*  Mantenimiento de la Red Vial Fundamental tanto periédico como rutinario.
e Construccion de aeropuertos.

*  Construccion de infraestructura de agua potable y alcantarillado sanitario.

e Construccién de obras hidraulicas (represas, etc.)

e Obras de emergencia.

*  Proyectos de construccion llave en mano.

e Construccién de estructuras (puentes, viaductos, etc.).

*  Asfaltado de vias urbanas.

e Construccioén de autopistas.

*  Construccion de Edificios.

e Consultorias de infraestructuras y cualquier otro rubro de la construccion de
infraestructuras en general.

Nivel Departamental

El rol que cumple el Gobierno Departamental sobre el transporte urbano es limitado ya que
la competencia de ésta recae en cada uno de los municipios dentro de su propia jurisdiccién.

Secretaria de Obras Publicas y Ordenamiento Territorial

Tiene como funcion contribuir a promover el desarrollo de la infraestructura fisica del
departamento, en base a un andlisis de las demandas y necesidades de los sectores de
produccién, de servicios y de las emergencias naturales, identificando y priorizando los
proyectos de infraestructura fisica: vial, servicios basicos y obras civiles. Asi mismo velapor
el cumplimiento de objetivos y resultados del Servicio Departamental de Caminos
(SEDCAM).

Por otro lado, tiene la funcién de organizar y elaborar instrumentos y normativas de
planificacidn territorial de uso y ocupacion del territorio en el Departamento de Santa Cruz.

Esta institucién se compone de cuatro direcciones, la Direccién de Infraestructura, la de
Ordenamiento Territorial, la Direccion de Vivienda y la Direccion de Transporte.

Tiene en sus dependencias al Servicio Departamental de Caminos (SEDCAM), cuya funcién
es la de contribuir a mejorar las condiciones fisicas de la infraestructura vial en las 15
provincias y otras vias de acuerdo a convenios, mediante el mantenimiento respectivo que
permita su transitabilidad durante todo el afio.

Direccién de Transporte

La Direccidon de Transporte fue establecida dentro de la Secretaria de Obras Publicas y
Ordenamiento Territorial del departamento de Santa Cruz en el marco de la Ley de
Autonomias y la Ley de Transportes No0.165, la cual se describird mas adelante, con el fin de
adoptar funciones en el sector de transporte dentro de su jurisdiccion departamental.
Siguiendo el Decreto Departamental N° 203 del 01 de julio de 2014 (Todavia sin ejecutarse a
Enero 2015) esta direccion tiene la responsabilidad de aprobar las rutas o lineas (Rutas que
unen los municipios dentro del area departamental. Ver referencia item 4.2) que se
encuentran bajo la jurisdiccion del Gobierno Departamental.
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Nivel Municipal

Cada municipio cuenta con una autoridad que se encarga del sector de transporte urbano
dentro de su jurisdiccion, sin embargo, la configuracion de la organizacion y la
institucionalidad de ésta difieren segin el municipio reflejando la escala del sector en
particular. Tal como se presenta en la figura 3.5, debajo del Alcalde de la Municipalidad de
Santa Cruz estan las 4 oficialias mayores que son: de Planificacion; de Obras Publicas; de
Desarrollo Humano y de Defensa Ciudadana. Dentro de estas 4 oficialias mayores, ahora
Ilamados Secretarias, los que se relacionan al sector de transportes son los siguientes:

Secretaria de Obras Publicas

Responsable de saneamiento basico, seméaforos, sefializacion y otorgar concesiones al sector
privado para equipamiento y mantenimiento de infraestructura y caminos vecinales. Cuenta
con seis direcciones: Infraestructura Vial; Drenaje; Mantenimiento; UTMAS; Semaforos y
Sefalizacion; y Trafico y Transporte.

Direccién de Infraestructura Vial

Responsable de la construccién y pavimentacion de carreteras. Asimismo es responsable de
la formulacién de proyectos de inversion.

Direccion de Mantenimiento

Responsable de la operacion y mantenimiento de las vias (pavimentadas y no pavimentadas)
asi como de los canales que estan dentro de la competencia del Municipio.

Direccion de Seméforos y Sefializacion

Es la encargada de la instalacién asi como de la operacién y mantenimiento de semaforos, de
sefializacién (horizontal y vertical) y educacidn vial. En la actualidad se esta desarrollando la
incorporacion de un Sistema Inteligente de Transporte (ITS) y la instalacion de seméaforos
con financiamiento del Gobierno Francés que se preve finalizara en Noviembre del 2015.

Direccion de Tréafico y Transporte
Responsable de la gestion del servicio de transporte y los problemas de transito. Ademas es

la entidad responsable de coordinar con la comisién que se encarga de otorgar los nimeros
de placas.

Operadores: organizacién gremial
Informacion general

Los operadores de transporte en Bolivia estan organizados en sindicatos, cooperativas y
asociaciones. Habitualmente, cada entidad corresponde a la agrupacién de operadores que
trabajan coordinadamente en un servicio y en una ruta especifica, cuando se trata de
servicios de transporte publico urbano.

En el departamento de Santa Cruz se pueden encontrar los tres tipos de organizacion. Estos
se agrupan piramidalmente en federaciones a nivel departamental y en confederaciones a
nivel nacional.

Existen dos instituciones predominantes en la organizacion institucional del transporte en el
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Departamento: la Federacion de Transportistas “16 de Noviembre” y la Federacion
Departamental de Cooperativas de Transporte (Fedectrans). Ellas representan organizaciones
(sindicatos o cooperativas) tanto a nivel regional como municipal. Incluso, dentro de estas
federaciones existen operadores de carga asociados a ellas.

La Federacién de Transportistas “16 de Noviembre” es dependiente de la Confederacion
Sindical de Choferes de Bolivia, entidad a nivel nacional. Asimismo, la Confederacién
Nacional de Cooperativas de Bolivia (Concobol) es la instancia federativa a la cual pertenece
la Federacion Departamental de Cooperativas de Transporte (Fedectrans).

Aparte de ello, y en especial en el marco de cierta espontaneidad en el surgimiento y
desarrollo de nuevos servicios, existen también asociaciones llamadas “libres”, que no
pertenecen a ninguna organizacién, pero que operan servicios, en especial, con vehiculos de
menor tamafio y organizaciones mas precarias.

La Federacion de Transportistas “16 de Noviembre” agrupa los Sindicatos de micros,
choferes sindicalizados de taxis, transportistas de corta y larga distancia, servicio rapido,
servicio de transporte interprovincial, servicio mixto de camiones y taxis de alquiler.

Santa Cruz de la Sierra

Los Sindicatos de micros realizan servicios al Municipio de Santa Cruz. Se trata de la mayor
organizacién en cuanto concentra la mayor cantidad de lineas (104) y de vehiculos. Ellos
estan concentrados en cuatro sindicatos:

e  Sindicato Santa Cruz: 65 lineas

e  Sindicato 21 de Mayo: 10 lineas.

e Sindicato Andrés Ibafez: 5 lineas.

Sindicato 24 de Septiembre: 24 lineas.

Cada uno de estos sindicatos, tiene dentro de su estructura un Fiscal de la organizacion
operativa de las lineas de microbuses, es decir, la persona que asegura el funcionamiento y la
coordinacion del servicio, los recursos humanos y la disciplina interna.

En la Federacion Departamental de Cooperativas de Transporte (Fedectrans) estan afiliadas 7
cooperativas y operan dentro de Santa Cruz con 20 lineas de microbuses:

*  Héroes del Chaco Ltda. : 2 lineas

e 25de Enero Ltda. : 4 lineas

* Fortaleza del Oriente : 1 linea

* 4de Mayo:1linea

e 7de Mayo : 3 lineas

*  Crucefia Ltda. : 5 lineas

e 14 de Junio: 4 lineas
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del libro “Transporte sin rumbo. El transporte pdblico urbano y
los desafios de la modernizacion en Santa Cruz de la Sierra” de Saldias, Tayarapo y Cujuy, 2014.

Figura4.2 Estructura organizacional de los servicios de transporte del Municipio de Santa Cruz

3)

(4)

Intermunicipales

Como ya se ha destacado anteriormente, la organizacién institucional de los operadores se
concentra en los sindicatos y las cooperativas. En el caso de los servicios de los municipios
gue conforman el &rea de estudio aparecen con intensidad, las asociaciones y organizaciones
de transporte libre.

Los sindicatos concentran las principales organizaciones de micros de Santa Cruz, algunas
organizaciones de trufis en la ciudad y diversos servicios intermunicipales de la Area
Metropolitana de Santa Cruz. Todas se adscriben a la Federacion Departamental de
Transporte 16 de Noviembre. Las cooperativas estdn presentes entre mototaxis, trufis y
vagonetas de los servicios intermunicipales. Todas adscriben a la Federacion de Cooperativas
de Transporte FEDECTRANS.

En el caso de las organizaciones de transporte libre y asociaciones, se trata generalmente de
sistemas mas precarios. Siguiendo la experiencia de trufis y mototaxis organizados como
transporte libre en Santa Cruz, organizaciones similares estan presentes en los servicios
municipales e intermunicipales de los municipios periféricos.

Las asociaciones estan organizadas principalmente en torno a servicios de trufis y vagonetas
del servicio intermunicipal; habitualmente las asociaciones se han cobijado en la
organizacion departamental de los sindicatos de transporte.

Formulacién de organizacion gremial

Los operadores de Santa Cruz, los actuales o sus antepasados, llevan mas de 50 afios de
profesion, y sus rutas existen y prevalecen desde los afios 50. No se sabe exactamente como
se fundaron y autorizaron esas rutas, pero hoy, para los operadores transportistas, cada una
de ellas representa un derecho adquirido y una propiedad. Por ello es que dificilmente
pueden aceptar que se trate de servicios publicos que deben tener otras formas de regulacion
y donde la potestad y el derecho pertenecen por definicion a la autoridad.
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A continuacion se presenta la historia de la formacion de estas operadoras.

Debido al carécter de actividad emergente, pero que requiere del concurso de numerosas
personas, los primeros operadores espontaneos buscan socios para poder ofrecer un servicio
regular y permanente. Operar una ruta exige pues de una cantidad de vehiculos que
garanticen que pueden movilizar las personas a lo largo de todo el dia ofreciendo una
confiabilidad y regularidad suficiente, expresada en frecuencias razonables, rutas regulares,
vehiculos similares y misma tarifa, como para que se justifique comercialmente el
emprendimiento.

En este contexto, se crea un sistema de organizacién de ayuda mutua cuya unidad basica es
la linea o ruta de transporte. Asi se fundan estas organizaciones como son las Cooperativas,
los Sindicatos y las Asociaciones con el propdsito de establecer los negocios y fortalecer la
unioén interna se establecieron las regulaciones internas.

Estas regulaciones internas son méas fuertes que los establecidos por las autoridades y se
reflejan en la calidad del servicio del transporte pablico. Por ejemplo, en uno de los
sindicatos esta establecido la hora que debe de retornar al paradero inicial para cada operador.
Por esta razon, las unidades que se retrasan debido al trafico en ocasiones deben de circular
sin recoger pasajeros o0 hasta en algunas situaciones extremas los pasajeros deben descender
de la unidad y cambiarse a una unidad del mismo operador que viene detras.

Participacion ciudadana

En el area de investigacion, aparte de las asociaciones de operadores, la participacion
ciudadana cumple un rol fundamental en el sector de transporte urbano. Esto se refleja sobre
todo en la oposicién a la alza de tarifas de transporte. Desde el afio 2005 se viene
aumentando de forma irregular las tarifas y en cada una de estas etapas ocurrid una
movilizacion masiva de protesta en la cual participaron organizaciones vecinales, sindicatos
de trabajadores, representantes de universidades, etc.

Otras organizaciones de la sociedad civil, en particular centros de estudios asociados a
ONG’s han jugado un rol mas sostenido a nivel de propuestas de politicas y de lineamientos,
con mayores fundamentos investigativos y conceptuales.

El Centro de Estudios para el Desarrollo Urbano y Regional (CEDURE) es una de estas
instituciones, y ha realizado desde el afio 1999, foros de planificacion estratégica con
representantes de la sociedad civil. Presentamos a continuacion una breve descripcion de los
foros realizados por CEDURE en el pasado orientado a las actividades con relacion al sector
de transportes.

I Foro Urbano para la Planificacion Estratégica de Santa Cruz de la Sierra (1999)

En lo referido a los temas de transporte urbano, este Foro fue explicito en plantear la
necesidad de impulsar un Unico plan urbano para el &rea metropolitana, que aborde entre
otros el transporte a esta dimensién. Propuso igualmente crear una unidad especializada de
trafico y transporte entre el Gobierno Municipal, la Policia de Transito y los operadores
privados para proponer un plan de trafico y transporte; de la misma manera enfatizd en la
necesidad de hacer atractiva la ciudad, con calles peatonales, veredas, arborizacion,
mobiliario, etc. Por Gltimo, insistié en promover la transformacién del transporte publico,
donde operadores informales y precarios se conviertan en empresas modernas.
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111 Foro Urbano, Informe sobre el estado de la ciudad, afio 2000 y propuestas de accién
para el 2001

En este nuevo foro se hicieron propuestas concretas, que en su esencia, reiteran las
propuestas de afios anteriores:

* Crear una unidad especializada de disefio, manejo y gestién del trafico urbano
(profesionalizada).

e Impulsar el Plan del Area Metropolitana.

e  Hacer del transporte publico un servicio empresarial, concesionado, con sistemas de
transporte masivos, operando sobre vias troncales y con choferes asalariados.

IV Foro Urbano (2002): Plan de Acciones estratégicas de corto plazo para el Gobierno
Municipal 2003/2004

*  Adecuar el transporte publico a las exigencias de la ciudad y del area metropolitana, las
gue deben ser coherentes con el Plan de Ordenamiento Urbano (PLOT)

e Hacer del transporte publico un servicio organizado empresarialmente, contribuyendo
asi a reducir la accidentabilidad y la congestién en la ciudad.

*  Promover un transporte publico concesionado para poder exigir condiciones y calidades
bésicas de servicio.

* Implementar un plan vial de pavimentacion, disefio vial especializado, semaforizacion,
sefializacion, aceras, educacion vial y control de estacionamientos en el centro.

V Foro Urbano: Orientacion y agenda para la elaboracion del Plan de Ordenamiento
Urbano Territorial (2003)

Se insiste en los mismos aspectos pero con propuestas cada vez mas refinadas y mas
elaboradas:

e Se sugiere la reduccién o eliminacion de rotondas, la apertura de vias alternativas,
concrecion de radiales, tréboles, &reas de estacionamiento, puentes peatonales,
“autopista marginal” y peatonalizacion del centro y otras areas congestionadas.

e Se propone articular la ciudad a través de sus vias de transporte, evitando que se
produzcan las interrupciones que generan urbanizaciones cerradas 0 macro
infraestructuras como el aeropuerto El Trompillo.

*  Seinsiste en la necesidad de ordenar el transporte publico.
* lgualmente, se insiste en la necesidad de introducir sistemas de control de tréfico.

VI Foro Urbano: Presentacion y discusion del borrador del PLOT, Plan de
Ordenamiento Territorial. Sistematizacion de Resultados (2004)

Mas concreto, se considera la relacion entre el transporte y el desarrollo urbano:
Se define como uno de los objetivos del PLOT el “garantizar la fluidez y la seguridad del

trafico urbano, mejorando el disefio vial y la sefializacién, monitoreando su funcionamiento
y cambiando el transporte publico”. EI PLOT fue elaborado el siguiente afio.
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VII Foro Urbano: Evaluacién de los avances del PLOT (2006)

Se aprueba la ejecucion de un proyecto de Sistema Integrado de Transporte (SIT), pero un
afio después el proyecto se archiva de manera indefinida y no se ha ejecutado hasta ahora.

IX Foro Urbano: La nueva agenda urbana crucefia para el siglo XXI (2010)
Politicas de corto plazo propuestas:

*  Mejorar el servicio y la infraestructura para el transporte masivo y todas las formas de
movilizacion urbana (bicicleta y peatones). Analisis integrado de trafico vehicular y de
personas.

* En el marco de la nueva Constitucién, crear una unidad especializada en disefio,
monitoreo y gestion del trafico, incorporando el concepto de movilidad urbana (ciclistas
y peatones con iguales derechos).

*  Adecuar el transporte publico a las nuevas exigencias de la ciudad, avanzando en los
conceptos del Sistema Integrado de Transporte.

Politica, marco legal y planes del transporte

Constitucion Politica del Estado (2009)

En la Constitucion Politica del Estado se establecen las competencias del sector de
transportes a nivel del gobierno municipal, gobierno departamental y gobierno central. Por
otro lado destacamos la presencia de un gobierno autonomo regional que se encuentra
posicionado entre el gobierno municipal y departamental.

Art. 76 - Garantiza el acceso a un sistema de transporte integral en sus diversas modalidades
y que la Ley determinara que el sistema de transporte sea eficiente y eficaz generando
beneficios tanto a usuarios como a proveedores.

Consagra la autonomia de las entidades territoriales (gobiernos departamentales y
municipales) lo que implica la eleccion de autoridades, la administracién de sus recursos
econdmicos Yy el ejercicio de facultades administrativas (Art. 232).

Art. 269 - Bolivia se organiza territorialmente en departamentos, provincias, municipios y
territorios indigena originario campesinos.

Art. 272 - La autonomia implica la eleccion directa de sus autoridades por las ciudadanas y
los ciudadanos, la administracion de sus recursos econémicos, y el ejercicio de las facultades
legislativa, reglamentaria, fiscalizadora y ejecutiva, por sus 6rganos del gobierno auténomo
en el ambito de su jurisdiccion y competencias y atribuciones.

Art. 274 - En los departamentos descentralizados se efectuard la eleccion de prefectos y
consejeros departamentales mediante sufragio universal. Estos departamentos podran
acceder a la autonomia departamental mediante referendo.

Art. 277 - El gobierno auténomo departamental estd constituido por una Asamblea
Departamental, con facultad deliberativa, fiscalizadora y legislativa departamental en el
ambito de sus competencias y por un érgano ejecutivo.

Art. 279 - EIl o6rgano ejecutivo departamental esta dirigido por la Gobernadora o el
Gobernador, en condicion de maxima autoridad ejecutiva.
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Art. 280 - La region, conformada por varios municipios o provincias con continuidad
geogréfica y sin trascender limites departamentales, que compartan cultura, lenguas, historia,
economia y ecosistemas en cada departamento, se constituira como un espacio de
planificacion y gestién. En las conurbaciones mayores a 500.000 habitantes, podran
conformarse regiones metropolitanas.

Art. 281 -El gobierno de cada autonomia regional estard constituido por una Asamblea
Regional con facultad deliberativa, normativo-administrativa y fiscalizadora, en el ambito de
sus competencias, y un 6rgano ejecutivo.

Art. 283 - El gobierno autbnomo municipal esta constituido por un Concejo Municipal con
facultad deliberativa, fiscalizadora y legislativa municipal en el &mbito de sus competencias;
y un érgano ejecutivo, presidido por la Alcaldesa o el Alcalde.

Art. 298 - Son competencias exclusivas del nivel central del Estado: 9) Planificacion,
disefio, construccidn, conservacion y administracion de carreteras de la Red Fundamental,
10) Construccién, mantenimiento y administracién de lineas férreas y ferrocarriles de la Red
Fundamental, 11) Obras publicas de infraestructura de interés del nivel central del Estado,
26) Expropiacion de inmuebles por razones de utilidad y necesidad puablica, 28) Empresas
publicas del nivel central del Estado, 32) Transporte, terrestre, aéreo, fluvial y otros cuando
alcance a mas de un departamento, 33) Politicas de planificacion territorial y ordenamiento
territorial.

Art. 300 - Son competencias exclusivas de los gobiernos departamentales auténomos, en
su jurisdiccién: 5) Elaboracion y ejecucion de Planes de Ordenamiento Territorial y de uso
de suelos, 7) Planificacion, disefio, construccion conservacion y administracion de carreteras
de la red departamental de acuerdo a las politicas estatales, incluyendo las de la Red
Fundamental en defecto del nivel central, conforme a las normas establecidas por éste, 8)
Construccion y mantenimiento de lineas férreas y ferrocarriles en el departamento de
acuerdo a las politicas estatales, interviniendo en los de las Red fundamental en coordinacién
con el nivel central del Estado, 9) Transporte interprovincial terrestre, fluvial, ferrocarriles y
otros medios de transporte en el departamento.

Art. 302 - Son competencias exclusivas de los gobiernos municipales auténomos, en su
jurisdiccion: 6) Elaboracion de Planes de Ordenamiento Territorial y de uso de suelos, 7)
Planificar, disefiar, construir, conservar y administrar caminos vecinales, 18) Transporte
urbano, registro de propiedad automotor, ordenamiento y educacion vial, administracién y
control del transito urbano, 22) Expropiacion de inmuebles en su jurisdiccion por razones de
utilidad y necesidad publica municipal, conforme al procedimiento establecido por Ley, asi
como establecer limitaciones administrativas y de servidumbre a la propiedad, por razones
de orden técnico, juridico y de interés publico, 26) Empresas publicas municipales.

Ley General de Transportes N°165

Se trata de una ley de nivel nacional. Fue establecida en agosto del afio 2011. Esta ley
establece las competencias de los Gobiernos Autdbnomos Municipales respecto al transporte
(Politicas; planificacion; regulacién y fiscalizacion; ejecucién, gestion y operacién del
Sistema de Transporte Integral - Art. 17 inciso c).

Desde el principio se establece el concepto del transporte como un Sistema de Transporte
Integral (STI) y se reitera este principio a lo largo de toda la ley.

En su articulo 21 establece que “los gobiernos autbnomos departamentales tienen las
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siguientes competencias exclusivas™:

a)

b)

c)

d)

f)

)

h)

)

Aprobar politicas departamentales de transporte e infraestructura interprovincial e
intermunicipal.

Planificar y promover el desarrollo del transporte interprovincial por carretera,
ferrocarril, fluvial y otros medios en el departamento.

Ejercer competencias de control y fiscalizacion para los servicios de transportes de
alcance interprovincial e intermunicipal.

Regular el servicio y las tarifas de transporte interprovincial e intermunicipal.

Planificar, disefiar, construir, mantener y administrar las carreteras de la Red
Departamental.

Clasificar las carreteras de la red departamental, vecinal y comunitaria en el
departamento.

Apoyar en la planificacion de obras de infraestructura de caminos en la jurisdiccion de
las autonomias indigena originario campesinas del departamento.

Construir 'y mantener lineas férreas, ferrocarriles y otros medios de la Red
Departamental.

Construir, mantener y administrar aeropuertos que atiendan el trafico de alcance
departamental.

En proyectos de infraestructura acuética (puertos y vias navegables), los gobiernos
departamentales coordinaran con el nivel central del Estado la participacion sobre el
mantenimiento, mejoramiento y/o construccion.

Con respecto a los gobiernos autbnomos municipales, el Articulo 22 establece que “los
gobiernos autbnomos municipales tienen las siguientes competencias exclusivas”:

a)

b)

c)
d)

f)
9)

Planificar y desarrollar el transporte urbano, incluyendo el ordenamiento del transito
urbano en toda la jurisdiccion municipal.

Efectuar el registro del derecho propietario de los vehiculos automotores legalmente
importados, ensamblados o fabricados en el territorio nacional. Los gobiernos
auténomos municipales remitiran al nivel central del Estado, la informacion necesaria
en los medios y conforme a los pardmetros técnicos determinados para el
establecimiento de un registro centralizado, integrado y actualizado para todo el pais.

Desarrollar, promover y difundir la educacién vial con participacion ciudadana.

Regular las tarifas de transporte en su area de jurisdiccion, en el marco de las normas,
politicas y parametros fijados por el nivel central del Estado.

El transporte urbano, ordenamiento y educacién vial, administracion y control del
transito urbano, se ejercera en lo que corresponda en coordinacion con la Policia
Boliviana.

Construccién, mantenimiento y administracion de aeropuertos publicos locales.

Planificar, disefiar, construir, mantener y administrar los caminos vecinales, en
coordinacién con los pueblos indigena originario, campesinos cuando corresponda.

El Articulo 25 establece que el transporte por cualquier modalidad, estard regido por la
autoridad competente en el ambito de su jurisdiccion y le correspondera planificar, normar,
regular y fiscalizar la seguridad, calidad y equidad del servicio, ademas de la proteccion a la

-4-11-



Estudio de Confirmacion y Recoleccion de Datos sobre el Desarrollo Urbano, el Transporte Informe final
Urbano, y la Prevencidn de Desastres para el Area Metropolitana de Santa Cruz

4.2.3

vida humana y medio ambiente en el &mbito donde realizan sus operaciones.

Los Gobiernos Auténomos Municipales estan facultados para autorizar a operadores del
transporte publico, garantizar la adecuada infraestructura, establecer mecanismos de control
de la competencia, definir tarifas, tributar, establecer normas ambientales, controlar
cumplimiento de rutas, establecer sanciones a los operadores de transporte publico urbano,
normar seguros, proteger y difundir derechos de los usuarios (Art. 114).

Los Gobiernos Autonomos Departamentales, deberan elaborar el Programa Departamental
de Transporte (PRODET), por periodos de cinco (5) afios. Asimismo, compatibilizard y
articulara dentro del Plan de Desarrollo Departamental Econdmico y Social, los objetivos
planteados en el Plan Nacional Sectorial de Transporte (PLANAST).

Los Gobiernos Autébnomos Municipales (con mas de 5.000 habitantes) deben elaborar el
Programa Municipal de Transporte (PROMUT) por un periodo de 5 afios, articulandolo con
el Plan de Desarrollo Municipal (PDM) y con los objetivos del Plan Nacional Sectorial de
Transporte (PLANAST) (Art. 84).

El Articulo 77 esta dedicado al transporte masivo y establece que “El gobierno central y las
entidades territoriales auténomas, en el ambito de sus competencias seran responsables de
promover, en coordinacion con los operadores, el uso de medios de transporte masivo de
pasajeros y carga de acuerdo a lo planificado en el Plan Nacional Sectorial de Transportes —
PLANAST™.

Cabe sefialar que los programas de transportes referidos en este acapite dispuestos por la Ley
General de Transportes N0.165 (PLANAST del Gobierno Nacional, PRODET del Gobierno
Departamental y PROMUT del Gobierno Municipal) todavia no se han elaborado.

Ley Marco de Autonomias y Descentralizacion Andrés Ibafiez N°031

En esta ley se propone distribuir las tareas publico administrativas del Estado en otros
niveles territoriales, promoviendo entre ellas la autonomia municipal y la departamental.

Art. 13 - GOBIERNO DE LAS UNIDADES TERRITORIALES: I. La entidad territorial a
cargo de cada unidad territorial serd segun corresponda:

a) El gobierno auténomo departamental en el caso de los departamentos.
b) El gobierno autbnomo municipal en el caso de los municipios.

c) El gobierno autonomo regional, en el caso de las regiones que hayan accedido a la
autonomia regional.

d) El gobierno auténomo indigena originario campesino en el caso de los territorios
indigena originario campesinos, municipios y regiones que hayan accedido a la
autonomia indigena originaria campesina.

Art. 19 - La region es un espacio territorial continuo conformado por varios municipios o
provincias que no trascienden los limites del departamento, que tiene por objeto optimizar la
planificacion y la gestion publica para el desarrollo integral, y se constituye en un espacio de
coordinacion y concurrencia de la inversion publica. La region, como espacio de
planificacion y gestion, tiene los siguientes objetivos: 2) Posibilitar la concertaciéon y
concurrencia de los objetivos municipales, departamentales y de las autonomias indigena
originaria campesinas, si corresponde, 3) Promover el desarrollo territorial, justo, arménico y
con equidad de género con énfasis en lo econémico productivo y en desarrollo humano y 6)
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Optimizar la planificacion y la inversion pablica.

Art. 23 - Los gobiernos autdnomos municipales o las autonomias indigena originaria
campesinas que conforman la region, conjuntamente con el gobierno auténomo
departamental, llevaran adelante el proceso de planificacién regional bajo las directrices del
Sistema de Planificacion Integral del Estado.

Art. 24 - Las entidades territoriales autdnomas pertenecientes a la region, crearan un Consejo
Regional Econdémico Social (CRES) como instancia de coordinacién, conformado por
representantes de los gobiernos auténomos municipales, autonomias indigena originaria
campesinas, gobierno autonomo departamental, organizaciones de la sociedad civil y
organizaciones econémicas productivas.

Art. 25 - Se creardn por ley las regiones metropolitanas en las conurbaciones mayores a
quinientos mil (500.000) habitantes, como espacios de planificacién y gestion.

Art. 26 - En cada una de las regiones metropolitanas se conformara un Consejo
Metropolitano, como drgano superior de coordinacion para la administracién metropolitana,
integrado por representantes del gobierno auténomo departamental, de cada uno de los
gobiernos auténomos municipales correspondientes y del nivel central del Estado.

Art. 30 - El gobierno autbnomo departamental estd constituido por dos Grganos: Una
asamblea departamental elegida por sufragio universal, con facultad deliberativa,
fiscalizadora y legislativa en el ambito de sus competencias y un Organo Ejecutivo,
presidido por una Gobernadora o Gobernador elegida o elegido por sufragio universal, e
integrado ademas por autoridades departamentales.

Art. 34 - El gobierno auténomo municipal estd constituido por: Un Concejo Municipal
elegido por sufragio universal, con facultad deliberativa, fiscalizadora y legislativa en el
ambito de sus competencias y un Organo Ejecutivo, presidido por una Alcaldesa o un
Alcalde elegido por sufragio universal, e integrado ademas por autoridades encargadas de la
administracion.

Art. 94 — En el ambito del ordenamiento territorial, el nivel central de Estado tiene las
competencias exclusivas de 1) Disefiar la politica nacional de planificacion y el Plan
Nacional de Ordenamiento Territorial. Los gobiernos auténomos departamentales tienen las
competencias exclusivas de 1) Disefiar el Plan de Ordenamiento Territorial Departamental,
de acuerdo a los lineamientos establecidos en el Plan Nacional de Ordenamiento Territorial y
2) Disefiar y ejecutar el Plan Departamental de Uso de Suelos. Los gobiernos municipales
auténomos tienen las competencias exclusivas de 1) Disefiar el Plan de Ordenamiento
Territorial Municipal, de acuerdo a los lineamientos establecidos en el Plan Nacional de
Ordenamiento Territorial y 2) Disefiar y ejecutar el Plan de Uso de Suelos del municipio.

Art. 96 — En el ambito del transporte, el nivel central de Estado tiene las competencias
exclusivas de 1.1) Formular y aprobar las politicas estatales, incluyendo las referidas a la
infraestructura en todas las modalidades de transporte, 1.2) Proponer iniciativas normativas y
ejercer y ejecutar mecanismos de financiamiento para proyectos en el sector, 1.4) Regular el
transporte de acuerdo al Plan General de Desarrollo, establecer los parametros o estandares
técnicos minimos y referenciales del transporte, 1.7) Ejercer competencias de control y
fiscalizacion para los servicios de transportes de alcance interdepartamental e internacional,
I.8)Regular las tarifas de transporte interdepartamental, Il.1)Planificar, disefiar, construir,
mantener y administrar las carreteras, lineas férreas y ferrocarriles de la red fundamental,
11.2) Establecer los criterios de clasificacion de la red fundamental, departamental vecinal y
comunitaria y clasificar las carreteras de la red fundamental, 11.3) Concurrir con todos los
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niveles autondmicos en la construccion de caminos en sus jurisdicciones, 11.4) Establecer los
criterios de clasificacion y clasificar las lineas férreas de la red fundamental y vias férreas en
los departamentos, 11.5) Ejercer competencias exclusivas sobre el transporte por carretera y
por ferrocarril de alcance interdepartamental e internacional de la red fundamental.

Los gobiernos autébnomos departamentales tienen las competencias exclusivas de 111.1)
Aprobar politicas departamentales de transporte e infraestructura vial interprovincial e
intermunicipal, 111.2) Planificar y promover el desarrollo del transporte interprovincial por
carretera, ferrocarril, fluvial, y otros medios, en el departamento, 111.3) Ejercer competencias
de control y fiscalizacion para los servicios de transportes de alcance interprovincial e
intermunicipal, 1V. 1) Planificar, disefiar, construir, mantener y administrar las carreteras de
la red departamental, 1V.2) Clasificar las carreteras de la red departamental, vecinal y
comunitaria en el departamento, 1V.3) Apoyar en la planificacion de obras de infraestructura
de caminos en la jurisdiccién de las autonomias indigena originaria campesinas del
departamento, 1V.4) Regular el servicio y las tarifas de transporte interprovincial e
intermunicipal y V) Construir y mantener lineas férreas, ferrocarriles y otros medios de las
Red Departamental.

Los gobiernos municipales auténomos tienen las competencias exclusivas de VII.1)
Planificar y desarrollar el transporte urbano, incluyendo el ordenamiento del transito urbano,
VI11.2) Efectuar el registro del derecho propietario de los vehiculos automotores legalmente
importados, ensamblados o fabricados en el territorio nacional. Los gobiernos municipales
remitirdn al nivel central del Estado, la informacién necesaria en los medios y conforme a los
parametros técnicos determinados para el establecimiento de un registro centralizado,
integrado y actualizado para todo el pais, VII.3) Desarrollar, promover y difundir la
educacion vial con participacion ciudadana, VI11.4) Regular las tarifas de transporte en su
area de jurisdiccion, en el marco de las normas, politicas y pardmetros fijados por el nivel
central del Estado, VII.5) La competencia exclusiva municipal en transporte urbano,
ordenamiento y educacion vial, administracion y control del transito urbano, se la ejercera en
lo que corresponda en coordinacion con la Policia Boliviana, VIII) Planificar, disefar,
construir, mantener y administrar los caminos vecinales

Art. 121 - Los mecanismos de coordinacién son: 1) Para la coordinacién politica se
establece un Consejo Nacional de Autonomias, 2) La entidad encargada de la coordinacion
técnica y el fortalecimiento de la gestién autonémica seré el Servicio Estatal de Autonomias,
3) El Sistema de Planificacién Integral del Estado se constituye en el instrumento para la
coordinacién programatica, econémica y social, 4) Los Consejos de Coordinacion Sectorial,
5) Las normas e instrumentos técnicos de la autoridad nacional competente permitiran la
coordinacion financiera y 6) Los acuerdos y convenios intergubernativos entre las entidades
territoriales autbnomas.

Art. 130 - El Sistema de Planificacién Integral del Estado consiste en un conjunto de normas,
subsistemas, procesos, metodologias, mecanismos y procedimientos de orden técnico,
administrativo y politico, mediante los cuales las entidades del sector publico de todos los
niveles territoriales del Estado recogen las propuestas de los actores sociales privados y
comunitarios para adoptar decisiones que permitan desde sus sectores, territorios y visiones
socioculturales, construir las estrategias mas apropiadas para alcanzar los objetivos del
desarrollo con equidad social y de género e igualdad de oportunidades, e implementar el Plan
General de Desarrollo, orientado por la concepcion del vivir bien como objetivo supremo del
Estado Plurinacional. El Sistema de Planificacion Integral del Estado sera aprobado por ley
de la Asamblea Legislativa Plurinacional e incorporara la obligatoriedad de la planificacion
integral y territorial, asi como la institucional.
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4.2.4

4.2.5

4.2.6
@)

()

(3)

Cddigo Nacional de Transito

El Organismo Operativo de Transito (OOT) es el encargado de la direccién, control y
regulacién de la locomocidn en todo el territorio nacional (organizacion y funcionamiento de
servicios publicos de autotransporte y los contratos de transporte y locomocion - Art. 173,
174 y 175)1, cuestion derogada por la Ley de Transporte, Ley de Autonomias y Ley de
Gobiernos Auténomos Municipales. Sin embargo, los transportistas todavia evocan este
instrumento legal como sustento legal de sus autorizaciones de operacion.

Decreto Supremo N° 25134: Sistema Nacional de Carreteras

Se entiende como SISTEMA NACIONAL DE CARRETERAS, al conjunto de la
infraestructura de carreteras: en Bolivia conformado por:

* RED FUNDAMENTAL (bajo responsabilidad del Servicio Nacional de Caminos).

 REDES DEPARTAMENTALES (bajo responsabilidad de las Prefecturas a traves de los
Servicios Departamentales de Caminos)

* REDES MUNICIPALES (bajo responsabilidad de los Municipios).

Otros
Decreto Supremo N° 0890 de junio de 2011

Determina el retiro de vehiculos de transporte publico que tengan una antigiiedad superior a
los 12 afios. Fue derogado por presiones de paro de los sindicatos de transporte.

Decreto Supremo N° 0071 de 9 de abril de 2009

Crea la Autoridad de Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones y Transportes
(ATT), encargada de fiscalizar, controlar, supervisar y regular las actividades de
Telecomunicaciones y de Transportes a nivel nacional.

Decreto Supremo N° 0246 de 2012

Tiene por objeto modificar el Decreto Supremo N° 28710, del 11 de mayo de 2006, que
reglamenta las actividades de los Subsectores del Transporte, modificado por el Decreto
Supremo N° 28876, de 4 de octubre de 2006:

Avrticulo 2: Autoridad o Entidad Competente: Autoridad de Fiscalizacion y Control Social de
Telecomunicaciones y Transportes (ATT) como institucion encargada de fiscalizar, controlar,
supervisar y regular las actividades de los Servicios de Transporte Automotor Publico
Terrestre y los Servicios de Terminal Terrestre.

Articulo 2: Tarifa Minima de Referencia: Nivel minimo de una tarifa aprobada por la
Autoridad o Entidad Competente para la prestacion de los servicios de Transporte Automotor
Publico Terrestre y los Servicios de Terminal Terrestre.

Articulo 2: Tarifa Méaxima: Tarifa establecida y aprobada por la Autoridad o Entidad
Competente para la prestacion del Servicio de Transporte Automotor Terrestre y Servicios de

! Esto se contrapone con la Ley General de Transportes n°165 y la Ley Marco de Autonomias y Descentralizacién Andrés
Ibafiez n°031, que atribuyen y descentralizan estas facultades a los Gobiernos Auténomos Departamentales y Municipales.
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(4)

()

Terminal Terrestre.

Acrticulo 9: La inspeccion técnica de los vehiculos de transporte publico es facultad exclusiva
del Organismo Operativo de Tréansito, como entidad responsable de hacer cumplir las normas
técnicas y de seguridad de los vehiculos inspeccionados durante la prestacion del servicio.

Acrticulo 14: 1. La Autoridad o Entidad Competente fijara periédicamente la Tarifa Maxima y
la Tarifa Minima de Referencia que cubra todas las actividades principales, costos de
operacion y valor de insumos, bajo una metodologia previamente aprobada mediante
Resolucion Administrativa fundamentada, para la prestacion de los Servicios de Transporte
Automotor Publico Terrestre. Il. Los montos establecidos por debajo de la Tarifa Maxima se
encuentran sujetos a la libre oferta y demanda.

Decreto Departamental N° 203 Santa Cruz de la Sierra, 01 de julio de 2014

Aprueba el “Reglamento de Otorgacion de Autorizaciones para la Prestacion del Servicio
Publico de Transporte Terrestre Interprovincial e Intermunicipal”.

Tiene por objeto regular de manera transitoria, en tanto se sancione la Ley Departamental de
Transporte, la otorgacién de autorizaciones o licencias de operacién, para la prestacion del
servicio publico de transporte terrestre interprovincial e intermunicipal en el Departamento
de Santa Cruz.

Art. 5 - Sefiala que la Secretaria Departamental de Obras Publicas y Ordenamiento Territorial,
por intermedio de sus unidades correspondientes, debera realizar un estudio de las rutas y
tramos interprovinciales e intermunicipales en el Departamento, a efectos de justificar,
cuando corresponda, la apertura de nuevas rutas o la necesidad del aumento y/o disminucion
de unidades de servicio.

Art. 6 - Se faculta al Secretario Departamental de Obras Publica y Ordenamiento Territorial,
a emitir autorizaciones para la prestacion del servicio de transporte publico terrestre
interprovincial e intermunicipal, de pasajeros y de carga, dentro de la jurisdiccion territorial
del Departamento de Santa Cruz.

El Gobierno Departamental de Santa Cruz en base a este Decreto Departamental por medio
de Direccidn de Infraestructura de la Secretaria de Obras Publicas y Ordenamiento Territorial
ha realizado el estudio sefialado en el Articulo 5 y est4 desarrollando la normativa para
materializar lo sefialado en el Articulo 6.

Ley Municipal de Ordenamiento y Distribucion del Servicio de Transporte Publico
Urbano (2014)

Es una ley municipal, aprobada por el Concejo Municipal de Santa Cruz y aplica dentro en
su jurisdiccion. En su texto prohibe, en el territorio municipal, el servicio de minibuses y
motocicletas de tres y cuatro ruedas.

Exige la renovacion dentro de un plazo de 60 dias de la autorizacién de los propietarios de
vehiculos que prestan servicio pablico, en la Oficina de Trafico y Transporte Municipal.

Los buses y micros deben tener una capacidad minima de 22 pasajeros sentados, los trufis,
taxis y radiomdviles deberan tener una capacidad maxima de 4 pasajeros sentados. Y los
mototaxis solo podran llevar una persona.

Existiran tres tipos de sanciones para los infractores: a la primera se le retirara la placa y se
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4.2.7
1)

()

3)

le multard con una suma equivalente a medio salario nacional. A la segunda infraccién
también se le retirara la placa, pero se aumentara la multa equivalente a un sueldo entero.
Finalmente, para la tercera infraccion se le retirard su placa y se lo multara con un monto
equivalente a un salario minimo mensual y se le revocara la autorizacion de prestacion de
servicio.

Planes de transporte
El Plan de Tréafico y Transporte (1978)

Este es un proyecto del Municipio de Santa Cruz en donde se propuso una lista de
actividades de las cuales solamente se han implementado los pases peatonales y las ciclovias
por partes. A continuacion presentamos la lista de actividades propuestas:

* Implementaciéon de la Oficina de Tréfico y Transporte

e Sistema educacién vial y regulacion de transporte

* Organizacion centralizada del transporte colectivo (Central de Cooperativas de
Transporte)

*  Peatonalizacién Casco Viejo

* Incentivar uso de la bicicleta

*  Reestructuracion de asignacion de rutas

*  Reestructuracién de asignacion de parque
e Esquemas de circulacion entre anillos

e Linea de circulacion de la Plaza Estudiante, Mercado 7 Calles, los Pozos y Mercado
Pari.

* Reglamentacion integral de estacionamientos.

e Zona peatonal (326 Ha.) Plaza 24 de Septiembre — Primer Anillo.
e Servicio de micros (interseccién segundo anillo)

* Integracion bicicleta al servicio de micros.

El Plan de Circulacion y Transporte (1996)

En este plan se propone intervenir en los dos aspectos considerados; propone revisar el
disefio vial e implementar un sistema de semaforos para la ciudad. Propone igualmente una
reorganizacion institucional de los operadores, la introduccidn de vehiculos de mayor tamarfio
y la racionalizacion de las rutas de transporte pablico.

El Sistema Integrado de Tréafico y Transporte - SIT (2006)

Propuesta de gestion municipal en el marco del Plan de Reordenamiento Territorial (PLOT),
derivado del Plan de Desarrollo Municipal Sostenible (PDMS).

* Disefio de radiales y anillos.

*  Plan de pavimentacion para transporte publico.

* Administracion de tipo empresarial: desempefio conductores, mejora gestién trafico del
Gobierno Municipal y educacion vial.
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e  Transformacién del sistema de administracion (sindicatos de propietarios de unidades
de transporte) a hacia un tipo empresarial.

Ello implica institucionalizar el trabajo de conductores con un salario fijo y no en base a la
ganancia que genera por dia.

Analisis de las condiciones actuales

Area Metropolitana de Santa Cruz y su transporte

Desde el punto de vista del transporte y la accesibilidad, todos los municipios se comunican
dinamicamente con Santa Cruz, a través de una importante cantidad de viajes diarios, de la
presencia de muchos residentes de esos municipios que trabajan en Santa Cruz y otros que se
abastecen, realizan trdmites o tienen servicios localizados en la ciudad mayor. También
ocurre algo similar en sentido inverso: muchos residentes en el Municipio de Santa Cruz
acuden a trabajar en la zona industrial de Warnes y otros que trabajan en diferentes servicios
de los municipios vecinos, prefieren residir en Santa Cruz.

La Tabla 4.1 presenta las distancias entre el centro de Santa Cruz y las localidades
principales de cada municipio del &rea de estudio ilustrando bien esta situacion. En rigor, las
distancias a recorrer son probablemente menores y se resuelven en menos de una hora de
viaje, tiempo considerado como un referente Gtil para conocer los extremos 0 maximas
distancias que se pueden recorrer habitualmente como viajes urbanos.

Tabla 4.1 Distancias entre el Municipio de Santa Cruz y los municipios del &rea metropolitana

Desde Santa Cruz a Km
Warnes 30
Satélite Norte 17
Montero 50
Cotoca 18
Porongo 20*
La Guardia 20
El Torno 32

* desde el puente Urubo a la localidad de Porongo
Fuente: Equipo de Estudio JICA

Entonces la identificacion del area metropolitana en la perspectiva del transporte se produce
a través de la identificacién de un area dinamica de relaciones de movilidad y contacto.
Como se mencionard posteriormente en el acapite 4.3.2-(2), Warnes aporta diariamente
alrededor de 20 mil viajes (servicios publicos) a Santa Cruz; y entre Santa Cruz y las otras
municipalidades existe un movimiento de aproximadamente 100 mil personas. En términos
de vehiculos particulares, las estimaciones son que cada dia ingresan al Municipio de Santa
Cruz aproximadamente 100 mil automoviles. Ello determina de manera estimativa que unas
200 mil personas al menos ingresan diariamente a Santa Cruz desde los municipios vecinos.

Porongo constituye un caso particular ya que su distancia relativa a Santa Cruz es reducida,
sin embargo la accesibilidad es débil pues los municipios se encuentran divididos por un rio.
El Puente Urubo, el Unico existente para vincular los dos territorios, es simultdneo con un
fuerte proceso de urbanizacion de esa zona del Municipio de Porongo, con residencia y
comercio de alto estandar tal como lo es la zona de Urubo. Todos los residentes de Urubo
probablemente trabajan en Santa Cruz.
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El transporte publico
Los modos de transporte publico en Santa Cruz de la Sierra

En la ciudad de Santa Cruz los principales modos de transporte publico estan constituidos
por los micros y los taxis colectivos llamados “Trufis”. En la actualidad existen 122 lineas de
micros con aproximadamente 7.000 unidades (Toyota Coaster). En cuanto a los trufis,
existen 65 lineas que cuentan con aproximadamente de 2.000 a 3.000 vehiculos circulando.

Existen también desde hace algunos afios, los mototaxis, que operan principalmente desde el
5° anillo hacia el exterior. El nimero total de estas unidades oscila entre los 6.000 a 10.000
unidades. De esta cantidad total aproximadamente 300 unidades son los llamados “toritos”
que son modelos de motos de tres ruedas.

Las rutas de transporte publico que en la actualidad estan operando no fueron definidas por
el Estado, es decir, son lineas definidas por los propios transportistas desde 1950 y en
general su configuracion se orienta por las vias radiales de la ciudad.

Las rutas nuevas se establecen de manera que pasen por los destinos de mayor demanda de la
ciudad. Por esta razon en la actualidad existe una gran cantidad superposicion de lineas. Esta
superposicion de lineas es una de las principales razones de la competencia entre operadores
que generan caos vehicular, congestion de transito y accidentes vehiculares. Presentamos a
continuacion algunos ejemplos de superposicion de lineas.

* 45 lineas pasan por el Mercado La Ramada (Av. Grigota, entre ler. y 2° Anillo)

» 25 lineas pasan por el Mercado Mutualista (Av. Mutualista, 3er. Anillo interno)

* 15 lineas pasan por el Mercado del Abasto (Av. Pirai y 3er. Anillo interno)

e 25 lineas pasan por el Mercado de Los Pozos (Campero y Suarez Arana, centro)

1. La Ramada
2. Mutualista
©) 3. Abasto
4. Los Pozos
®
.{__/ -
® @
H

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.3 Ubicaciénes de los Mercados
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Informe final

La Tabla 4.2 presenta las rutas de cada uno de los sindicatos y cooperativas dentro de la
ciudad de Santa Cruz.

Tabla 4.2 Organizacién de rutas, sindicatos y cooperativas en la ciudad de Santa Cruz

SINDICATOS COOPERATIVAS

NOMBRE LINEAS TOTAL | NOMBRE LINEAS TOTAL

Sindicato de | 22-25-26-44-48-83-87-88 | 10 Cooperativa de | 79-80 2 lineas

Transportistas | -112-127 lineas Transporte Heéroes

21 de Mayo del Chaco Ltda.

Cooperativa de | 7-82-107-123 4 lineas
Transporte 25 de
Enero Ltda.

Sindicato de | 4-5-6-21-30-31-32-38-39- | 24 Cooperativa de | 121 1 linea

Taxis y | 47-62-67-84-85-12-13-94 | lineas Transporte

Colectivos 24 | -97-102-108-109-119-120 Fortaleza del

de Septiembre | -125 Oriente.

Cooperativa de | 33 1 linea
Transporte 4 de
Mayo.

Sindicato de | 1-2-3-8-9-10-11-14-15-16 | 65 Cooperativa de | 61-66-93 3 lineas

Colectivos y | -17-18-19-20-23-24-27-2 | lineas Transporte 7 de

Micros Santa | 8-29-34-35-40-41-42-43- Mayo.

Cruz 45-46-51-52-54-55-56-57 Cooperativa de | 77-78-95-116-11 | 5 lineas
-58-59-60-63-64-65-68-6 Transporte Crucefia | 7
9-70-71-72-73-74-75-76- Ltda.
81-86-92-98-99-100-101-
103-104-105-106-110-111
-113-114-115-118

Sindicato de | 36-37-53-89-96 5 lineas | Cooperativa de | 49-50-90-91 4 lineas

Micros y Transporte 14 de

Colectivos Junio.

Andrés Ibafez

TOTAL 104 TOTAL 20

lineas lineas

TOTAL LINEAS 124

lineas

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién del libro “Transporte sin rumbo. El transporte pdblico urbano y
los desafios de la modernizacién en Santa Cruz de la Sierra” de Saldias, Tayarapo y Cujuy, 2014.

En la actualidad, un micro alcanza a cumplir 5 vueltas al dia. Como las rutas tienen
extensiones de alrededor de 30 a 32 kilémetros, eso significa que un vehiculo debe recorrer
diariamente aproximadamente 150 a 180 kilémetros. A lo largo del dia eso le reporta unos
400 pasajeros, 0 sea, 800 bolivianos, equivalentes a unos US$ 115 por dia, lo que puede
significar un ingreso de por lo menos US$ 3.000 por mes. Por esta razon, el derecho de
operar una ruta tiene un precio. En la actualidad, adquirir un cupo en una linea (es decir, un
derecho a operar un vehiculo, sin incluir vehiculo) puede costar entre US$ 5.000 y
US$ 50.000 dependiendo de la ruta que se trate.

Las nuevas rutas del transporte publico generalmente se deciden de la siguiente manera:

En primer lugar, las agencias operadoras proponen a los pobladores locales el
establecimiento de una nueva ruta. Generalmente en la propuesta de los operadores viene
incluido el mejoramiento de las vias no pavimentadas con el fin de mejorar las condiciones
de transporte en micro. Para estos fines el operador trae sus propias maquinarias pesadas
para ejecutar los trabajos. Una vez que los pobladores y el operador llegan a un acuerdo,
juntos se presentan al Gobierno Municipal a exponer su propuesta. Si el Gobierno Municipal
no acepta su propuesta, aplican presion por medio de manifestaciones masivas apelando la
validez de la mejora de la linea del transporte publico. Es asi que en definitiva, la autoridad
no tiene mas remedio que aceptar la nueva linea. Una de las condiciones para la apertura de
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una nueva linea en Santa Cruz es que debe contar con un minimo de 40 unidades circulando
en la misma.

Transporte publico entre municipalidades

En las localidades incluidas dentro presente estudio existen normalmente servicios de
transporte que se despliegan dentro del area del municipio, que son de responsabilidad
administrativa del respectivo municipio, y servicios intermunicipales y/o interprovinciales,
cuya gestion recae en el Departamento de Santa Cruz. Cabe recalcar que aunque las
carreteras intermunicipales son competencia del Gobierno Departamental, la utilizacion de
las rutas municipales y terminales municipales se rigen estrictamente a las normas vy
regulaciones de cada municipio.

Normalmente cada servicio cuenta con un terminal en su localidad de origen, desde donde
salen los servicios hacia la ciudad Santa Cruz; es normal que los viajeros lleguen hasta esos
terminales para abordar los vehiculos. Para este fin se sirven normalmente del transporte
intramunicipal, incluidos los mototaxis, que acercan a los usuarios al terminal, a menos que
se encuentren a distancias caminables de él, lo que habitualmente no sucede pues estos se
localizan en el centro o en el &rea cercana a él.

Los servicios intermunicipales que se dirigen a la ciudad de Santa Cruz, llegan a terminales
definidos, los que se organizan de acuerdo a los origenes, de cada servicio. Entre ellos
destacan, ademas de la Terminal Bimodal, el ex terminal, la Avenida Banzer y el Mercado de
Abasto. Sin embargo, también sucede que muchos de estos servicios, a pesar de la regulacién
que establece una parada Unica en un terminal, se detienen en cualquier otro punto y llegan
en algunos casos, a ofrecer en la préctica servicios municipales dentro del municipio de
Santa Cruz.

Terminal servicios: de Montero en Av. Banzer Terminal Linea 133 La Guardia
Fuente: Direccién de Transporte, SOPOT
Figura4.4  Terminales en Montero y La Guardia

En general, en el servicio priman los vehiculos de tamafios mas pequefios, concentrados
principalmente en automoviles de 5 asientos, furgonetas de entre 6 y 8 asientos y vagonetas
de entre 4 0 5y arreglados hasta cabidas de 11 asientos. Luego existe un nimero importante
de minibuses, de entre 10 y 15 asientos y por altimo, pero en mucho menor medida, micros
de en torno a 22 asientos. El predominio de los vehiculos de menor tamafio se asocia
claramente al sistema de despacho del servicio. En efecto, en el terminal de salida los
vehiculos se localizan en orden y salen en cuanto se llenan los asientos; si hay un vehiculo
grande, demora mas en llenarse por lo que la gente no quiere subir y perder tiempo en espera
y opta por uno pequefio. Asi, no es buen negocio tener un vehiculo grande.
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La Tabla 4.3 presenta la capacidad media de los vehiculos de transporte publico en los
municipios periféricos. Se observa en este cuadro que las capacidades promedio de las flotas
se centran en torno a valores iguales 0 menores que 10 asientos, salvo en los casos de La
Guardia, dado probablemente que la cercania con la ciudad de Santa Cruz asimila muchos
servicios al uso de micros (buena parte del recorrido de los servicios entre Santa Cruz y La
Guardia ocurre en vias urbanas), y la ruta coincide en parte con los servicios a El Torno. En
realidad son dos servicios de micros (101 y 133), sindicatos de caracter urbano, que dan
servicios a estos dos municipios, los que desvian los valores medios de los otros casos.

Tabla 4.3 Capacidad media de los vehiculos de transporte publico en los municipios periféricos

Localidad Capacidad media de los vehiculos (pasajeros por vehiculo)
SATELITE NORTE 8,9
WARNES 6,1
MONTERO 10,0
COTOCA 54
PORONGO 7,3
LA GUARDIA 16,9
EL TORNO 23,1
TOTAL 10,7

Fuente: Elaborado en base a la informacion de la Direccion de Transporte del GAD de Santa Cruz

La Tabla 4.3 presenta la flota total y las capacidades ofrecidas por localidad. Se aprecia aqui
gue existen aproximadamente 1.700 vehiculos que dan servicio de transporte intermunicipal
desde los distintos municipios periféricos a la ciudad de Santa Cruz. Las mayores flotas
provienen del eje norte con el municipio de Warnes operando aproximadamente 700
vehiculos (Warnes + Satélite Norte) y Montero con aproximadamente 500. Llama la atencién
lo reducido de la flota de Cotoca, aunque es posible que la informacidn sea incompleta.

Tabla 4.4 Flota Total Y Capacidades Ofrecidas Por Localidad

Localidad N° entidades Flota Asientos
Satelite norte 22 381 3.404
Warnes 10 312 1.892
Montero 8 498 4973
Cotoca 4 74 403
Porongo 1 39 286
La guardia 6 239 4.039
El torno 3 128 2.954
Total 54 1.671 17.951

Fuente: Elaborado en base a la informacion de la Direccion de Transporte del GAD de Santa Cruz

La capacidad de los vehiculos en asientos es importante pues se trata en general de servicios
que transportan solo pasajeros sentados, y lo que es mas significativo, que viajan siempre
Ilenos pues se despachan vehiculos una vez que se ha completado su capacidad. De acuerdo
a la informacién disponible, los vehiculos alcanzan a cumplir 4 a 5 vueltas por dia. La Tabla
4.5 presenta el rango de demanda maxima y minima de viajes desde los municipios
periféricos hacia Santa Cruz. Los valores maximos y minimos se calcularon teniendo en
cuenta el numero de recorridos realizados al dia. De acuerdo a esta informacion, cada dia
ingresan al Municipio de Santa Cruz de la Sierra con origen en los municipios vecinos en el
area de estudio, entre 72.000 y 90.000 pasajeros en transporte publico. Si ademés
consideramos que en el periodo pico de la mafiana practicamente se alcanza a realizar una
vuelta por vehiculo, los valores de demanda de viajes en el periodo pico de la mafiana
coinciden con las capacidades ofrecidas en asientos, esto es, en torno a 18.000 pasajeros.
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Tabla 4.5 Rango De Demanda Maxima Y Minima De Viajes Desde Los Municipios Periféricos
Unidad:pasajeros

Localidad Méaxima demanda Minima demanda
Satelite norte 17.020 13.616
Warnes 9.460 7.568
Montero 24.865 19.892
Cotoca 2.015 1.612
Porongo 1.430 1.144
La guardia 20.195 16.156
El torno 14.770 11.816
Total 89.755 71.804

Fuente: Elaborado en base a la informacion de la Direccion de Transporte del GAD de Santa Cruz
Reduccion de tamafio de vehiculos

En los ultimos afios dentro del area de estudio se esta observando una tendencia a la
reduccién del tamafio de vehiculos en los servicios de transporte publico, es decir, a preferir
vehiculos méas pequefios como trufis y mototaxis, sobre todo en las urbanizaciones
periféricas. En los centros de las ciudades de Cotoca y Warnes este modo de transporte
publico es importante. Para los usuarios los costos de los viaje se encarece porque
habitualmente estos vehiculos no llegan a todos los destinos y obligan a trasbordos. En las
localidades donde las condiciones de las carreteras no son buenas los servicios de micro
dejan de funcionar en épocas de lluvia debido a la condicién fangosa de las carreteras
permitiendo asi que predominen los vehiculos pequefios.

Costo del transporte publico

La Tabla 4.6 presenta las tarifas de los pasajes del transporte publico en Santa Cruz. Todas
las tarifas son fijas a excepcidn del servicio de taxi. La tarifa del taxi se determina mediante
la negociacion directa, sin embargo, en la ciudad de Santa Cruz se ha introducido el sistema
de taximetro que en la actualidad se esta promoviendo su difusion.

Tabla 4.6 Serie Historica Precios Promedio en la Ciudad de Santa Cruz

Modalidad Precios al Consumidor

nov-10 nov-11 nov-12 nov-13 nov-14
Servicio de transporte en Trufi 1,57 1,95 2,03 2,10 2,10
Servicio de transporte en Microbls/Bus 1,52 1,80 1,80 2,00 2,00
Servicio de transporte en Taxi 10,21 11,71 13,25 13,79 14,37
Servicio de transporte en Radio taxi 10,87 12,38 14,27 14,49 14,65
Servicio de transporte interprovincial 22,63 22,44 24,98 25,93 25,77
Servicio de transporte interdepartamental 82,79 86,02 96,10 85,84 89,75

Fuente: INE

La Tabla 4.7 presenta las tarifas de los servicios intermunicipales con destino a la ciudad de
Santa Cruz. La mayoria de los usuarios pagan ademas de la tarifa presentada en la tabla
inferior, las tarifas presentadas en la tabla 4.6 con el fin de desplazarse al interior de la
ciudad de Santa Cruz.

Tabla 4.7 Tarifas De Los Servicios Intermunicipales Con Destino A Santa Cruz
Unidad: Boliviano

Ruta Micros Minivan Noah
Santa cruz Warnes 6,0
Santa cruz Satelite norte 2,5 4.0
Santa cruz Montero 7,0 9,0
Santa cruz La guardia 2,5 4,0
Santa cruz El torno 50 6,0 7,0
Santa cruz Cotoca 3,0 50

Fuente: Elaborado en base a la informacion de la Direccion de Transporte del GAD de Santa Cruz
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Modos de transporte y modelos de vehiculos en Santa Cruz

Dentro del area de estudio, como medio de transporte publico se ha adoptado una serie de
vehiculos de tamafio menor, evitando hasta el dia de hoy acceder a vehiculos de formato o
tamafio estandar (aproximadamente 12 m).

Microbuses

El microbds es un transporte puablico comin en la ciudad de Santa Cruz. El vehiculo mas
comun es el Toyota Coaster, que predomina casi exclusivamente dentro de este modo que
sirve principalmente a la totalidad de la ciudad. Se trata de un vehiculo con motor
habitualmente de 4.000 cc a gasolina. Tiene 7 metros de largo y capacidad de 20 a 24
asientos, pero que los operadores habitualmente le quitan una fila longitudinal reduciendo el
nimero de asientos a 18 para albergar mas pasajeros de pie. Tiene una sola puerta para
abordaje y descenso de los pasajeros.

Estas unidades por lo general han sido importadas usadas desde Japén y se trata de modelos
con 10 a 20 afios de antigiiedad. Su mayor importacion se produjo entre fines de los afios 90
y la primera década de este siglo, cuando se permitia libremente importar vehiculos usados.
Estas unidades reemplazaron a los minibuses que imperaban en esos tiempos. En la
actualidad esa medida se ha restringido a vehiculos de una antigiiedad méaxima de 5 afios.
La flota de Santa Cruz tiene el 20% de unidades con més de 20 afios de antigliedad, el 50%
tiene entre 10 y 20 afios y solo un 10% tiene menos de 10 afios (Fuente: Direccién de Trafico
y Transporte de la Oficialia Mayor de Planificacion del Municipio de Santa Cruz).

)L«--'
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Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura4.5 Toyota Coaster en Santa Cruz

Chuturubi

Su nombre proviene de una abeja local. Este modo es una innovacion reciente en la ciudad y
se han importado dos vehiculos nuevos cero kilémetro que son de mayor tamafio que los
anteriores que actualmente ofrecen servicio en el primer anillo. Se trata de buses fabricados
por la empresa Marco Polo en Brasil y cuentan con un motor de 4.800cc que opera a
petrolero con una potencia de 150 CV. Estas unidades tienen mayor altura que los Coaster, lo
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gue permite que vayan pasajeros de pie de manera cémoda. Tienen un largo de 8,6 metros,
24 asientos y dos puertas de manera de separar los abordajes de los descensos. El precio de
una unidad nueva es de US$ 115.000.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura4.6  Chuturubis en Santa Cruz

Minibuses

Existen diversos modelos de minibuses, que prestan servicios principalmente en municipios
fuera de Santa Cruz y en algunas rutas intermunicipales. Las unidades son de origen japonés
y coreano que operan con gasolina como combustible. Se trata de vehiculos de menor
tamafio que los Coaster, de techo ain méas bajo y que solo pueden transportar pasajeros
sentados. Su capacidad mas corriente es de 11 pasajeros y su antigliedad es considerable.
Fueron los modelos predominantes hasta fines del siglo pasado y fueron prohibidos en ese
entonces. Sin embargo, como se puede apreciar en las figuras 4.5 todavia en la actualidad
siguen circulando en el interior de la ciudad de Santa Cruz.

Figura4.7 Minibuses en Santa Cruz 2014

Trufis (Taxis compartidos)

Los taxis compartidos en Bolivia son denominados “Trufis” que son taxis de ruta fija. Los
modelos més recurrentes, usados tanto en el transporte urbano como en el intermunicipal e
interprovincial son los modelos Toyota Noah y Toyota Ipsum, ambos de origen japonés e
importados usados. Estas unidades han sido arregladas para contener 7 a 8 asientos. En el
caso del modelo Ipsum, se trata de vehiculos con motores a gasolina de entre 1.800 y
2.200cc de cilindrada. Habitualmente tienen méas de 10 afios de antigliedad. EI modelo Noah
es un poco mas nuevo (en torno a 10 afios de antigiiedad), con capacidad similar y motor a
gasolina de 2.000cc. Los dos modelos solo llevan solo pasajeros sentados.
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Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura4.8 Trufis en Santa Cruz

Motos y toritos

En los ultimos afios dentro del area de estudio han aparecido una gran cantidad de motos que
operaran especialmente en las zonas de baja densidad, tanto en Santa Cruz como en otros
municipios. Se trata en general de motos de fabricacién china, que tienen un precio
aproximado de US$ 1.000 a 1.500. Existen también los llamados “toritos” que son las
motos carrozadas con una doble cabina y mayor capacidad (figura 4.7 derecha), que pueden
llegar a costar entre US$ 4.000 a 5.000.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura4.9 Motosy toritos en Montero y Satélite Norte respectivamente

Red vial

Bolivia tiene una densidad vial de 0,057 km/km? (el promedio de Latinoamérica y el Caribe
es de 0,151 km/km?); este bajo valor evidencia la baja cobertura, integracion territorial y
accesibilidad. De acuerdo al Foro Econémico Mundial (2012), Bolivia ocupa el puesto 101
en términos de calidad de carreteras, de una muestra de 148 paises.

De acuerdo al Decreto Supremo 25134, se define como Sistema Nacional de Carreteras, al
conjunto de la Infraestructura Vial en todo el territorio nacional conformado por tres
categorias de Redes:

Fundamental, que cumple con los siguientes requisitos:

* vincular las capitales politicas de los departamentos,

e permitir la vinculacion de caracter internacional conectandose con las carreteras
principales existentes de los paises limitrofes,

-4-26-



Estudio de Confirmacion y Recoleccion de Datos sobre el Desarrollo Urbano, el Transporte Informe final
Urbano, y la Prevencidn de Desastres para el Area Metropolitana de Santa Cruz

conectar en los puntos adecuados dos 0 mas carreteras de la red fundamental

cumplir con las condiciones de proteccion ambiental.

Departamental, que cumple con los siguientes requisitos:

integracion departamental, o conexion con la Red Fundamental, o caminos colectores
que pasando cerca de las zonas productivas permitan una conexion corta a través de
caminos municipales, llevando la produccion a los centros de consumo, o vinculacion
de capitales de provincia con la capital de departamento, directamente 0 a través de una
Ruta Fundamental,

conexidn con sistemas de transporte intermodal de importancia departamental,
acceso a polos de desarrollo de caracter departamental,

gue cumpla normas y requerimientos de proteccion ambiental.

Municipal, que cumple con los siguientes requisitos:

ser caminos alimentadores de la red departamental y/o fundamental,

establecer vinculacion de poblaciones rurales, comunidades o centros de produccion,
entre capitales de provincia o de capitales de provincia con capital de departamento,

cumplir las normas y requerimientos de proteccion ambiental.

Las cifras que se presentan aqui y que se resumen en el siguiente cuadro son del afio 2010 y
constituyen los datos mas actualizados al respecto.

Tabla 4.8 Situacién Carreteras 2010 — Santa Cruz

Red Pavimentado Enripiado Tierra Total KM
KM KM KM (indice de Pavimentacion)
Red Fundamental 1.870 2.060 463 4.393
(42,6%)
Red Departamental 96 1.168 5.004 6.268
(1,5%)
Red Municipal 12 594 4.214 4.820
(0,2%)
TOTAL 1.978 3.822 9.681 15.481
(12,8%)

Fuente: Informe Final de Recoleccion de Datos del Sector Transporte en Estado Plurinacional de Bolivia.
Agencia Internacional de Cooperacion del Japén (JICA), Noviembre 2013.

La Figura 4.10 presenta la ubicacion de la red vial fundamental y la red vial departamental.
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Fuente: Plano creado por el Equipo de Estudio JICA en base al plano de uso de suelos de la Secretaria de Obras
Publicas de la Gobernacion de Santa Cruz.
Figura4.10 Red Vial Fundamental y Red Vial Departamental dentro del area de estudio

4.3.5 Gestion del transito
(1) Control y regulacion del transito

La circulacién en el area de estudio es altamente desorganizada. La utilizacion del espacio
vial es considerablemente ineficiente debido a la falta de educacion vial sumado a las
inapropiadas planificaciones viales y controles de transito deficientes.

Presentamos algunos ejemplos que ponen en evidencia esta situacion.

La falta de control en el uso de las vias del centro de la ciudad incrementa innecesariamente
la congestion en la zona. Por ejemplo, existen vias importantes del centro que tienen
autorizaciéon de parqueo en sus bordes reduciendo la capacidad de las calles en las zonas
congestionadas. A esto se agrega el estacionamiento en zonas prohibidas sin que la autoridad
tome medidas para impedirlo o para sancionarlo.
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Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.11 Vehiculo estacionado en el centro sobre el cruce peatonal

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.12 Vehiculos estacionados en una calle central con prohibicidn de estacionamiento

Por otra parte, los mercados se toman partes de las vias para realizar sus ventas y tampoco
tienen control, lo que se agrava por corresponder a las zonas de los mercados los mas altos
niveles de congestion.
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(2)

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.13 Mercado sobre el Primer anillo utilizando parte de la calzada

En la ciudad de Santa Cruz existen 194 intersecciones semaforizadas de las cuales 95 estan
conectadas al sistema de gestion de semaforos en tiempo real. La mayoria de estos seméaforos
fueron instalados a través de un préstamo del gobierno francés por medio de la empresa
francesa SAGEM como parte del Sistema de Transporte Inteligente (ITS). La culminacion de
este proyecto esta planificada para finales de noviembre del afio 2015 e incluye la instalacion
de una central de control, cdmaras de vigilancia y dispositivos de medicion de velocidad del
trafico. La inversion total asciende a US$ 6 millones. Segun la Direccion de Semaforos y
Sefalizacion del Municipio el 90% de los accidentes en los cuales los autos chocan contra
los seméaforos no pueden ser identificados los culpables. Por consiguiente, el Municipio debe
de poner de su dinero para la reparacion de los seméaforos dafiados. El presupuesto que se
gasta anualmente para la reparacion de los seméaforos debido a accidentes asciende a
aproximadamente US$ 80.000 a 90.000. Actualmente los equipos de seméforos no estan
disponibles en el mercado nacional por lo que cada vez que deja de funcionar un equipo se
debe de esperar a que éstos sean importados.

Seguridad vial y seguridad peatonal

Dentro del area de estudio se observo que existe un grave problema de cruce peatonal en las
carreteras. Especialmente en las carreteras nacionales que unen un municipio con otro, se
observa la falta de cruceros peatonales. Esto causa que los peatones crucen de manera
desprevenida lo que son la causa de los accidentes. Al interior de la ciudad de Santa Cruz,
sobre todo en las autopistas, los intervalos de tiempo en los cruces son muy largos, lo cual a
pesar que estén instalados seméaforos, en algunos casos no permite cruzar al peaton en una
vez. Por otro lado, Santa Cruz tiene un déficit de seméaforos lo que conlleva a que los
peatones crucen entre los espacios disponibles durante la circulacion de los automoviles.
Ademas el viraje a la derecha en seméaforos con rojo es permitido, sin otorgarle al peatén
prioridad en el cruce. Igualmente los canales de evacuacion de aguas lluvias juegan un fuerte
efecto barrera, dividiendo zonas de la ciudad donde en extensiones bastante largas, los
peatones no pueden cruzar.
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4.4
44.1
)

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.14 Canal de evacuacion de lluvias en segundo anillo y su efecto barrera

Proyectos de transporte

Proyectos de transporte publico
La Via Camba (2010 - Proyecto a nivel conceptual)

A principios de la década, se elabord un ambicioso proyecto de implementar un BRT en la
ciudad, denominado la Via Camba. Se trata de un proyecto tronco alimentador con
corredores segregados, estaciones, integracion tarifaria y buses de mayor tamafio, que puede
ofrecer capacidades de hasta 15.000 a 20.000 pasajeros por hora.

El proyecto definid tres corredores radiales y cuatro corredores de circunvalacién en los
cuatro primeros anillos de la ciudad. Los tres corredores radiales son los siguientes: 1) Norte
— sur (Cristo Redentor — Santos Dumont); 2) este — oeste (Av. Virgen de Cotoca — Doble via
a La Guardia) y 3) este — oeste (Av. 3 Pasos al Frente — Roca y Coronado)

CORREDOR 1 - Av. Cristo Redentor/Av. Santos Dumont
-Distancia del recorrido 14 Km

CORREDOR 2 - Av. Virgen de Cotoca / Doble Via la Guardia
-Distancia del recorrido 14 Km

CORREDOR 3 - Av.3 Pasos al frenie / Av. Roca y Coronado
~Distancia del recorrido 15 Km

CORREDOR A1 — 1er. Anillo
=Distancia de recomdo 6 6 km

CORREDOR A2 - 2do Anillo
=Distancia del recorrido 11 Km

CORREDOR A3 - 3er Anilio
-Distancia del recomido 15 Km

CORREDOR AA - 4to Anillo
=Distancia 21 Km
CORREDOR

| TERMINAL DE TRANSFERENCIA

TERMINAL DE INTERCONEXION
PARADA DE INTERCONEXION

PARADAS

Fuente: Sociedad de Ingenieros de Bolivia
Figura 4.15 Proyecto de BRT para la ciudad de Santa Cruz de la Sierra
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Este proyecto, sin embargo, no llegd al disefio de ingenieria, por lo que no se conocen
detalles sobre sus capacidades, tipos de vehiculos, organizacion, etc. La falta de informacion,
mas la oposicion de los actuales operadores lo hicieron abortar antes de terminar su
formulacion. Hoy es un proyecto abandonado.

@)

4.4.2

Fuente: Sociedad de Ingenieros de Bolivia
Figura 4.16 Disefio de estaciones para los corredores el BRT

La introduccién de grandes autobuses (Proyecto a nivel conceptual)

En la ciudad de Santa Cruz se esta pensando en ofrecer servicios con buses de mayor tamafio
para las zonas de demandas mas altas. Sin embargo, debido a problemas financieros no se
esta avanzando.

El concepto de este proyecto es inaugurar servicios nuevos desde la Pampa de la Isla, la Villa
1° de Mayo y el Plan 3000, utilizando 40 buses de tamafio estandar en cada ruta. Este
sistema concentraria un poco mas de 300 mil viajes diarios y contara con 90 estaciones 0
paraderos de alto estandar para ordenar el servicio.

En la actualidad se esta realizando un analisis de demanda en estos puntos (segun entrevista
realizada en Diciembre del 2014) de los cuales al momento se tiene las siguientes
estimaciones de demandas:

La Pampa de la Isla 100 mil viajes diarios
Villa 1° de Mayo 120 mil viajes diarios

Plan 3.000 120 mil viajes diarios

Proyectos de caminos

El Departamento de Santa Cruz ha elaborado un plan de desarrollo de nuevos caminos
departamentales, que tienen una fuerte influencia en el funcionamiento del transporte en la
ciudad Figura 4.17). Se trata de una red de vias que intentan ofrecer alternativas al paso de
los vehiculos, especialmente de carga, cuando su destino no es la ciudad de Santa Cruz. La
siguiente figura muestra el conjunto de estos planes.
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Figura 4.17 Infraestructura vial metropolitana

El estado de estos proyectos se explica a continuacion:

*  Metro Norte y Metro Sur :  Enelaboracién del TESA

e Warnes — El Tajibo . En construccion

*  Zona Franca — Candelaria . En construccion

* km 17 RN 4 - Clara Chuchio : En construccion

e Parque Industrial — Okinawa Il1 . Por licitar

e Okinawa Il — Okinawa I . En gestién de financiamiento JICA
e km13RN7-BuenaVista : En gestidn de financiamiento

e Urub6 - Porongo : En construccién
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4.5 Estudios de observacion e investigacion de campo

Se obtuvo informacion de los siguientes temas sobre la situacién actual del transporte urbano
del area de estudio mediante inspeccion de campo y otros métodos que seran descritos a
continuacion.

45.1 Accesibilidad

La ciudad de Santa Cruz de la Sierra y los municipios del area de estudio estan
interconectados mediante las carreteras de la Red Fundamental. EI medio principal de
transporte utilizado para movilizarse desde las ciudades aledafias hacia la ciudad de Santa
Cruz son los vehiculos propios y buses. Por otro lado, existen las lineas de la red ferroviaria,
sin embargo, solo transportan a pasajeros de larga distancia, es decir, no estd siendo
utilizadas para el transporte interno de pasajeros dentro del area de estudio.

N

5 i %o N ./ | Leyenda !
. ! : ; @ . Cristo Redentor 7|
@ : Doble ViaLa Guardia

. -j-

: ofHEDY @ : Virgen de Cotoca
\ Y
0 1 2 4 6 8 10
™ T —" S— 0]
\ =

i
Fuente: Equipo de estudio
Figura 4.18 Mapa de la red de transporte alrededor de la ciudad de Santa Cruz

La red vial de la ciudad de Santa Cruz estd conformada por vias radiales y anillos. Estos
Gltimos estan construidos hasta un octavo anillo. Sin embargo, fuera del cuarto anillo los
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45.2

(1)

circulos no estdn completamente cerrados. Cerrar estos anillos incompletos es complicado
tomando en cuenta la situacién del uso del suelo.

Dentro del Primer Anillo la disposicion de las calles es cuadriculada y la mayoria de ellas
tienen determinadas el sentido de circulacion. Es por esto que las rutas de los buses también
estan definidas segun este sentido de circulacion. En el caso del Primer Anillo las rutas de los
buses son relativamente sencillas como se puede observar en el Figura 4.19.

SE PROHIBE ESTACIONAR EN : -

[+ i|
Fuente: Direccion de Tréfico y Transporte — Oficialia Mayor de Planificacion del municipio de Santa Cruz
Figura 4.19 Ruta de buses dentro del Primer Anillo de la ciudad de Santa Cruz

Movilidad

Para conocer las caracteristicas de la movilidad en las avenidas principales, se hizo una
inspeccioén de la velocidad recorriendo con un vehiculo las principales avenidas que unen la
ciudad de Santa Cruz con los municipios aledafios. Adicionalmente se realizé la inspeccion
de velocidades en las calles de la zona céntrica de la ciudad. Para medir la velocidad se
utilizé una aplicacion para celulares (Ryotei-GPSTracker) y se obtuvieron datos de GPS por
cada segundo de recorrido. Los datos obtenidos fueron: Latitud-Longitud, altitud (m), error
horizontal (m), error vertical (m), velocidad (m/s), distancia recorrida (m).

Investigacion de la velocidad de circulacion

Se efectud la investigacion de la velocidad de circulacion de los vehiculos en los horarios
pico (a partir de las 18:30 en dia laboral). Se realiz6 un recorrido vehicular partiendo desde
El Cristo (Interseccion entre el Segundo Anillo y la Av. Cristo Redentor) midiendo la
velocidad en las principales vias troncales y anillos que conectan la ciudad de Santa Cruz
con los municipios aledafios. La medicion se realizd teniendo en cuenta que el vehiculo no
sobrepase la velocidad méaxima de aproximadamente 60km/h. El itinerario de la medicion en
campo fue el siguiente:

e 28 de noviembre (Viernes) : Tercer anillo

* 01 de diciembre (Lunes) : Primer anillo y Carretera a Cotoca (Red Fundamental 4)

* 02 de diciembre (Martes) : Segundo anillo, Carretera a Warnes (Red Fundamental 4)
* 03 de diciembre (Miércoles) : Carretera a El Torno (Red Fundamental 7)

e 04 de diciembre (Jueves) : Cuarto Anillo
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(2) Resultado de la investigacion de la velocidad de circulacion
En general, se define como congestion vehicular en vias urbanas cuando la velocidad
promedio es inferior a 20km/h. Por medio de la presente inspeccién se obtuvo como
resultado la velocidad de 14km/h en el Primer Anillo durante la hora pico, observandose por
lo tanto congestién. EI Primer Anillo tiene muchas conexiones con diferentes calles y el
congestionamiento en las intersecciones es servera. Cabe mencionar que en la zona alrededor
de mercados (zona de la Ex Terminal de Buses), la falta de control vehicular causa la
congestion vehicular. En el Segundo Anillo se produce congestionamiento cerca de los
mercados y la Terminal Bimodal de buses. Ademas de ello, aunque durante la inspeccion no
se produjo, en la interseccion del monumento El Cristo, muchas veces se produce la
situacion de estancamiento vehicular. Como causantes de la congestion vehicular en los
anillos se pueden mencionar las intersecciones con capacidad insuficiente para soportar el
volumen vehicular y la deficiencia en el sistema de seméaforos. En las carreteras que unen a
la ciudad de Santa Cruz a los municipios aledafios, se observd congestion vehicular en los
lugares donde se estan realizando obras de construccion de las mismas carreteras y en los
retornos en U.
Tabla 4.9 Velocidad promedio en las vias principales

Ruta \Velocidad Promedio (km/h) Horario de medicion

Primer Anillo Aprox. 14km/h Aprox. 51 minutos

Segundo Anillo Aprox. 29km/h Aprox. 33 minutos

Tercer Anillo Aprox. 24km/h Aprox. 68 minutos

Cuarto Anillo Aprox. 28km/h Aprox. 72 minutos

Red Fundamental 4 (Hacia Cotoca) Aprox. 33km/h Aprox. 33 minutos

Red Fundamental 7 (Hacia El Torno) Aprox. 34km/h Aprox. 43 minutos

Red Fundamental 4 (Hacia Warnes) Aprox. 44km/h Aprox. 27 minutos
Fuente: Equipo de estudio

Ruta recorrida en el Primer Anillo Ruta recorrida en el Segundo Anillo
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Figura 4.20 Rutas de la inspeccién de velocidad (Primer Anillo, Segundo Anillo)
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Ruta recorrida en el Tercer Anillo

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Ruta recorrida en el Cuarto Anillo

AR

AIN-TVA
T Bimodal
iiisa B
i { b
L
Legend
Speed (km/h)
e 7 « 0-20
G 20 - 40
0 05 1 2 3 4 5
| ————  km! . 40 -

Figura 4.21 Rutas de la inspeccion de la velocidad (Tercer Anillo, Cuarto Anillo)

Ruta hacia Cotoca
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Figura 4.22 Rutas de la inspeccidn de la velocidad (Hacia Cotoca)
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Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.23 Rutas de la inspeccién de velocidad (hacia EIl Torno)

Ruta hacia Warnes
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Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.24 Rutas de la inspeccién de velocidad (Hacia Warnes)
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4.5.3 Servicio de Transporte Publico

M)

A continuacion indicamos los resultados obtenidos por medio de la inspeccién de campo
sobre el servicio de transporte publico de la ciudad de Santa Cruz.

Buses

Sobre el servicio de buses, las rutas estan definidas pero no operan con un horario regular.
Ademas en este servicio esta permitido que el pasajero suba o baje del bus en cualquier
punto dentro de la ruta. Dentro del Primer y Segundo Anillo existen paradas de buses pero
los buses pueden detenerse en cualquier otro punto de la ruta.

La tarifa es de 2 Bolivianos (Aproximadamente 34 Yenes) sin importar donde suba o baje el
pasajero. Para el pago, se entrega el dinero al conductor al momento de subir al bus. Muchas
veces esto ocasiona una demora en el embarque de los pasajeros.

Segun lo consultado a los usuarios locales sobre la seguridad en los buses, ellos indican que
hay muchos robos dentro de los buses

Los vehiculos son en su mayoria viejos y muchas veces desaseados, pero en porcentaje son
pocos los vehiculos que se encuentran en tan malas condiciones que hasta sus puertas estan
averiadas.

Bus

Parada de buses
Fuente: Equipo de estudio
Figura 4.25 Interior de los buses y las paradas de buses

Bus (Al momento de subir y bajar -1)

Las rutas de los buses han sido formuladas para que pasen por los puntos claves de la ciudad
que también son los puntos de transferencia a buses de otras rutas. Los puntos claves son: los
mercados, areas comerciales, terminal de buses y otros. En las rutas de buses, existen
algunas calles donde estan designados carriles exclusivos para buses, y en otras hay espacios
dispuestos para que los buses se estacionen.
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Se observo que durante el dia las calles estan saturadas hacia los lados con vehiculos
estacionados y adicionalmente los buses paran en estos lugares causando a la vez mayor
congestion vehicular. Por esta razon, no se puede garantizar la seguridad de los pasajeros al
momento de subir y bajar de los buses.

Bus (Al momento de subir y bajar -2) Esﬁa(‘:i'b bara parada de buses
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.26 Espacio de parada de buses

Dentro del municipio de Santa Cruz existen aproximadamente 120 lineas de micros. Algunos
de ellos son faciles de reconocer y sus recorridos son circulares a través de los anillos viales.
Sin embargo, hay otros en los cuales no puede reconocer el recorrido con una simple
inspeccion del nimero de ruta. En las paradas no esta disponible un diagrama de rutas, esto
no es conveniente para el usuario cuando debe tomar una ruta que no estad acostumbra a
tomar o cuando necesita decidir qué ruta tomar hasta su destino final. Por otro lado,
actualmente existen aplicaciones muy (tiles para el Smartphone (Figura 4.27) que brindan el
servicio de busqueda de rutas, en la cuales la aplicacion busca la ruta mas corta disponible.

TARTA CRLT

Cruzero

SRR CRTT

Calcular Ruta OPCION 1

QPEION 1 30 min.

Ver Ruta

Estadio Ramon
Tahuichi Aguilera

.- +
3 n 5 35 min.

Fuente: Aplicacion “Cruzero” para Smartphone
Figura 4.27 Servicio de basqueda de rutas con aplicacion para Smartphone
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(2) Buses de larga distancia
Los buses de larga distancia llegan a la Terminal Bimodal. Los usuarios que llegan a esta

terminal deben tomar buses y taxis para poder llegar a sus respectivos destinos dentro de la
ciudad.

Dentro de la terminal de buses se encuentran las diferentes oficinas de ventas de los boletos
de buses de larga distancia que cubren la demanda de frecuencia de viajes a las principales
ciudades del pais.
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Figura 4.28 Ubicacion de Terminales en Santa Cruz de la Sierra
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454

Oficinas de ventas de boletos de buses Oficina de venta de boletos de tren
Fuente: Equipo de estudio
Figura 4.29 Terminal Bimodal

Taxi

Hay un gran nimero de taxis que operan en la ciudad de Santa Cruz (Aproximadamente
40.000 vehiculos segun las entrevistas al municipio). Estos mayormente pertenecen a duefios
particulares. Si el vehiculo tiene la capacidad de ser usado como taxi, es muy fécil registrarlo
en la alcaldia para que opere como tal, y se puede decir que ésta es una de las causas de la
existencia de la gran cantidad de estas unidades. Por otro lado, segln las entrevistas a los
representantes locales, ellos indican que hay muchos taxis que operan ilegalmente sin
registrarse. Resalta mucho la existencia de vehiculos antiguos con ventanas y puertas
averiadas. En el acapite 4.3.4 se detalla sobre las caracteristicas del servicio de los taxis
compartidos (trufis).

Taxi-1 Taxi-2 (Al momento de subir)
Fuente: Equipo de estudio
Figura 4.30 Taxis dentro de la ciudad de Santa Cruz

Situacidn de la congestion vehicular

Dentro de la ciudad de Santa Cruz se produce la congestion vehicular en la terminal de buses,
los mercados, las areas comerciales y en las cercanias de los centros educativos. Las rutas de
los buses se concentran en estos puntos y se origina el congestionamiento vehicular cuando
éstos se detienen para dejar o0 recoger pasajeros.

También se congestiona en las intersecciones de las avenidas principales. Esto se debe a que
cuando el seméforo estd en luz verde, no estan logrando pasar todos los vehiculos que
estaban esperando. Igualmente en los colegios ubicados sobre avenidas, en los horarios de
entrada y salida de clases, las avenidas se llenan con los vehiculos de los padres, causando
congestion.

Asimismo se observa congestion en la zona de mercados del Primer Anillo (alrededor de la
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Ex Terminal de Buses). Esto debido a que no hay equipamiento adecuado en los puntos de
interseccion ni control de trafico vehicular. En las rotondas se pudo observar que los
vehiculos pasan en ambos sentidos causando congestion al no lograr circular completamente
por ella. Ademas de ello, como los buses recogen a los pasajeros en dicha rotonda, hay
personas esperando en ella, resultando en una condicion peligrosa para los pasajeros.

Interseccion con una avenida

Calle paralela a la Ex terminal de buses-1
Fuente: Equipo de estudio
Figura 4.31 Congestion Vehicular en la ciudad de Santa Cruz

Calle paralela a la Ex terminal de buses-2

En la ciudad de Santa Cruz, existen diversas intersecciones que soportan el volumen de
circulacion de mas de 8.000 vehiculos por hora. La imagen a continuacion muestra el
volumen vehicular en hora pico en la interseccion del Segundo Anillo y la Av. Santos
Dumont.
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Figura 4.32 Volumen de circulacion vehicular en la interseccion del Segundo Anillo y Av. Santos Dumont

4.5.5

NuUmero de Vehiculos

La Tabla 4.10 presenta el nimero de vehiculos registrados por departamento, en donde se
observa que Santa Cruz presenta el mayor nimero de vehiculos. Igualmente en cuanto a la
tasa de crecimiento vehicular desde el afio 2012 al 2013, Santa Cruz es el que presenta el
mayor crecimiento porcentual que mayor al 35%.

Tabla4.10 Namero de vehiculos registrados segiin departamento (2012 —2013)

Departamento Afio 2012 Afio 2013 Increme\r;;?]gilr;gmero U
Beni 21.896 26.515 4.619
Chuquisaca 47.429 52.913 5.484
Cochabamba 275.486 297.254 21.768
La Paz 304.279 332.448 28.169
Oruro 71.295 76.555 5.260
Pando 1.106 1.662 556
Potosi 47.545 51.393 3.848
Santa Cruz 376.686 420.817 44131
Tarija 65.792 72.185 6.393
Total 1.211.514 1.331.742 120.228

Fuente: Registro Unico para la Administracion Tributaria Municipal

El nimero de vehiculos de la ciudad de Santa Cruz ha ido en aumento presentando un indice
de crecimiento de mas de 5% desde el afio 2008. Se observa una gran proporcion de
vehiculos concentrados en la ciudad de Santa Cruz, puesto que el 60% de los vehiculos del
departamento de Santa Cruz estan registrados en esta ciudad.
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4.5.6
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Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra

Figura 4.33 Crecimiento del nimero de vehiculos registrados en la ciudad de Santa Cruz

El tipo de vehiculo con mayor cantidad de unidades registradas en la ciudad de Santa Cruz es
la vagoneta. Esto se debe a que en esta cantidad estan incluidos los vehiculos que estan
operando como taxis. A las vagonetas les siguen en cantidad los autos y camionetas. Por otro
lado, hay un gran ndmero de vehiculos 4x4, debido seguramente a que las vias estan en
malas condiciones. Las motocicletas son poco utilizadas y las registradas son
aproximadamente solo el 10% del total, sin embargo comparado con los otros tipos de
vehiculos, su uso se ha incrementado rapidamente en los Gltimos afios.

Tabla 4.11  Vehiculos registrados de la ciudad de Santa Cruz segun tipo de vehiculo (2013)

Tipo de vehiculo Oficial Particular Publico Total
Automovil 26 55.177 1.263 56.466
Camién 231 15.619 2.038 17.888
Camionetas 641 34.773 77 35.491
Furgon 6 1.538 0 1.544
Jeep 283 18.015 47 18.345
Microbus 19 2.364 3.360 5.743
Minibus 28 2.134 43 2.205
Moto 916 26.187 3 27.106
Omnibus 13 535 449 997
Quadratrack 49 569 0 618
Torpedo 0 10 0 10
Tracto-Camion 7 1.710 763 2.480
Vagoneta 161 88.092 3.801 92.054
Total 2.380 246.723 11.844 260.947

Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra

Situacion de los estacionamientos de los vehiculos en la ciudad de
Santa Cruz

La ciudad de Santa Cruz fue formada mucho antes del avance de la motorizacién y no fue
planificada para poder enfrentar el gran aumento de vehiculos. Es por esto que
tradicionalmente se han utilizado los espacios en las calles para el estacionamiento de los
vehiculos. Esta medida disminuye la capacidad de transito y en la actualidad ya no esta
soportando el gran aumento del volumen vehicular.

En la zona céntrica de la ciudad de Santa Cruz existen los parqueos publicos (no en calles),
pero como su uso tiene un costo, la gran mayoria sigue estacionandose libremente de forma
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gratuita en las calles, como estadn acostumbrados. La tarifa promedio de estos parqueos
publicos (no en calles) es de 10Bs por unas 5 a 6 horas de uso. Con respecto a las calles, si
no hay ninguna sefalizacion de “prohibido estacionar” se permite estacionar el vehiculo en
el lado derecho de las calles (Figura 4.34). Sobre los parqueos publicos, los hay también en
areas céntricas de la ciudad pero como estan en areas muy limitadas no es muy préctico
usarlos. Por otro lado, existen parqueos multiniveles en edificios, pero tienen muy pocos
usuarios. Sobre la seguridad en los parqueos, se puede decir que son seguros ya que siempre
hay un encargado que administra el lugar.

Fuente: Direccion de Trafico y Transporte — Oficialia Mayor de Planificacion del municipio de Santa Cruz
Figura 4.34 Regulacion para el estacionamiento de los vehiculos en las calles

Sobre el hecho de estacionar en las calles, éste genera congestionamiento vehicular ya que
debido a que las personas se estacionan en lugares prohibidos (incluso en zonas donde hay
sefializacion de “prohibido estacionar”) los pasajeros de buses no pueden subir o bajar con
fluidez.

Las medidas de control contra estos infractores son muy débiles y mecanismo de gestion de
transito no esté4 funcionando adecuadamente.
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ST

Ingreso a un parqueo multiniveles

Sefializacion de prohibicion Sefializacion para indicar carriles solo para buses
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 4.35 Situacion actual de los estacionamientos vehiculares en la ciudad de Santa Cruz
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Capitulo 5 Coleccidn de datos y Analisis de Prevencion de Desastres.
51 Confirmacion de datos histdéricos de desastres urbanos

5.1.1 Generalidades

Los datos estadisticos del pasado desastre natural en Bolivia esta disponible en el Instituto
Nacional de Estadistica de Bolivia (INE) a niveles nacionales y departamentales. A nivel
nacional, se dan mayormente inundaciones entre todos los desastres naturales en el pais asi
como se muestra en la Tabla 5.1. La Tabla 5.2 muestra los desastres naturales a nivel
departamental. EI departamento La Paz es el que tiene mayores desastres con un 38% de los
desastres naturales en el pais desde 2003 a 2012. Los desastres en el departamento de Santa

Cruz fueron 7%.

La Tabla 5.3 muestra el numero de familias afectadas por cada tipo de desastre natural. Estos
datos tambien indican que la inundacion es el principal desastre con un 40,5% en todos lo
desastres naturales como se muestra en la Tabla 5.4, el departamento de La Paz cuenta con

un 37% de familias afectadas por desastres naturales en el pais desde 2003 a 2012. El
departamento de Santa Cruz cuenta solo con un 9%.
Tabla 5.1 Desastres Naturales en Bolivia (2003 — 2012)
BOLIVIA: EVENTOS ADVERSOS DE ORIGEN NATURAL REPORTADOS, SEGUN TIPO, 2003-2012
(En ndmero de reportes)
TIPO DE EVENTO 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012(p)
TOTAL 968 1.444 783 1.278 3.913 2271 299 270 120 201
Inundacién 810 448 278 868 1.191 1.095 61 87 64 102
Sequia 43 451 151 16 651 159 122 114 15 25
Helada 5 153 132 121 1.259 451 21 5 1 30
Granizada 67 261 74 194 695 421 67 38 17 28
Deslizamiento, Mazamorra 24 23 11 36 31 84 9 11 10 8
Viento Huracanado 4 56 30 8 52 13 13 7 6 4
Incendio 15 44 105 33 30 24 6 8 5 4
Sismo 0 8 2 2 4 0 0 0 0
Plaga 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0
Tormenta Eléctrica 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Contaminacion 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Note: VICEMINISTERIO DE DEFENSA CIVIL
DIRECCION GENERAL DE EMERGENCIAS Y AUXILIO
INSTITUSION NACIONAL DE ESTADISTICA
(p): Preliminar.
Fuente: Equipo de Estudio JICA basados en datos del Anuario Estadistico 2012, INE
Tabla 5.2 Desastres Naturales en Bolivia a Nivel Departmental (2003 — 2012)
BOLIVIA: EVENTOS ADVERSOS DE ORIGEN NATURAL REPORTADOS, SEGUN DEPARTAMENTO, 2003-2012
(En nimero de reports)
DEPARTAMENTO 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012(p)
TOTAL 968 1.444 783 1.278 3.913 2271 299 270 120 201
Chuquisaca 16 95 66 64 153 264 30 28 5 23
La Paz 569 171 56 404 2.087 847 78 96 43 53
Cochabamba 115 259 174 105 189 182 44 31 26 37
Oruro 31 146 27 110 127 170 57 22 9 16
Potosi 52 371 90 163 500 259 40 33 6 13
Tarija 52 121 101 111 112 194 14 9 6 24
Santa Cruz 32 94 59 108 365 113 18 31 7 17
(0,033) (0,065) (0,075) (0,085) (0,093) (0,050) (0,060) (0,115) (0,058) (0,085)
Beni 97 145 177 182 360 180 16 18 13 6
Pando 4 42 33 31 20 62 2 2 5 12

Note: VICEMINISTERIO DE DEFENSA CIVIL
DIRECCION GENERAL DE EMERGENCIAS Y AUXILIO
INSTITUSION NACIONAL DE ESTADISTICA
(p): Preliminar.

Fuente: Equipo de Estudio JICA basados en datos del Anuario Estadistico 2012, INE
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Tabla 5.3 Desastres Naturales en Bolivia a nivel del tipo de desastre (2003 — 2012)

BOLIVIA: FAMILIAS DAMNIFICADAS EN EVENTOS ADVERSOS DE ORIGEN NATURAL, SEGUN TIPO DE EVENTO, 2003-2012
(En nimero de familias)

TIPO DE EVENTO 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012(p)
TOTAL 54.841 101.275 29.497 67.640 232.263 161.253 118.182 120.090 42512 95.147
Inundacion 38.631 34.383 8.195 45.928 80.966 89.962 15.518 35.193 20.476 45.386
(0,704) (0,340) (0,278) (0,679) (0,349) (0,558) (0,131) (0,293) (0,482) (0,477)
Sequia 7.043 34.625 8.420 1.228 37.638 15.260 63.704 70.749 10.883 20.370
Helada 2.402 13.261 6.426 7.851 63.158 28.006 16.569 2.490 298 15.547
Granizada 6.225 13.059 3.279 11.528 46.236 24.464 20.777 8.281 5.845 7.528
Deslizamiento, Mazamorra 426 365 398 714 1.324 1.714 888 1.152 2.724 5.169
Viento Huracanado 45 2.382 902 251 2.019 635 690 373 995 1.013
Incendio 69 451 1.877 140 922 430 36 1.852 641 134
Sismo 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0
Tormenta eléctrica 0 0 0 0 0 0 0 0 458 0
Contaminacion 0 0 0 0 0 0 0 0 192 0
Granizada - Inundacion 0 88 0 0 0 0 0 0 0 0
Granizada - Sequia 0 134 0 0 0 0 0 0 0 0
Granizada - Vientos Huracanados 0 305 0 0 0 0 0 0 0 0
Helada, Granizada, Inundacion 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0
Inundacion - Helada 0 130 0 0 0 0 0 0 0 0
Inundacién - Sequia 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0
Plaga 0 0 0 0 0 782 0 0 0 0
Sequia - Helada 0 2.043 0 0 0 0 0 0 0 0
Note: VICEMINISTERIO DE DEFENSA CIVIL
DIRECCION GENERAL DE EMERGENCIAS Y AUXILIO
INSTITUSION NACIONAL DE ESTADISTICA
(p): Preliminar.
Fuente: Equipo de Estudio JICA basados en datos del Anuario Estadistico 2012, INE
Tabla 5.4 Familias afectadas por Desastres Naturales a Nivel Departamental (2003 — 2012)
BOLIVIA: FAMILIAS DAMNIFICADAS EN EVENTOS ADVERSOS DE ORIGEN NATURAL, SEGUN DEPARTAMENTO, 2003-2012
(En nimero de familias)
DEPARTAMENTO 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012(p)
TOTAL 54.841 101.275 29.497 67.640 232.263 161.253 118.182 120.090 42.512 95.147
Chugquisaca 491 9.083 2.388 1.281 7.806 19.207 8.411 13.889 904 10.044
La Paz 30.047 6.967 1.252 16.849 106.268 45.489 70.119 51.608 14.259 31.126
Cochabamba 14.304 17.889 4.509 6.957 27.699 20.044 17.252 14.997 10.233 17.405
Oruro 1.335 9.986 2.682 8.113 4.406 7.984 5.582 6.502 3.584 8.427
Potosi 2.955 20.378 3.507 12.256 28.029 8.006 4.763 4.186 2.068 3.215
Tarija 1.873 9.859 2.830 2.383 5.633 19.385 7.079 9.068 7.069 11.616
Santa Cruz 2.107 7.622 1.129 8.862 27.376 15.892 1.952 15.167 1.668 10.642
(0,038) (0,075) (0,038) (0,131) (0,118) (0,099) 0,017) (0,126) (0,039) (0,112)
Beni 1.715 7.001 10.465 9.511 24.494 23.931 2.872 4.491 1.820 1.349
Pando 14 12.490 735 1.428 552 1.315 152 182 907 1.323

5.1.2

Note: VICEMINISTERIO DE DEFENSA CIVIL
DIRECCION GENERAL DE EMERGENCIAS Y AUXILIO
INSTITUSION NACIONAL DE ESTADISTICA
(p): Preliminar.

Fuente: Equipo de Estudio JICA basados en datos de Anuario Estadistico 2012, INE

Inundacion de Rios

De acuerdo a una presentacion del estudio del “Rio Pirai (Bolivia)'” mencionado
anteriormente, el Rio Pirai experimenta inundaciones repentinas regularmente por su
ubicacion al borde de los Andes (altitudes de cuencas fluviales que van desde los 2.600 m
hasta 250 m sobre el nivel del mar). La erosion en la cuenca alta del rio produce una gran
cantidad de sedimento que se deposita en la cuenca baja como un gran abanico aluvial donde
el curso del rio cambia muy a menudo. En marzo de 1983, una inundacion repentina se
produjo en la cuenca del rio Pirai que inund6 la zona céntrica de la ciudad de Santa Cruz de
la Sierra.

Latrubesse® reportd que “...9500 casas fueron afectadas por las inundaciones en el
Departamento de Santa Cruz y 5000 en areas rurales. Las inundaciones del rio Pirai
produjeron un dafio estimado en 37 millones de $us, y 900 personas se reportaron como

! Prof. em. Ir. J.J. Peters, MariMorph, Consultant — River specialist

Z Latrubesse, E. (eds). Natural Hazards and Human-Exacerbated Disaster in Latin America: Special Volumes of
geomorphology. Elsevier link
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perdidas” la inundacion de 1983 dafid severamente dos puentes en el &rea de estudio asi
como se muestra en la Figura 5.1 y Figura 5.2. La inundacion de 1983 es el peor desastre
registrado en el area de estudio.

J.J. Peters, MariMorph, Consultor — Epecialista en

Fuente: “Rio Pirai (Bolivia)” presentado por el Prof. em. Ir.
Rios.

Figura5.1 Puente de La Angostura en el Rio Pirai, en el municipio de El Torno (1983)

)

a) Porcion original restante Construido en 1961 b) Porcién rehabilitada después de la inundacion de
1983
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 5.2 el Puente La Bélgica en el Rio Pirai, Municipio de Warnes

La Figura 5.3 muestra el municipio afectado en el pais por el efecto del Nifio 2007. La figura
indica que dentro del area de estudio, solo en el municipio de Santa Cruz de la Sierra ha
tenido dafios por inundaciones debido al Nifio 2007.

La Figura 5.4 muestra informacion mas detallada sobre riesgo de inundacion en el
Departamento de Santa Cruz. La parte este de Santa Cruz de la Sierra y del municipio de
Cotoca tiene amenazas de inundacién del Rio Grande. Los municipios de Montero, Warnes,
Santa Cruz de la Sierra y Porongo tienen amenazas de inundacién del Rio Pirai. El Equipo
de Estudio JICA confirmd la situacion actual de las zonas con riesgos de inundaciones por
visitas de campo y entrevistas con el personal del municipio.

El municipio de Warnes tiene relativamente mas riesgo de inundacion del Rio Pirai porque la
altitud promedio del terreno del municipio es 3 m mas bajo que el del municipio de Santa
Cruz de la Sierra. Muy a menudo se producen inundaciones y erosiones de las orillas del Rio
Pirai en el municipio de Warnes. Tienen dafios severos en el Puente de La Bélgica y el area
de Juan Latino.
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Figura 5.3 Municipio Afectado por el Efecto del Nifio 2007
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5.1.3
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Figura 5.4 Mapa de Riesgo de Inundaciones en el Departamento de Santa Cruz

Congestion de aguas continentales

Basado en visitas de campo y entrevistas con el personal de los municipios, el Equipo de
Estudio JICA reconocid que los municipios de Santa Cruz de la Sierra'y Warnes tienen dafios
por inundaciones de aguas continentales. La Figura 5.5 es un mapa que muestra las areas de
riesgo de inundaciones pluviales en la ciudad de Santa Cruz preparado por el Equipo de
Estudio JICA basados en la informacion obtenida de la Direccién de Drenaje del Municipio
de Santa Cruz de la Sierra. Los circulos de color verde y rojo son inundaciones pluviales
en areas indicadas por la Direccion de Drenaje del Municipio de Santa Cruz de la Sierra y
adicionalmente confirmado por el Equipo de Estudio JICA, respectivamente. La Direccién
de Drenaje del municipio de Santa Cruz de la Sierra explicé que fuera del Cuarto Anillo son
areas problematicas recientes de inundacion a causa de la rapida urbanizacién y la demora de
la construccién de infraestructura. Sin embargo, el Equipo de Estudio JICA confirmé que
dentro del cuarto anillo todavia se cuenta con varias areas de inundacién pluvial.
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Inundacién pluvial como lo indica la seccién de
drenaje del Municipio de Santa Cruz de la Sierra

O Areas de inundacién pluvial confirmadas
adicionalmente por el Equipo de Estudio JICA

Fuente: Equipo de Estudio JICA basados en el documento de la seccion de drenaje del Municipio de Santa Cruz
De La Sierra
Figura 5.5 Mapa de Riesgo de inundacion pluvial en la Ciudad de Santa Cruz

Durante la estadia del Equipo de Estudio JICA en Noviembre y Diciembre del 2014, se ha
tenido menos lluvias y una oportunidad para realizar investigaciones de campo el 11 de
Diciembre de 2014. El estado actual de inundaciones pluviales en la ciudad Santa Cruz se
describe con fotografias tomadas el 11 de Diciembre de 2014 como se muestra en la
fotografia —a de la Figura 5.6 muestra una inundacién pluvial en una pequefa calle, vista
desde el primer anillo. La mayoria de los anillos y las avenidas no tienen inundaciones
significativas pero muchas de las calles pequefias si las tienen porque estan en una elevacion
mas baja de la superficie sin zanjas laterales. La profundidad de la inundacién es con
frecuencia superior a 10 centimetros. Fotografia-b) muestra la inundacién pluvial en una
rotonda situada en la primer anillo. La viabilidad del trafico es a menudo reducida en
diferentes lugares despues de las lluvias Fotografia-c) muestra que las aguas pluviales en una
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calle fluyen hacia un canal abierto. Es peligroso no contar con un pretil entre la calle y el
canal abierto. EI 19 de Septiembre de 2012 un vehiculo 4WD salt6 a un canal abierto en la
parte este del tercer anillo y dos pasajeros murieron ahogados. La lluvia del dia 18 de
Septiembre de 2012 registrd 148,4 mm y al dia siguiente también registré 43 mm a pesar de
estar en temporada seca. Al parecer el conductor era una persona de nacionalidad brasilefia
que no conocia las calles de Santa Cruz, segin comentarios de la Direccién de Drenaje del
Municipio de Santa Cruz de la Sierra. Fotografia-d) muestra congestion vehicular con una
inundacion pluvial. La inundacién acrecenta las condiciones del congestionamiento
vehicular Fotografia-e) muestra charcos de agua de Iluvia en un puente recién construido. A
pesar de tener un canal de drenaje al medio, el charco aparece después de la lluvia debido a
una construccién de baja calidad. Fotografia-f) muestran charcos de agua de lluvia en un
puente que se puede evitar facilmente si se hacen orificios verticales en el puente.

Lluvias torrenciales son las causantes de inundaciones en el centro de Warnes en el 2013. La
profundidad maxima de la inundacion fue aproximadamente de 50 cm y la duracion de la
inundacién fue de 12 a 18 horas. La limpieza y drenaje llevada a cabo por la municipalidad
despues de la inundacion mejoré significativamente la situacion de acuerdo al personal de la
municipalidad.

- o T <R e’ A i
Inundacion pluvial en una calle pequefia vista b) Inundacion pluvial en una rotonda localizada en

desde el primer anillo. el primer anillo
e o |
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e) Charcos de agua de lluvia en una via recién f) Charcos de agua de lluvia sobre un Puente.

construida
Fuente: Equipo de Estudio JICA (Fotografias tomadas el 11 de Diciembre de 2014)
Figura 5.6 Inundacién Pluvial en la Ciudad de Santa Cruz

Otros desastres por inundaciones

En los municipios de Porongo, Cotoca y El Torno se dan otro tipos de desastres por
inundaciones aparte de los ya mencionadas.

De acuerdo a las entrevistas con los funcionarios del municipio de Porongo, a mediados de
Febrero de 2013, hubo una inundacion y erosién en las orillas del rio EI Hondo afluente del
Rio Pirai. Aproximadamente 200 familias estuvieron atrapadas por la subida de nivel del
agua del rio. Esto ocurrié debido a la deforestacion incontrolada ademas de la lluvia
torrencial que erosiono las colinas y formé un canal natural donde drenaba toda el agua
pluvial. Este canal pasé por medio de la ciudad. El area tiene dafios por inundaciones muy a
menudo. Desastres causados por sedimentacion ocurrieron en las comunidades de Villa
Guadalupe, Surutuvia y Potrecito en el afio 2013. 32 familias fueron afectadas y evacuadas
temporalmente en la iglesia de Porongo. Sus casas fueron severamente dafiadas debido al
desastre. La inundacién repentina purgé a ambos lados de un puente y se detuvo el acceso
por varios meses. En los afios recientes, la tendencia de lluvias torrenciales ha cambiado:
Antes, estas lluvias ocurrian en el mes de noviembre que era la temporada més alta de lluvias,
pero ahora se lo ve entre los meses de diciembre a marzo.

El agua pluvial drenada en la ciudad de Santa Cruz fluye hacia el municipio de Cotoca a
través del Rio Callejas e inunda el municipio. ElI ancho del Rio Callejas es de
aproximadamente 10 a 20m en promedio y de 5 a 10m inmediatamente antes de la
confluencia con el Rio Grande. Ademas, en el cruce con una via férrea este rio se estrecha y
rio arriba a menudo se inunda. Generalmente el Rio Callejas es estrecho y transitable a pie,
pero no se puede acceder cuando se desborda el rio y no existe ningin puente construido.

En las areas montafiosas en el municipio de El Torno frecuentemente se producen desastres
por sedimentacion que dafian las carreteras y puentes, dejandolos temporalmente
intransitables.
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Politica, marco legal, y planes de gestion de desastres

Politica Nacional de Gestion de Desastres.

Ley 2140 (de 25 de Octubre de 2000) determina el marco legal de reduccién de riesgos y
respuesta a desastres y/o emergencias. La ley cred el Sistema Nacional para la Reduccion de
Riesgos y Prevencion de Desastres y/o Emergencias (SISRADE). SISRADE trabaja para los
siguientes objetivos:

e Para prevenir y reducir la pérdida de vidas humanas, econdmicas, fisicas, culturales y
medioambientales causadas por desastres y/o emergencias.

e Restaurar o reconstruir areas dafiadas.

*  Definir las responsabilidades y funciones de las entidades que son parte del SISRADE.

Figura 5.7 muestra la red nacional de asistencia para reduccién de riesgos y desastres y/o
emergencias. La estructura institucional estd compuesta por tres niveles: Nacional,
Departamental y Municipal. Los desastres y emergencias estan clasificadas en: i) Nivel
municipal es solo cuando un municipio ha sido dafiado, ii) Nivel departamental es cuando
multiples municipios han sido dafiados y iii) Nivel nacional es cuando mdltiples
departamentos han sido dafiados.

El Concejo Nacional para asistencia y reduccion de Desastres y/o Emergencias
(CONARADE), mostrado a nivel nacional en la Figura 5.7, tiene las siguientes
caracteristicas:

* Es la entidad superior de decisién y coordinacién, ejecutada por el Ministerio de
Defensa Nacional y el Ministerio de Desarrollo.

e El Ministerio de Defensa Nacional funciona como secretaria técnica.

*  Esta presidido por el Presidente de la Nacion y estd compuesto por los 11 ministros,
entre los cuales se encuentra de manera permanente el Ministerio de Obras Publicas,
Servicios y Vivienda y el Viceministerio de Telecomunicaciones. Otros ministerios se
sumaran de acuerdo al origen y efectos del desastre o segun las acciones requeridas para
la situacion.

* De acuerdo a las circunstancias y para el cumplimiento de sus atribuciones, se pueden
sumar instituciones publicas o privadas, organizaciones nacionales y civiles, ligadas a la
reduccidn y asistencia de riesgos de desastres y/o emergencias.

e Se relinen a convocatoria del Presidente de la RepUblica o del secretario técnico para
resolver los problemas sobre gestion de riesgos.

COE (Comité de Operacion en Emergencias) mostrado en cada nivel en la Figura 5.7 es una
organizacién que es operativa temporalmente cuando se produce un desastre y/o una
emergencia. Su proposito es el de coordinar la recopilacion de informacion, tomar acciones,
establecer formas de comunicacion y para realizar el monitoreo respectivo.
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SISRADE (CREADO POR LEY 2140)
SISTEMA NACIONAL PARA LA REDUCCION DE RIESGOS Y
ATENCION DE DESASTRES Y/O EMERGENCIAS

NACIONAL

CONARADE DEPARTAMENTAL
Ministerio de Gobernador del
Defensa Departamento
Alcalde Municipal
0 Asamblea
= .tI'OS_ Departamental
inisterios Concejo Municipal
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Fuente: Marco Normativo — Institucional Para la Gestion del Riesgo de Desastres
Figura 5.7 Red Nacional de Asistencia para la Reduccion de riesgo y Desastres y/o Emergencias

5.2.2 Marco Legal

El marco legal relacionado a la asistencia en un desastre natural, es:

* Ley No. 2140 para la Reduccion de Riesgo y Respuesta a Desastres y/o Emergencias.
Con el objetivo de regular las actividades del &rea de Reduccién de Riesgo y Respuesta
a Desastres y/o Emergencias, para fijar un marco institucional apropiado y eficiente que
permita reducir el riesgo en las estructuras econdémicas y sociales del pais encarando
Desastres y/o Emergencias, para dar una asistencia apropiada y eficiente de estos
eventos causados por amenazas, naturales, tecnoldgicas y humanas. Esta Ley crea el
Sistema Nacional de Asistencia para Reduccion de Desastres y/o Emergencias
(SISRADE), que encierra el proceso de planificacion del desarrollo, asigna atribuciones,
establece orientacion financiera, establece la Reduccién de Riesgos y el Fondo de
Recuperacion Econémica , las situaciones de desastre, régimen especial, y la generacion
de Sistema Integrado de Informacion.

* Ley No. 2335 que modifica la Ley No. 2140, crea el Fondo de Fideicomiso para la
Reduccién de Riesgos y Atencion de Desastres, establece los recursos financieros y las
contribuciones al Tesoro General de la Nacion; genera incentivos para la prevencién y
mitigacion de riesgos y establece directrices para la evaluacion de la utilizacion de los
recursos financieros en la prevencién y mitigacion de riesgos.

e Decreto Supremo No. 26739, Reglamento General de Reduccidn de Riesgos y Desastres
y / o asistencia de emergencia dispone i) establece normas para la organizacion,
competencias y funcionamiento de la SISRADE, ii) establece una serie de atribuciones
de Ministerio de Planificacién del Desarrollo (ex Ministerio de Desarrollo Sostenible y
Planificacion), Ministerio de Defensa Nacional, y entidades publicas nacionales,
departamentales y municipales; iii) para definir el proceso y los procedimientos que
seran utilizados para la Reduccion del Riesgo, en la planificacion y el ordenamiento
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territorial; iv) para definir el proceso y los procedimientos que seran utilizados para
Desastres y / 0 asistencia de emergencia en el proceso de planificacion; v) establece los
deberes y los mecanismos a traves de los cuales se implementara el Sistema Nacional
Integrado de Informacion para la Gestion de Riesgos (SINAGER); vi) establece las
reglas del funcionamiento del Fondo Fiduciario de Asistencia y Reduccidn de Riesgos
de Desastres (FORADE).

*  Decreto Supremo N. 29894. Estructura Organizacional del Poder Ejecutivo del Estado
Plurinacional y modificado por el Decreto Supremo N. 0429 de 10 de febrero de 2010,
designa al ministro de Defensa, a través de Viceministerio de Defensa Civil, las
atribuciones en relacion a las politicas de gestion de riesgos, planes y coordina acciones
para la prevencion y reduccion de riesgos en coordinacion con las entidades indigena
originarias departamentales, regionales, municipales asi como del publico nacional e
internacional y las entidades privadas, ejecuta y lleva adelante la Secretaria técnica del
Concejo nacional para la Reduccién de Desastres y Asistencia a y Emergencias
(CONARADE); coordina con los Ministerios de Economia y Finanzas Publicas y
Desarrollo Planificacion, la conduccion de la cooperacion técnica y financiera para el
desarrollo de proyectos de Defensa Civil en situaciones de emergencia y desastres.

Organizacion e Instituciones

Generalidades

Normalmente, los desastres que causan grandes dafios tienden a ser menos frecuentes y los
desastres con dafios pequefios tienden a ocurrir con mayor frecuencia, como se muestra en la
Figura 5.8. “Desastres no frecuentes con grandes dafios” y “Desastres frecuentes con
pequefios dafios” son tratados distintamente en la politica de gestion de desastres. En general,
las medidas para “Desastre no frecuente con grandes dafios” se consideran méas importantes
que el de los “Desastres frecuentes con pequefios dafios”. En el area de estudio, una gran
inundacion del rio puede ser categorizado como “Desastre no frecuente con grandes dafios”,
como la inundacién de 1983 del Rio Pirai y la inundacién pluvial de aguas continentales
pueden ser categorizados como “Desastres frecuentes con pequefios dafios”.

Para el transporte urbano en el &rea Metropolitana de Santa Cruz, la inundacién pluvial de
aguas continentales es un tema importante a pesar de sus relativamente pequefios dafios.
Estan previstas las instalaciones de drenaje de agua pluvial, disefiados y construidos por la
Direccion de drenaje del Municipio de Santa Cruz de la Sierra. Se esta llevando a cabo por el
SEARPI la proteccion de los bienes publicos y privados contra las inundaciones y la
vigilancia de la escala de inundacién. La Defensa Civil se encarga de la respuesta ante los
desastres catastroficos. En esta seccion se describen estas tres organizaciones en la gestion de
desastres.
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5.3.3
1)

A

Inundacién pluvial de aguas

Probabilidad de ocurrencia

Gran Inundacién del Rio

A 4

Escala de Dafios

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 5.8 Teoria del Riesgo de Desastre

Direccion de Drenaje del Municipio de Santa Cruz de la Sierra

La Direccion de Drenaje del Municipio de Santa Cruz de la Sierra tiene 20 funcionarios y se
encarga de la planificacion, disefio y construccion de drenajes de aguas pluviales en la
ciudad de Santa Cruz. Las actividades de Operacién y Mantenimiento (O&M) las lleva a
cabo la seccion de O&M de la Municipalidad.

En el Tabla 5.5 indicamos los presupuestos anuales de la Direccion de Drenaje del Municipio
de Santa Cruz de la Sierra y su estado de ejecucion. La mayor parte del presupuesto esta
destinado a la construccion de canales de drenaje abiertos y lagunas de regulacidn, pero su
estado de ejecucion esta entre los 35% al 74%. La razon principal de que no se haya
ejecutado segun lo planificado es que tienen dificultades en la adquisicion de los terrenos
para las construcciones, principalmente a causa de los asentamientos ilegales en humedales
bajos.

Tabla 5.5 Presupuesto de la Direccién de Drenaje del Meeunicipio de Santa Cruz y su estado de

ejecucion
Moneda : Bolivianos

Afio Presupuesto Ejecutado
2010 211.092.776 92.025.703
2011 272.477.602 94.678.568
2012 174.881.920 63.142.958
2013 160.655.390 92.248.464
2014 119.623.903 87.916.268
2015 109.866.620 -

Fuente: Elaboracién propia del Equipo de Estudio JICA en base a informacién obtenida de la Direccién de
Drenaje

SEARPI
Historia
El 23 de Octubre de 1971, CORDECRUZ (Corporacion Regional de Desarrollo) crea el

“Proyecto Pirai” para recabar informacion técnica y proyectar obras hidraulicas en el Rio
Pirai.
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Los trabajos de cuantificaciébn econdmica que se hicieron en esa época sobre los dafios
causados por las crecidas del Rio fueron pocos, sin embargo, los resultados fueron
significativos. Uno de los de mas relevantes, fue el realizado por técnicos de la Mision
Alemana y del Ministerio de Agricultura por el evento del 4 de enero de 1977 generado por
las lluvias torrenciales en el curso medio del rio y con epicentro en el Municipio de Santa
Cruz de la Sierra, que provocaron dafios cuantificados en 4 millones de dolares.

En 1978, se crea el Servicio de Encauzamiento de Aguas y Regularizacion del Rio Pirat,
como parte integrante de la Corporacion Regional de Desarrollo (CORDECRUZ). Este
Servicio proyect6 para el periodo 1980-1986, con el apoyo de la misién de la Republica
Federal de Alemania, 3,3 millones de dolares en obras de defensa y encauzamiento del Rio,
sin embargo, en 1982 el progreso de los trabajos no fue el esperado lo cual obligé una
exhaustiva evaluacion cuyo resultado arrojé un tiempo mayor al planificado para la
conclusion final de las obras.

Por los antecedentes registrados y cuantificados desde 1971 y especialmente por lo
acontecido en marzo de 1983, las autoridades nacionales tomaron debida atencion de la
magnitud que representd el suceso y el riesgo de no poseer en la region de influencia del rio
Pirai una gestion en manejo integral de cuencas. Como consecuencia de ello, por Ley de la
Republica se crea el Servicio de Encauzamiento de Aguas y Regularizacion del Rio Pirai
(SEARPI) como entidad  técnica, autonoma y descentralizada del entonces CORDECRUZ
y facultada a tomar a su cargo de un “modo especifico, todas las acciones que se relacionan
con la regularizacién del rio Pirai y, de un modo general, la coordinacién y planificacion del
Desarrollo Social y Econémico de la cuenca con orden de su preservacion y saneamiento”.
La Ley N° 550 que da nacimiento al SEARPI fue promulgada el 15 de mayo de 1983.

Con las experiencias adquiridas desde 1971, y con los derechos y obligaciones dadas a través
de la ley nacional, y pasada la emergencia de 1983, SEARPI comienza a trabajar coordinada
y mancomunadamente con la autoridad departamental y organismos de cooperacion
internacional, con planes de emergencia y otras instancias técnicas — operativas y de
socializacién con el fin de ofrecer una serie de obras estructurales y no-estructurales que
brinden proteccion a la infraestructura urbana y econémica-productiva colindantes con el Rio
Pirai.

Todas estas acciones, proyectos y experiencias sirvieron de base para disefiar, proyectar y
plasmar, en 1991, el Plan Directivo de la Cuenca Rio Pirai para dar soluciones a los
problemas del comportamiento hidrico del Rio, y asi asegurar las inversiones efectuadas y
futuras, mediante obras de impacto positivo en la region a fin de potenciar las inversiones en
las &reas econdmicamente productivas en la zona de influencia del Rio Pirai.

Este Plan Directivo —pionero en Bolivia en Manejo Integral de Cuencas- planificd a
detalle las propuestas de obras a efectuarse en la cuenca a través de cuatro directrices
claramente definidas: (a) identifica la problematica del rio Pirai; (b) desarrolla alternativas de
solucion a los problemas existentes; (c) propone un conjunto de obras y medidas que llevan a
la regularizacion de un cauce permanente con capacidad hidraulica adecuada, la proteccién
de &reas amenazadas por inundaciones, la disminucién y/o control de la sedimentacién, y en
general, mejora la seguridad y proteccién de las areas urbanas y econdémicas productivas; y
(d) estudia la factibilidad de las obras propuestas, en base a las alternativas analizadas a nivel
de prefactibilidad y elabora proyectos para las obras factibles.Actualmente este Plan requiere
una actualizacion, motivada especialmente por la expansion demografica y su consecuente
aumento de las zonas urbanas, arrojando como resultados sectores que el Plan establece sin
habitantes ahora lo estan.

Ademas de las facultades dadas por Ley Nacional, el devenir histérico-constitucional de la
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Republica hizo que la entonces Prefectura del Departamento de Santa Cruz, a través de su
Consejo Departamental, mediante Resolucién n°255/2001, N° 037/2003 y N° 064/2005,
brind6 competencias al SEARPI para que intervenga en las cuencas del Departamento que
asi lo requieran, para culminar en el afio 2010, donde el actual Gobierno Auténomo
Departamental de Santa Cruz, mediante Decreto Departamental N° 82/2010, delega en el
SEARPI el Servicio de Cuencas, donde la Secretaria de Desarrollo Sostenible y
MedioAmbiente de la Gobernacidn ejerce tuicion sobre el Servicio de Cuencas (SEARPI) de
caracter descentralizado.

Recientemente el Servicio de Encauzamiento de Aguas y Regularizacion del Rio Pirai
(SEARPI) - Servicio de Cuencas, tiene competencia en las todas la cuencas hidrogréaficas del
Departamento de Santa Cruz, desarrollando avances significativos como brazo
técnico-operativo del Gobierno Auténomo Departamental de Santa Cruz planificando y
gestionando obras estructurales y no estructurales en el manejo integral de cuencas y gestion
integral de recursos hidricos.

Actividad Responsable

Se encarga de la gestion técnica de las cuatro cuencas, incluyéndose el Rio Pirai y el Rio
Grande (16 incluyendo los rios pequefios). Ejecutan obras de reencauzamiento y
regularizacion de rios, conservacién de las cuencas con medidas tales como la reforestacion,
monitoreo de las inundaciones y emision de alertas tempranas.

Estructura Organizacional
SEARPI tiene en su organizacion 6 direcciones.

Direccién Técnica: Es la maxima autoridad de SEARPI y en ella recae la responsabilidad de
la gestion estratégica de la organizacion para la ejecucién de medidas estructurales y no
estructurales.

Direccion de Ejecucion y Mantenimiento de Obras: Realiza la construccion, operacion y
mantenimiento de obras como: canales pilotos o revestidos, diques de cierre, espigones y
defensas riberefias, entre otros.

Direccion de Manejo de Cuencas: Tiene por principales actividades monitorear los
principales rio del departamento, a través del Sistema de Alerta Temprana por inundaciones y
registro y procesamiento de datos hidrometeorol6gicos; como asi también ejecutar acciones
de reforestacidn, sensibilizacion, comunicacidn y capacitacion a los actores de las cuencas

Direccion Administrativa: A traves de las areas gestion de personal, contabilidad y
presupuesto, maestranza, almacén, activo fijo y contrataciones menores, pone a funcionar
una serie de actividades de soporte.

Asesoria Legal: Se encarga de custodiar los marcos normativos referidos al medio ambiente
de las actividades que realizan las direcciones mencionadas en la parte superior.

Area de Auditoria Interna: Realiza auditorias periodicas en la organizacion, garantizando la
transparencia de las gestiones anuales.
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(4) Presupuesto General

El presupuesto del proyecto SEARPI se compone por POASs regulares, Fondos externos del

Departamento de Santa Cruz, gobierno nacional y municipios, asi como el financiamiento de

la Cruz Roja a ABC como se muestra en la Tabla 5.6.

Tabla 5.6 Presupuesto General del Proyecto SEARPI
Descripcion 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Investigacion total (mil Bs.) 13,682 31,238 40,716 99,140 | 201,192 35,067
Contribucién del Gob. Departamental (mil Bs) 13,682 31,238 38,498 59,778 48,700 35,067
Fondo del Gobierno EOAS I;%egular?:s : 13,682 31,238 38,498 51,686 19,007 35,067
Departamental royectos con Fondos 7,910 29,623
Externos

Otras Fuentes de Municipalidades

Gobierno Nacional y 36.260 150.500

Financiamiento Financiamiento de CRUZ
ROJA - ABC 2,218 3,102 1,993
Poblacién Beneficiada (Personas) 560.000 615.000 708.000 | 1.519.632 | 1.779.816 | 1.779.816
Areas protegidas (ha) 130.000 300.000 400.000 | 1.000.000 | 2.000.000 | 2.000.000
(mil. Bs) 910,000 | 2100,000 | 2800,000 | 7000,000 | 14000,000 | 14000,000

5.3.4

Fuente: Elaborado por el Equipo de Estudio JICA, basado en “Gestion 2012, SEARPI”

Defensa Civil

De acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo, la Defensa Civil desarrolla el Sistema de
Prevencidon de Riesgos en coordinacion con los municipios, UV y las comunidades,
organizando redes comunitarias para la reduccion de riesgo de desastres naturales. Define
funciones y atribuciones de la Defensa Civil e instituciones involucradas, a la vez de
promover proyectos relacionados con la gestion de riesgos de desastres. También
proporciona el equipo y da instrucciones a las unidades de emergencia para su debido
funcionamiento.

El Equipo de Estudio JICA entrevistd al personal de Defensa Civil de Santa Cruz para
conocer sus actividades reales. El personal explico que la Defensa Civil se moviliza cuando
se producen desastres catastroficos que van mas alla de las capacidades del municipio y
departamento. Es decir, sus principales actividades se centran en las respuestas durante el
desastre y apoyos para la rehabilitacion después de los desastres en lugar de obras de
prevencion antes de los desastres. Las oficinas de Defensa Civil se encuentran en cada
departamento y el personal estd compuesto por personas civiles y militares. El personal
evalla el estado del desastre y la necesidad de bienes y su cantidad cuando se produce gran
desastre. Sobre la base de la evaluacién, el personal informa a la oficina central de la ciudad
de La Paz y distribuye suministros de ayuda desde la oficina central.

Las inundaciones de los rios en temporada de lluvias, los incendios forestales en la estacién
seca (especialmente en la zona noreste del departamento) y los dafios por heladas en invierno
(sobre todo en la zona suroeste del departamento) son desastres de gran escala que suceden
en el departamento de Santa Cruz.

Mientras el COE esta compuesto por varios funcionarios del Gobierno Departamentalun
personal del municipio que cobra por UGR (Unidad de Gestidén de Riesgos). Ambos son
asignados por el departamento y el municipio, respectivamente. Ellos normalmente tienen
otras tareas y tienen entrenamiento para respuesta de emergencia que funciona para los
desastres. El programa de formacion se lleva a cabo por la Defensa Civil y el departamento.
UGR esta en realidad ain en un proceso muy bajo de difusion y sensibilizacion. El
ministerio de Defensa acepta algunos voluntarios y ONGs de paises extranjeros durante y
después de los desastres.
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5.4
54.1

5.4.2

Proyectos en Curso y Futuros

Cooperacion por otros Donantes

La CAF técnicamente y Financieramente ha asistido el proyecto de drenaje de agua de
pluvial implementado por la seccion de drenaje del municipio de Santa Cruz De La Sierra
2005 al 2014 que construye nueve principales canales de drenaje en la ciudad de Santa Cruz.
El proyecto de préstamo es completado en 2014. La CAF no tiene ningin plan para la
cooperacion en el sector de gestidn de desastres, pero le gustaria monitorear las situaciones.

La GIZ ha asistido técnicamente al SEARPI desde la inundacion catastrofica del Rio Pirai en
1983. La CAF, la Federacion Internacional de Sociedades de la Cruz Roja y de Media Luna
Roja y la Federacion Internacional y el Estado en Catalufia de Espafia han cooperado con
proyectos de reforestacion en las cuencas de aguas arriba del Rio Pirai y el Rio Grande
implementado por SEARPI.

El BID y el BM no han tenido cooperacién técnica ni financiera en lo referente al manejo de
desastres en el area de estudio de acuerdo con entrevistas con ellos. La KFW tampoco ha
cooperado financieramente en lo referente al manejo de desastres en el area de estudio.

La IFRC ha realizado actividades de rehabilitacion en el Departamento de Santa Cruz
después de la inundacidon pero en localidades fuera del area de estudio.

Actividades por ONGs internacionales

Entre las principales ONG internacionales, el Equipo de Estudio JICA examiné las
actividades de Agencia Adventista de Desarrollo y Recursos Asistenciales: ADRA y PASOC.
En cuanto a la informacién recogida de las organizaciones no gubernamentales
internacionales, no tienen actividades en la gestion de desastres en el area de estudio a
excepcion de medidas para sequias y dafios por heladas en los municipios de La Guardia y
de El Torno implementadas por PASOC.
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Capitulo 6 Analisis de los Retos/Desafios Actuales
6.1  Sector del Desarrollo Urbano

6.1.1 Identificacion de los problemas segun el andlisis de la situacion
actual

A pesar de que en el Capitulo 3 ya se ha hecho un analisis de la situacion actual del
desarrollo urbano, para poder identificar claramente los puntos probleméaticos se ha
reformulado el analisis de la situacion actual de la siguiente manera. Puntualizamos que el
servicio de energia eléctrica y comunicacion no presentan grandes problemas en el area de

estudio.

Organizaciones e Instituciones

En la estructura organizacional del departamento de
Santa Cruz los municipios se encuentran alineados debajo
del departamento. No existe ningun ente en la que estén

asociados varios municipios.

Politicas, sistema legal y planes de desarrollo

Se observan deficiencias en el sistema de desarrollo
urbano tales como los asentamientos ilegales y la
expansion desordenada de la mancha urbana.

Situacién de la poblacién y el uso del suelo

En el area de estudio ha habido un rdpido aumento de la
poblacion, expandiéndose la mancha urbana mas alla de
sus limites y estan en proceso de formar conurbaciones.

Agua potable y alcantarillado

Dentro del drea en proceso de urbanizacion existen zonas
que no cuentan con un sistema de alcantarillado,
causando la contaminacion de las aguas subterraneasy el
efecto negativo sobre el entorno de vida.

Drenaje (Capitulos 3 y 5)

El drenaje en las vias es insuficiente y cuando hay lluvias
torrenciales las calles se inundan. En zonas donde hay
calles no pavimentadas se hace dificil el acceso durante la
época de lluvia.

Tratamiento de residuos s6lidos

Mientras el volumen de la basura aumenta cada dia
debido al incremento de la poblacidn, se hace cada vez
mas dificil encontrar nuevos terrenos para el entierro
sanitario.

Instituciones de bienestar social/equipamiento urbano

Esta promoviendo la descentralizacién de las

comerciales y oficinas se estan ubicando en zonas
externas al casco histoérico.

Fuente: Equipo de Estudio JICA

instituciones publicas. Se observa también que las zonas /

En este momento se ha llegado a un punto en la que se
precisa enfrentar el desafio urbano de una zona extensa
con centro en la ciudad de Santa Cruz, pero todavia no
existe ninguna organizacion que se ocupe de ello.

La implementacién de la infraestructura estd muy
atrasada en comparacion con el aumento de la poblacion
como de la expansion de la mancha urbana.

Los asentamientos ilegales, por un lado dificulta la
implementacion de obras de desarrollo urbano, y por
otro, incentiva el desarrollo urbano disperso.

La mancha urbana se estd expandiendo con una baja
densidad poblacional, lo cual hace que las inversiones en
infraestructura sean de poco rendimiento.

A pesar de estar urbanizados, existen zonas que no
cuentan con el servicio de alcantarillado y se estdn
contaminando las aguas subterrdneas.

En el centro histdrico de a ciudad, existe el reto de
conservar los edificios por su valor histérico como
también de revitalizar econdmicamente esta zona. Sin
embargo cada vez se observa mayor desarrollo en zonas
alejadas al centro de la ciudad.

Figura 6.1 Identificacion de los problemas de acuerdo al andlisis de la situacion actual
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6.1.2

(1)

(@)

3)

(4)

Problemas actuales del sector del Desarrollo Urbano

A continuacion indicamos los problemas actuales del area de desarrollo urbano, identificados
en el presente estudio. Todos estos problemas son causados por el aumento de la poblacién y
la expansion del area urbana.

Falta de Coordinacion Institucional

En el sector de desarrollo urbano, la coordinacion entre municipalidades es importante
cuando sea necesaria una infraestructura a gran escala. Debido a que el Area de Estudio esta
empezando a conformarse en un area urbana a gran escala que esta creciendo alrededor de
Santa Cruz de la Sierra, el compartimiento de la infraestructura urbana reducira el costo total
comparado al desarrollo de infraestructura por cada municipalidad. Sin embargo, la
coordinacién entre municipios es una tarea complicada en la actualidad.

Retraso de Desarrollo de Infraestructura

Existe un sin nimero de “urbanizaciones” aprobadas que no tienen un pavimento apropiado
ni un sistema de alcantarillado. Existen algunos problemas en el agua potable, electricidad y
telecomunicacién porque se estd dando prioridad a éstas comodidades. Por otro lado, el
pavimento y el alcantarillado tienden a tratarse en un segundo plano.

Las areas rapidamente urbanizadas como el Plan 3000, Pampa de la Isla, Plan 400 y Villa 1ro
de Mayo tampoco tienen pavimento ni alcantarillado. Aunque la infraestructura en el centro
de la ciudad dentro del 4to anillo esta bien desarrollada, la infraestructura basica fuera del
4to anillo es muy pobre.

El porcentaje de los caminos pavimentados en el area urbana de Santa Cruz de la Sierra es de
aproximadamente 50% y aln quedan caminos no pavimentados con una longitud total de
1.800km. Aunque la mayoria de los caminos dentro del 4to anillo ya estan pavimentados,
muchos caminos fuera del area no estdn pavimentados. Cuando llueve, los caminos no
pavimentados se inundan facilmente debido a la condicion pobre de la superficie y del
drenaje por lo que muchos operadores de transporte publico paran sus servicios, lo que causa
que el nimero de unidades que viajan de los municipios aledafios hacia el centro de Santa
Cruz sea insuficiente.

Ocupacion de Terrenos llegales y construccién

Existe un sin ndmero de ocupacién de terrenos ilegales para asentamientos dentro y
alrededor de Santa Cruz de la Sierra. El blanco de los asentamientos ilegales fueron los
terrenos publicos y vacios. Por ejemplo, muchas de las areas reservadas para las lagunas de
oxidacion en Santa Cruz de la Sierra han sido ocupadas por asentamientos ilegales. El area
planeada para la “Autopista Metropolitana”, la carretera circular exterior propuesta en PLOT
2005, ya esta parcialmente ocupada por asentamientos ilegales, que ha forzado a cambiar el
plan de caminos. En Montero, se realizd un asentamiento ilegal en el area prohibida de la
Cuenca del Rio Pirai. El asentamiento fue aprobado y la Municipalidad de Montero se vio en
la necesidad de construir un dique de proteccién y otras infraestructuras de proteccion.

Falta de plan urbano en el area expandida

El actual plan urbano de Santa Cruz de la Sierra fue formulado en el afio 2005. Por otro lado,
la municipalidad expandi6 ésta area urbana de 38.596ha a 45.272ha, incrementado 6.853ha.
Hasta el momento, no se ha realizado un plan de uso de suelos del &rea expandida. A pesar
de que el area urbana se esta expandiendo mas alla del limite de la municipalidad de Santa
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(6)

(7)

Cruz de la Sierra hacia los municipios de Cotoca y Warnes, éstos no tienen una plan de
desarrollo urbano

Zona urbana de baja densidad

Se estan extendiendo zonas residenciales de baja densidad sobre el area urbana en el area de
estudio. La densidad de poblacion del area urbana de Santa Cruz de la Sierra se calcula en
37,4 habitantes/ha. La densidad de poblacion es también baja en el centro de la ciudad. Por
ejemplo, el area central dentro del 2do anillo (Distrito 11) es de 82 habitantes/ha (PLOT
2005). Aunque hay areas altamente pobladas a nivel UV (Unidad Vecinal), donde la densidad
de poblacion es de alrededor de 150 habitantes/ha, el area urbanizada de Santa Cruz de la
Sierra es una zona de baja densidad a nivel de distrito. Recientemente, se estan construyendo
edificios de gran altura pero la mayoria de las construcciones de la ciudad son de baja altura.
Debido a esta estructura urbana de baja densidad, la eficiencia del desarrollo de la
infraestructura es baja, ya que la red de caminos y alcantarillado debe cubrir un area grande
con un pequefio nimero de beneficiarios.

Contaminacion de aguas subterraneas.

La contaminacion del agua subterrdnea es uno de los problemas méas graves, ya que el agua
subterranea es la Unica fuente de agua potable en el area de estudio. En el exterior del area de
servicio de alcantarillado, los pozos secos son muy populares como sistema séptico. Las
aguas residuales facilmente entran en subsuelo a través de pozos secos, que contaminan
directamente a las aguas subterraneas. Actualmente, el agua subterranea de se encuentra a
una profundidad de 75-80m ya esta contaminada. Sin embargo, el agua potable dentro del
area de estudio, que se suministra desde profundidades de 350 metros, se encuentra todavia
en buenas condiciones, el progreso de la contaminacion de las aguas subterraneas es una
amenaza para el suministro de agua potable en el futuro.

Falta de prosperidad en el Centro Histérico.

El Centro Histérico de Santa Cruz de la Sierra se encuentra alrededor de la Plaza 24 de
Septiembre en un area de aproximadamente 1 km x 1 km. Aqui se conservan edificios
historicos y la altura méxima de los edificios se limita a 10,5m segun el Codigo de
Urbanismo y Obras. Por otro lado, la poblacion del centro historico esta disminuyendo. Se
ha propuesto la revitalizacion del centro histérico en el PLOT 2005, y el municipio ha
Ilevado a cabo varios proyectos en el centro histérico como son la mejora de la acera para los
peatones, fachadas de edificios historicos y espacios publicos. El centro histérico no es
necesariamente el centro del distrito financiero y comercial de Santa Cruz. Las zonas
comerciales se encuentran a lo largo de las carreteras principales fuera del centro de la
ciudad y los centros comerciales (complejo comercial) fuera del centro atraen a un gran
nimero de consumidores. El centro histdrico no es tan bullicioso como estas &reas
comerciales fuera del centro. El gobierno municipal de Santa Cruz de la Sierra tiene una
politica descentralizadora para dispersar a los edificios publicos fuera del centro.
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Fuente: Fotografia tomada por el Equipo de Estudio JICA
Figura6.2 Centro comercial en las afueras de la ciudad

6.1.3 Analisis de los Retos actuales del sector del Desarrollo Urbano
Los desafios actuales del area del desarrollo urbano serian las soluciones a los problemas

citados anteriormente Sin embargo, con el fin de identificarlos claramente presentamos la
siguiente figura:

PROBLEMAS ACTUALES RETOS ACTUALES

Falta de coordinacidn interinstitucional

Crear un sistema para coordinacidn de un area
extenso

Retraso en la implementacidn de la infraestructura
Promover la construccion y pavimentacion de las

vias

Ocupacionilegal de terrenos

Promover la implementacion del alcantarillado

Inexistencia de una planificacién urbana sobre el
4rea de expansiéon

Planificar el ordenamiento territorial

Areas urbanas de baja densidad poblacional

Orientar hacia una estructura urbana adecuada

Contaminacion de las aguas subterraneas

Establecer un sistema de planificacién urbana
Recesidn econdmica en el centro histérico de la eficaz
ciudad

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura6.3 Problemas y desafios actuales del desarrollo urbano

(1) Formacion de un mecanismo de coordinacion del area con gran extension

La jurisdiccion territorial entre el departamento y los municipios estan claramente separados
mediante la ley. Cuando las areas urbanas de los municipios estan alejadas no hay problema,
sin embargo cuando los limites estan superpuestos se hace necesario definir un mecanismo
de coordinacion entre el gobierno departamental y municipal. Lo mismo entre municipio y
municipio.

Es posible incentivar la coordinacion entre las entidades pertinentes aunque no estén
formalizados por leyes y resoluciones. Por ejemplo para proyectos de implementacion de
infraestructura para areas extensas con cooperacion de organizaciones internacionales (como
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®)

(4)

ser el Plan Maestro Metropolitano de Agua Potable y Saneamiento del Banco Mundial), al
hacer que las instituciones pertinentes se retnan para discutir y definir sobre un tema
especifico garantizaria la efectividad de los planes y proyectos. Sin embargo, las diferencias
politicas entre el gobierno departamental como municipal, a la vez de los conflictos de
limites entre los municipios, hacen que sea dificil la estructuracion de un mecanismo de
coordinacion de forma voluntaria.

Promover la construccion y pavimentacion de vias

Es el reto para afrontar el problema del retraso en la implementacion de la infraestructura
vial. Aparte de la construccion de nuevas vias, dentro de la construccion vial estan también
incluidas las ampliaciones de las vias y construcciones de viaductos en las intersecciones.
Para poder ejecutar las obras con el limitado presupuesto de los municipios y del
departamento, es necesario definir qué obras tienen mayor prioridad. Por otro lado, para ir
pavimentando las calles se necesita desarrollar un plan de drenaje de aguas pluviales.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 6.4 Calle no pavimentada en la zona sur de la ciudad de Santa Cruz

Promover la implementacion de sistema de alcantarillado

Este es el reto para afrontar el retraso en la implementacion de la infraestructura del sistema
de alcantarillado y la contaminacion de las aguas subterraneas. En las &reas urbanas de baja
densidad poblacional hay un bajo rendimiento de las inversiones para infraestructura y como
en relacion a su area de implementacién el retorno monetario es escaso, obtener financiacion
es un problema. Por lo tanto, para zonas donde no existe el sistema de alcantarillado, se
podria reemplazar las actuales camaras sépticas por otras que tengan mayor capacidad de
purificacion de agua, y de esta manera utilizar la tecnologia més apropiada que se adecue a
las condiciones actuales de la zona.

Desarrollar un plan de ordenamiento territorial

Muchos de los problemas actuales se originan debido a que el plan de ordenamiento
territorial no coincide con el rapido crecimiento de la ciudad, por lo que es necesario
desarrollar un plan de ordenamiento territorial mas apropiado a la situacion actual.
Actualmente La Guardia y Montero tienen sus planes de ordenamiento territorial, mientras
que el de Santa Cruz no esté actualizado, y Cotoca y Warnes gue estan siendo afectados por
la expansion del area urbana de Santa Cruz, no tienen ningin plan de ordenamiento
territorial. Como el plan de ordenamiento territorial de Santa Cruz esta profundamente
relacionado con los planes de los municipios aledafios, es necesario desarrollar el plan en
coordinacion con todos estos municipios.
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6.2
6.2.1

1)

Orientar hacia una estructura urbana adecuada

Este es un reto que nace a partir de los problemas de baja densidad poblacional y el estado de
estancamiento econdmico en la zona céntrica de la ciudad. Se debe definir cual seria la
estructura urbana adecuada dentro del plan de ordenamiento territorial mencionado en el
punto anterior, pero se puede afirmar que éste debe tener una planificacién que por lo menos
evite la expansion de areas de baja densidad poblacional.

Establecer un sistema de planificacién urbana eficaz

Este es un reto que nace a partir de los problemas de la toma de tierras de forma ilegal y las
areas urbanas de baja densidad. Aunque se desarrolle un plan adecuado, los problemas no se
resolveran si no hay un sistema que asegure su cumplimiento.

Sector del Transporte Urbano

Antecedentes

Algunos de los problemas del sector de transporte urbano ya fueron indicados en el capitulo
4. Muchos de ellos, al igual que los problemas actuales del sector de desarrollo urbano,
tienen como trasfondo el aumento de la poblacion y la expansion de area urbana. EI aumento
de la poblacién significa a la vez incremento de los vehiculos. Por otro lado las
organizaciones de transporte y las politicas actuales son aspectos sociales que también son
factores importantes a tomar en cuenta. A continuacion reordenamos las ideas sobre el
incremento de los vehiculos y la expansion del area.

Incremento de la motorizacién.

El parque de automoviles en Santa Cruz de la Sierra ha estado creciendo a una tasa anual de
entre 5y 6%, ligeramente por encima del PIB.

El cuadro a continuacion muestra la fuerte correlacion entre estas dos variables y pone en
evidencia que le crecimiento del numero de automoviles se asocia fuertemente al
crecimiento de la economia boliviana.

Tabla6.1  Tasa de crecimiento del PIB en Bolivia y de la motorizacion en Santa Cruz

Afio Tasa de crecimiento de motorizacion Tasa de crecimiento del PIB
2009 5,66 3,36
2010 5,04 4,13
2011 5,25 5,17
2012 5,04 5,18
2013 6,18 6,78
2014 4,52 5,2*
*: Estimacion

Fuente: INE, excepto para el PIB 2014: FMI

El crecimiento de la motorizacién tiene varios impactos en el funcionamiento del transporte.
En primer lugar, promueve mayor congestion, mayor contaminacion y mayor nimero de
accidentes. En segundo lugar, le quita demanda al transporte publico y produce en
consecuencia bajas en su rendimiento y en su rentabilidad. Pero también lo afecta al inducir
una caida de las velocidades comerciales del transporte publico, el que recorrerd menos
kilometros y transportard menos pasajeros en un dia, haciendo caer el ingreso monetario por
vehiculo.
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6.2.2

1)

La caida del rendimiento y la calidad del servicio hacen que mas personas intenten
abandonar el transporte publico y acceder al automdvil propio, lo cual continda regularmente
agudizando la crisis del servicio.

Dos factores adicionales agudizan la situacion general. Por una parte, aquellos que quieren
huir del transporte publico pero no cuentan con suficientes ingresos para adquirir un
automovil, se compran una moto. Por otro lado, los compradores de automdviles sienten que
ahora pueden aspirar a ir a vivir mas lejos pues los viajes en transporte privado tienen claras
ventajas sobre los del transporte publico, en velocidad y por lo tanto en distancia; asi
favorecen también la expansion urbana.

Crecimiento y expansion urbana

El desarrollo urbano disperso observado en el area de estudio se debe a los emprendimientos
privados de urbanizacion que estan avanzando sin tomar en cuenta la planificacion urbana
global de toda el éarea. Este tipo de expansion, hace que el &rea urbana se fragmente,
promoviendo la discontinuidad, la baja conectividad de la red vial, como también la dificil
accesibilidad al transporte urbano.

Las bajas densidades urbanas genera al menos dos efectos sobre el transporte: las distancias
a recorrer aumentan y las densidades de demanda decaen. Los dos fenémenos militan en
favor de una baja de rendimiento del transporte pablico y una pérdida de rentabilidad. En
cuanto al transporte privado, lo encara con tiempos de viaje mas largos y mas distantes, con
mayor consumo de recursos y mayor congestion.

Problemas actuales del sector del Transporte Urbano y sus causas

Para el sector del transporte urbano, debido a que los problemas y las causas de éstas estan
complejamente entrelazados, no es posible separarlos de forma precisa. No obstante, con la
finalidad de definir los retos actuales, se han determinado los problemas y sus causas de la
siguiente manera:

Congestion vehicular

Para el area de estudio, no existen datos sobre la congestion vehicular con el cual se pueda
evaluar el tema de forma objetiva. Para el presente estudio, se hizo una inspeccion de
velocidad de los vehiculos en las avenidas principales en la hora pico, pero exceptuando el
Primer Anillo no se observaron en las otras avenidas velocidades promedio menores a los
20km por hora. Se puede observar congestién vehicular en puntos especificos como ser en
los alrededores de los mercados y en las intersecciones. Alrededor de los mercados, la
congestion es mas grave en ciertos horarios de los dias no laborales, que la que se produce en
los horarios de entrada y salida de oficinas y colegios en dias laborales.

Por otro lado, se observa una terrible congestion en las avenidas principales fuera del cuarto
anillo en las zonas periféricas. A la vez se produce congestion en la hora pico en las zonas
centricas dentro del primer anillo.

Sobre la situacién actual de la congestién vehicular se observa que existe un cierto equilibrio
entre la oferta y demanda, pero se puede predecir que la situacién empeorara rapidamente en
cuestion de unos afios.
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Fuente: Diario El Deber
Figura 6.5 Filas de autos en el segundo anillo en hora pico

Utilidad del transporte publico

En el &rea de estudio, se considera que el transporte publico tales como microbuses o trufis
son medios de transporte Utiles ya que estos servicios nacen a partir de la demanda de la
poblacion. Aunque en &reas de baja densidad si existen ciertas dificultades como son la poca
frecuencia, el tiempo de demora para llegar a los destinos o la necesidad de tomar varios
buses para llegar, etc. Pero éstos no son problemas muy visibles en las zonas urbanas. Sin
embargo esta apreciacion puede ser debido a que los usuarios no conocen el nivel de servicio
del transporte publico de otras ciudades de Centro y Sudameérica ni de paises desarrollados, y
no tienen como compararlos.

Se pueden mencionar los siguientes problemas sobre la funcionalidad del transporte publico
del area de estudio:

e La operacién no es constante, especialmente en los buses que pasan por vias no
pavimentadas que muchas veces no operan si esta lloviendo.

* Los microbuses y minibuses, no son muy comodos. Generalmente son muy mal
conducidos, el vehiculo es viejo y el interior de los buses no esta en buenas condiciones.
Se dice que se ven muchos robos cuando el bus estd muy lleno, ademéas de que es muy
incémodo ir en estos vehiculos cuando pasan por vias no pavimentadas.

* En la hora pico los vehiculos del transporte publico van demasiado llenos y se necesita
esperar que pasen varios buses hasta encontrar uno vacio en el cual se pueda subir.

*  Las rutas para areas poco pobladas son limitadas y hay poca frecuencia.
Seguridad Vial

Como ya lo hemos mencionado en el punto 4.3.5, desde el punto de vista de la seguridad vial,
hay muchos problemas sobre el entorno del peatén.

Accesibilidad

La accesibilidad en el interior del Cuarto Anillo es buena gracias a las avenidas principales.
Sin embargo afuera del Quinto Anillo, muchas veces los anillos y las radiales estan cortadas
y hay problemas de accesibilidad. De la misma manera tiene accesibilidad deficiente las
areas de la periferia donde no hay avenidas. Aunque hay casos como Porongo que esta unido
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a Santa Cruz mediante una sola via, en general el acceso desde los otros municipios hacia
Santa Cruz no es bueno.

Causas de los problemas del sector del transporte urbano
Falta de capacidad de las vias

Las avenidas de Santa Cruz son anchas y su capacidad es generalmente alta. No obstante,
en general, las intersecciones de las rotondas y las intersecciones donde hay seméforos, no
tienen suficiente capacidad para soportar el flujo vehicular. A la vez, las vias del centro de la
zona urbana son angostas y esto sumado a los vehiculos estacionados en lugares prohibidos
hace que la capacidad de la via sea insuficiente.

U e

Fuente : www.eldia.com.bo
Figura6.6  Caos en la interseccion del monumento de EI Cristo

Uso ineficiente del espacio de las calles

En la zona céntrica de la ciudad falta espacio para que los vehiculos circulen debido al uso
ineficiente de los espacios de las calles. Por ejemplo hay zonas de parqueo en los lados de las
calles donde hay bastante flujo vehicular. Por otro lado, no se cumplen con las prohibiciones
de estacionamiento, principalmente en las zonas céntricas de la ciudad, y lo mismo en
mercados y zonas donde se aglomeran los vehiculos del transporte pablico. Por estas cosas
es que hay desorden y se le esta dando un uso ineficiente de los espacios de las vias.

Fuente : Diario El Deber
Figura 6.7 Taxiy trufi en el Mercado Mutualista

-6-0-
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Falta de areas de estacionamiento en el centro de la ciudad

Antes de hablar de las malas practicas de conduccion o del mal uso de los espacios viales, se
debe indicar que existe el problema de la falta de estacionamientos en el centro de la ciudad.

Deficiencia en el equipamiento para la gestion de tréafico

Existen muchas intersecciones donde no hay seméaforos a pesar de haber mucho flujo
vehicular. Faltan seméaforos y tampoco tienen buenas condiciones de mantenimiento.

Superposicidn y concentracion de rutas del transporte publico

Como ya lo indicamos en el punto 4.3.2, las rutas del transporte publico estan concentrados
en ciertos puntos de las avenidas, en lugares especificos, que ocasionan la congestion
vehicular.

Reduccién del tamafio de los vehiculos del transporte publico

En los ultimos afos el papel que cumplen los vehiculos pequefios es cada vez de mayor
importancia en el servicio del transporte puabico. Al reducir el tamafio, han aumentado la
cantidad de los vehiculos y estan ocasionando congestion.

Principalmente en zonas de baja densidad se ha reducido el tamafio de los vehiculos, pues
ello permite que se llenen més rapidamente; permite también permite acortar los intervalos
de salida, lo que permite andar mas kilémetros por dia.

En el caso de los servicios intermunicipales y de la periferia externa de la ciudad, los
operadores de transporte tratan de salir desde el origen con los vehiculos Ilenos o con tasas
altas de ocupacién; mientras menor sea el tamafio del vehiculo mas pronto saldra y como un
vehiculo de mayor tamafio demorara mas en salir la gente no sube a éstos debido a los
tiempos de espera. Por esta misma razén, en zonas apartadas fuera de Santa Cruz, cada vez
mas se imponen unidades mas pequefias.

Debilidad juridica e institucional que impiden la mejora en el transporte publico

El actual sistema de transporte publico en el area de estudio, estd conformado por diferentes
organizaciones de transportistas y no se puede esperar mejoras desde el punto de vista del
usuario o desde una perspectiva global del transporte urbano. Por otro lado, las funciones
que tienen los entes administrativos son muy limitadas y es dificil reformar sustancialmente
el sector del transporte, por ejemplo implementando el sistema de transportacion BRT.

Dentro de estas limitaciones esta la de las regulaciones respecto de quién autoriza la
operacion de un vehiculo o una linea de transporte publico. A pesar de que la Ley 165 delega
claramente en la autoridad territorial (municipio o departamento, seglin sea el caso) las
decisiones en este aspecto, su aplicacién tiene ain muchos vacios. En primer lugar, los
procedimientos para otorgar estos permisos no estan definidos y se hace claro que falta aln
un reglamento que determine como aplicar la ley en los casos concretos. EI Gobierno
Departamental ha elaborado una ley que esta siguiendo su curso, pero que aun no ha sido
aprobado por la Asamblea; el Gobierno Municipal ain no ha tomado ninguna iniciativa.

Mientras tanto, en la practica, las nuevas solicitudes de parte de los transportistas se
aprueban porque funcionan de facto.

Algo similar sucede en lo referido a las tarifas y sus ajustes. No hay consenso sobre el

-6-10-
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procedimiento ni de quién es la tutela para decidir reajustes tarifarios. Esto ha llevado en la
practica a que la tarifa la decida el operador y que negocie su aprobacién con la autoridad.
Sin embargo, estos procesos tradicionalmente se inician con una decision de facto y
unilateral de los operadores, y terminan, aunque no siempre, por la consolidacion de la nueva
tarifa a través de la aceptacion de la autoridad.

Estos casos son reveladores de la falta de empoderamiento de la autoridad.

Por otro lado, existe el problema de las jurisdicciones territoriales entre los entes
administrativos. Las areas jurisdiccionales del transporte estan distribuidas de acuerdo a los
limites territoriales de los municipios. Las autoridades de cada municipio velan por el
servicio de transporte dentro de su municipio. Para los servicios que llegan a lugares fuera
del municipio, son jurisdiccién del gobierno departamental. El 4rea de estudio estd
conformado por 7 municipios y el gobierno departamental, es decir que el servicio de
transporte en esta area, estd regulado por 8 entes administrativos. Es por este motivo que a
pesar de que el area urbana se ha expandido y se esté formando una mancha urbana Unica y
continua, la gestién del transporte esta demarcada por los limites territoriales de los
municipios.

Malas préacticas de conduccion

Se observa una muy baja conciencia de los conductores con respecto a la seguridad vial.
Denota la falta de consideracion hacia los peatones. Este problema esta relacionado con el de
seguridad vial. Muchas veces los conductores tratando de huir de la congestion adoptan
conductas que solo consiguen empeorarla. A esto ayuda el hecho que el rapido incremento de
la flota de automdviles ha promovido también muchos conductores con poca experiencia en
conduccion. La falta de demarcacion ayuda a que en las intersecciones se produzcan
bloqueos y cuellos de botella que no debieran producirse.

Se observa también en general vehiculos estacionados en carriles exclusivos para transporte
publico como también en las esquinas de las intersecciones donde esta prohibido estacionar.

Ademas en los transportes publicos, principalmente en los buses se observa formas de
conduccion violentas.

Falta de control de malos conductores

Se caracteriza por la falta de administracién, control y penalizacién de las malas practicas de
conduccion.

Vias no pavimentadas

Dentro del Cuarto Anillo, la ciudad de Santa Cruz tiene ya pavimentadas el 95% de las calles.
Sin embargo esto solo significa el 50% de pavimentacion de toda la ciudad y se observa que
hay muchas calles no pavimentadas aun estando en zonas urbanas. En estas zonas, es facil
inundarse en dias de lluvia, y cuando esto ocurre, muchas veces los buses deciden no entrar
por estos barrios.

La red vial incompleta
En el &rea de estudio, como ocurri6 una acelerada expansion del area urbana, la

implementacion de infraestructura vial no ha estado a la par de este avance y en muchas
zonas esta incompleta la red vial. Esto también se debe a que no existe un plan vial futuro.
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Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura6.8 Puntos de cruce del Rio Pirai

Analisis sobre entrevistas

En el presente estudio se repartieron a las instituciones relevantes la “Lista de comprobacion
para el diagnostico del trafico urbano” y las “hojas de entrevista” incluidas en la Guia
“Estudio sobre el Enfoque Practico para la Planificacion del Transporte Urbano -2011",
solicitandoles la entrega de informacion, obteniendo la respuesta de 7 personas. La
mencionada Guia ofrece la metodologia de “diagnosticar” el trafico urbano a partir de la lista
de comprobacidn, e identificar las “medidas” en forma de gréfico tipo radar aplicando la
“Matriz de medidas-diagndstico”.

La lista de comprobacion para el diagndstico clasifica los problemas del trafico urbano en
cinco dimensiones, a saber: congestion, inconveniencias, disminucion de la seguridad de
tréfico, contaminacion y la inequidad social. Estas dimensiones se clasifican a su vez en
varios aspectos, indicando los elementos a ser diagnosticados. Los elementos que deben ser
diagnosticados son en total 56. Cada elemento es calificado en tres niveles, A, By C, y luego
se suman los puntajes de cada una de las cinco dimensiones para que los resultados sean
representados en un grafico tipo radar. La calificacion en tres niveles se realiza aplicando
los criterios indicados en la Guia, y escuchando las opiniones de los expertos. En la
siguiente tabla se presenta la clasificacion de la lista de comprobacion de diagndstico:

Tabla 6.2  Clasificacidn en la lista de comprobacidn de diagnéstico

Dimensiones Aspectos

Congestion del trafico Congestidn en las calzadas de las carreteras
Congestion en las vias del casco urbano

Congestion en las intersecciones

Congestion de los autobuses y en sus paraderos
Inconveniencias de tréfico Baja conveniencia del servicio de transporte publico
Baja seguridad y bajo confort

Baja conveniencia de trasbordo

Baja conveniencia del servicio de taxis

Baja conveniencia de paratransito

Disminucion de la | Baja conveniencia para los peatones (cruces peatonales)
seguridad de trafico Disminucion de la seguridad de los peatones (veredas)
Accidentes en las calzadas

Disminucion de la seguridad puablica dentro del transporte publico

Contaminacidn del trafico Contaminacion de aire por gases de escape
Ruidos y vibracion
Paisajes y radiacion solar

Inequidad social Existencia de los vulnerables de trafico
Impacto negativo del Proyecto a la poblacion

Insuficiencia del sistema de indemnizacion a victimas de accidentes de trafico
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Bajo control de infractores a las reglas de trafico
Tarifa
Fuente: Estudio sobre el Enfoque Practico para la Planificacion del Transporte Urbano

La preparacion del diagrama de “medidas” consiste en atribuir puntajes a cada medida
aplicando la “Matriz de medidas-diagndstico” que definen las medidas correspondientes a
los 56 elementos evaluados en la lista de comprobacion, y finalmente sumando los puntajes
de las seis dimensiones, a saber: infraestructuras viales, infraestructuras de transporte publico,
gestion de trafico vial, gestion de demanda de tréfico, seguridad de trafico y sistema
organizacional. La figura a continuacion es una seccién de la “Matriz de
medidas-diagnostico”. Para cada “problema de trafico”, el grado de importancia de su
respectiva “medida” estd expresado con los nimeros del 1 al 3. Si la medida no tiene
relacién alguna con el “problema de trafico” estas casillas quedan en blanco. Por ejemplo,
para el problema de trafico “insuficiencia en la capacidad vial” si se le ha dado la
calificacion A (Valoracion 3), se calcula el nivel de importancia de la “medida”
multiplicando por 3 el puntaje de cada elemento. Si la calificacion es C, su valor es cero.

Infraestructura Gestion del trafico Organization / Institution

ion del
y
0

Transporte

. 5 Gestion de la|
: Infraestructura de Gestion del trafico
Infraestructura vial P N demanda de
transporte publico vial
transporte

Uso de suelo / Transporte!
Seguridad de tréfico
Planificacion y

Sistemas de Gestién
Operacion de Transit

Instituciones para la

implementacion de

y
Escasez de finanzas

Clasificacion terciaria

igilancia policial en cuanto a estacionamientos ilegales

cién y mejora de paraderos de autobls
acion y reemplazo de vehiculos

cion y ensanchamiento de puentes
cion y mejora de terminales de autobls

cién y mejora de trenes urbanos
turamiento de la red de autobuses

Mejora del procedimiento para la adquisicion o apropiacion de tierras

 [Desarrollo de esquemas PPP
- |~ |Desarrollo de capacidades del personal

Separacion integrada de de autobus, minibus y servicios de paratransitd
Instalacion de sefiales de transito
o [~ |Incremento de las fuentes de ingresos

Mejora de las sefiales de control
[Establecimiento de la independencia fiscal y abolicion de subsidios

IConstruccion y mejora de instalacionesde seguridad de transito
[Modernizacion de los sistemas de operacion

[Fortalecimiento del control de infracciénes de transito
|~ |~ |Definiciones claras de la jurisdiccién administrativa entre lo relacionado

Mejores disefios para las intersecciones al nivel con el trafico

La eliminacion de las rotondas
Mejora en la eficiencia de los sistemas de manejo

Modernizacion de servicios de autobis
introduccion del control de la zona de tréafico
Mejora en la eficiciencia del control de trafico
Desarrollo del espacio de estacionamiento
[Educacion publica sobre la seguridad de transito

Establecimiento de un organismo de
i~ |~ |Desarrollo de capacidades del personal

o | o |Supresion en cuanto a la propiedad y uso de automéviles privados

o | o |Facilitacion del cambio modal
o | no [Creacion de fuentes de ingresos especificos de transporte

 Jw |~ [Estructura urbana compacta multinuclear
~ fw | o [Construccion de carreteras urbanas y vias arteriales
= Jeo | o | Construccion de las conexiones faltantes en la red
~ I | [Establecimiento de la red separada por niveles
= I [ [Desarrollo de vias alimentadoras y vias locales
|~ | [~ [Mantenimiento de vias (mejora del pavimento)
- |~ |Politica de desarrollo orientada al trénsito
. |~ |Medidas de dispersion de la demanda

= In |- [Grade Separacién de niveles en las principales intersecciones

BB |3|8 3|5 °

2le|alel2|e =

S|g|le|g(o|=2 7]

QO xXlolo|lo w
Escasez de vial 2
Escasez de capacidad vial 1102 1] 1 a1 1l 1 1 1 1
Deambulacion de trafico dentro de la ciudad y entre ciudades 1
Mala pavimentacion en la superficie de las carreteras 1 1 1 1] 1
Automéviles abandonados luego de accidentes y averias de los automdviles 11 1
Malos habitos de manejo de vehiculos 1] 1
Educacion publica sobre la seguridad de trafico 1 1
Estacionamiento al lado de las vias y puestos de venta 1] 1

Fuente : Estudio sobre el Enfoque Practico para la Planificacion del Transporte Urbano (JICA)
Figura6.9 Segmento de la matriz de Diagndstico y Medidas

El resultado lo indicamos en el grafico inferior. Si observamos el grafico del diagndstico, se
puede identificar a “la disminucion de la seguridad de trafico” como un problema de mayor
importancia que los otros y que las “inconveniencias de trafico” es el problema mas pequefio.
Sobre los otros problemas se puede interpretar que todos tienen aproximadamente el mismo
nivel de importancia. Para el area de estudio, los medios de comunicacion y los expertos han
expuesto en muchas ocasiones el bajo nivel de servicio del transporte publico, lo cual no
concuerda con la opinion general de la gente, que ha puesto que las “inconveniencias” es un
problema menor comparado con los otros problemas de trafico. Dentro de las
“inconveniencias” esta la “negativa del taxista para prestar el servicio”, pero en el area de
estudio correspondiente este hecho no es frecuente (puesto que generalmente antes de subir
al taxi, el pasajero y el conductor negocian la tarifa y se llega a un acuerdo), por lo que este
punto se lo considera “sin problemas” y como consecuencia disminuye su nivel de
importancia.
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Tabla6.3  Comprobacién de diagnostico
ClpsireEin Calificacion Media Calificacion Pequefia Grado
Mayor
1) Congestion en vias expresas Demanda de trafico mayor a la capacidad de la via A/B/C
Demanda de tré&fico mayor a la capacidad de la via A/B/C
Trafico mixto debido a lineas interprovinciales y urbanas A/B/C
Deterioro del asfalto de las pistas A/B/C
2) Congestion en vias arteriales Frecuentes accidentes de trafico A/B/C
Manejo deficiente de los choferes A/B/C
Educacion en seguridad vial insuficiente A/BIC
Estacionamiento en la calle/orilla de la calle o vendedores ambulantes A/B/C
Demanda de trafico mayor que la capacidad vial A/B/C
Congestidn en las vias de la ciudad A/B/C
A) Aumento de los viajes individuales A/B/C
Congestion de 5 ) Estam_ona_mlento en las calles/en Ia.orllla _de Ias_ vias A/BIC
Trafico 3) Congestlor] en las vias del Ofensiva incompleta sobre el estacionamiento ilegal A/B/C
centro de la ciudad. Tréfico mezclado de vehiculos de 4 llantas y de dos llantas y trafico no ABIC
motorizado en el centro
Servicios de transporte publico insuficientes A/B/C
Red de rutas de autobuses ineficiente A/B/C
Manejo deficiente de los choferes A/B/C
4) Congestion en las Demanda de /tréf_ico_ mayor a la capac_idad de Igs intersecciones. A/BIC
intersecciones Contrgl de t_rqns.lto ineficiente en las intersecciones A/B/C
Manejo deficiente de los choferes A/B/C
5) Atascamiento de autobuses en Servicio (_e>'<cesiv0 de fiutobuge_s A/BIC
los paraderos de autobuses Interrypcnoq en el flujo de tr’aflco en los paraderos de autobuses A/B/C
Manejo deficiente de los choferes A/B/C
Servicios de transporte pablicos No existen_se_ryicios de tra_m_sporte publicos _ A/B/C
malos Poca accesibilidad al servicio de transporte publico A/BIC
Operacidn poco confiable del servicio de transporte publico A/BIC
. . \ehiculos de transporte publico repletos A/BIC
S(e?\)/icios de Poca (I:omodldad-y seguridad Flota de autpbuses es irf]s_uficiente para I_a demangja _ A/BIC
transporte l\/!ala_i interconexion del transporte Transfgrencna prob_lematlca en las estacmpe_s de intercambio A/BIC
problematicos publico Demasiados cambios de vehiculo en un viaje A/B/C
4) Inconvenientes de los servicios | Rechazo a utilizar taxis A/BIC
de taxi Estructura de tarifas no es clara A/B/IC
Z)e Itr;)c((i)nvementes de los servicios Servicio de baja calidad A/BIC
1)Reduccion de la seguridad de | Manejo deficiente de los chéferes A/B/C
los peatones al cruzar Falta de instalaciones para peatones A/B/C
I2) Reduccidn de la seguridad de Veredas angostas AJB/C
© 0s peatones en las veredas pe _ _ _
Reduccién de Traflc_o mezclado de carros y vehiculos no motorizados y autobuses A/B/C
la seguridad 3) Accidentes de trafico en las Deter!oro dgl'asfalto de las plstas para CIrcuIa_r _ _ A/B/C
en el trénsito pistas. l\rllézns?:g deficiente de los chéferes como por ejemplo ignorar las sefiales de ABIC
Punto negro para accidentes de transito A/B/C
Reduccion d’e I._a seguridad en el Vehiculos de transporte publico repletos A/B/C
transporte publico
1)Polucién en el aire debido a Ingreso de grandes camiones a la ciudad A/B/C
emisiones de los automoviles Incremento del nimero de vehiculos particulares A/BIC
Aumento en el volumen de tréfico por las noches A/B/C
(D) 2) Problemas de Numero alto de vehiculos inapropiados (tales como aquellos con emisiones de
Deterioro del | Ruidos/Vibraciones . P A/BIC
Ambiente gases altas o vehiculos decrépitos)
Deterioro en el pavimento de las vias A/B/C
2?slraar:$izj§tso/Problemas de Empeorados por la construccion de caminos o estructura elevada para el trafico | A/B/C
No existen areas de servicio de transporte piblico A/B/C
1)Usuarios vulnerables en las Existencia de areas proclives a accidentes A/B/C
! Baja movilidad de peatones o usuarios de vehiculos no motorizados A/B/C
pistas - - - - : -
© Fa'ilta dg mstalacnones_s_m barreras para los ancianos o para los discapacitados | A/B/C
Injusticia _ _ ' Disparidad en la movilidad entre hombre_s y m_u,jeres A/B/C
social 2) Mala influencia sobre los residentes cercanos a las obras de proyectos en ejecucion. A/B/C
3) Sistema de compensacion de accidentes no desarrollado A/B/C
4) Ofensiva incompleta contra las violaciones de transito A/BIC
Estructura de tarifas Subsidio parcializado A/B/C
Precios no apropiados A/BIC

Fuente: Estudio sobre el Enfoque Préactico para la Planificacion del Transporte Urbano (The Research on Practical
Approach for Urban Transport Planning)
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Si observamos el grafico de las medidas, nos encontramos con un hexagono casi perfecto,
pero con un leve ensanchamiento en la parte inferior, reflejando el resultado de que la
gestion de trafico vial, la gestion de demanda de tréfico y la seguridad de trafico son un poco
mas importantes que las infraestructuras (viales y de transporte publico). Las diferencias en
el nivel de importancia son minimas y se puede afirmar que para este caso lo mas adecuado
seria una medida con enfoque global que abarque todos los aspectos. Por otro lado, el grafico
de “medidas” nos lanza un resultado de que los niveles de importancia de las medidas son
del 60 al 70%. Dado que existen muchas ciudades en la que se utilizaron las encuestas segin
el “Estudio sobre el Enfoque Practico para la Planificacion del Transporte Urbano (JICA)” y
que dieron un resultado en la que el nivel de importancia llegaban casi al 100%, se podria
decir que en cuanto a Santa Cruz, en comparacion con otras ciudades grandes en paises en
desarrollo, al menos por el momento es baja la necesidad de lidiar con éstos problemas de
manera urgente.

La congestion del tréfico (infraestructura)

Infraestructuravial

100%
//

La congestion del  Instituciény

. " Transporte publico
trafico (Otoros) ~ Organizacion - porte p

La injusticia Social

. Gestion del trafico
porcarretera

Seguridaden el

Problema Inconveniencia P
Transito

Ambiental

Di Lo N ///
n n
|agnost|co La reduccién de la Receta Gestiéndela
Seguridad del Trafico demanda de tréfico

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 6.10 Diagnostico y Medidas segun los resultados de las entrevistas
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6.2.5 Retos actuales del sector del Transporte Urbano

La situacion actual y los retos del sector del transporte urbano han sido definidos de la
siguiente manera con base en los resultados del analisis de problemas actuales y causas.

Problemas actuales Causas Retos actuales

Falta de capacidad de carretera

Incremento de la capacidad de las
Congestion vehicular interseceiones
Uso ineficiente del espacio de las calles
Falta de dreas de estacionamiento en el Planificacion y ejecucion de la gestion de
centro de la ciudad transpore

Deficiencia en el equipamiento para la
gestion de trafico

Utilidad del transporte
puablico Superposicion y concentracion de rutas del Promocion de la educacion vial
transporte piblico

Reduccion del tamano de los vehiculos del

transporte publico . L
ansy P Construccion v rehabilitacion de las

Debilidad juridica e institucional que infraestructuras viales

impiden la mejora en el transporte publico

Seguridad vial

Malas practicas de conduccion

% Reorganizacion de la red de transporte pablico

Falta de control de malos conductores

Vias no pavimentadas Reforma institucional del sector de transporte
Accesibilidad
La red vial incompleta C
Andlisis sobre entrevistas Plan Maestro Transporte Urbano

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 6.11 Problemasy Retos actuales del sector del Desarrollo Urbano

(1) Incremento del volumen en las intersecciones

La demanda pico en las intersecciones de las vias principales de la Ciudad de Santa Cruz
supera la capacidad disefiada produciendo el congestionamiento del trafico vehicular.
Muchas de las intersecciones de grandes vias en la ciudad son rotondas que tienen un
monumento en el centro, y el mismo disefio es adoptado en la interseccidn en cuestion.

En la Ciudad de Santa Cruz se construyd un paso elevado entre el Av. Cristo Redentor y el
anillo de circunvalacion entre 2014 y 2015, logrando un resultado positivo para solucionar el
congestionamiento de trafico. Se considera necesario incrementar la capacidad de trafico
en los cruces con el fin de asegurar el flujo adecuado de la circulacion que se ira
incrementando en los préximos afios.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 6.12 Paso elevado en construccion sobre la Av. Cristo Redentor (noviembre de 2014)
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3)

(4)

Q)

Sin embargo, la construccién de los pasos elevados o inferiores debe ser cuidadosamente
analizada dado que estos afectan el futuro sistema de transporte urbano (sistema de autobus
de trénsito rapido - BRT, etc.).

Planificacion y ejecucion de la gestion de transporte

Es dificil desarrollar nuevas infraestructuras viales, tales como la construccidon de nuevos
caminos, ampliacion de los caminos existentes, construccion de estacionamientos, etc. en el
casco urbano, en especial en el centro histdrico de la Ciudad de Santa Cruz. Esto supone la
necesidad de buscar soluciones no en el lado de la oferta de infraestructuras, sino en la
gestion de la demanda.

Asimismo, se considera necesario continuar instalando semaforos en el marco del proyecto
(Sistemas inteligentes de transporte — ITS) actualmente en desarrollo, y mejorar la gestién de
trafico mediante las sefializaciones.

Existen diversas modalidades de la gestion de trafico, como ser la instalaciones de carriles
prioritarios para autobuses, caminos de una via, areas de prohibicién de parada o
estacionamiento, mejoramiento de semaforos, etc. Estas modalidades deben seleccionarse
sustentandose sobre un andlisis del flujo de trafico local en su totalidad. Por lo tanto, se
debe primero elaborar un plan de gestion de trafico y luego llevarlo a la practica.

Promocion de la educacion vial

Para la gestion adecuada del trafico antes mencionado, es necesario mejorar las practicas y
etiquetas de los conductores, como por ejemplo, el cumplimiento de los reglamentos de
trafico. Con la ampliacion del parque automotor, se esta incrementando el nimero de
conductores noveles con poca experiencia. Es necesario impulsar la educacion vial para que
los conductores den la prioridad a los peatones y a la seguridad del trafico.

Construccion y rehabilitacion de las infraestructuras viales

Es necesario avanzar en la pavimentacion de los caminos en la zona edificada. Esto es
necesario no solo para subsanar la situacion actual en la que los caminos no pavimentados se
inundan facilmente cuando ocurren lluvias afectando la transitabilidad y reduciendo la
frecuencia de servicios de los autobuses, sino también para acortar el tiempo de
desplazamiento y para aliviar el congestionamiento de tréafico.

Asi también es necesario construir las rutas alternativas (bypass) para controlar la entrada de
los vehiculos pesados al casco urbano, construir nuevos caminos en las zonas con poca
accesibilidad (incluyendo la construccion del puente sobre el Rio Pirai), asi como el
desarrollo de las carreteras en el suburbio. En particular estas Gltimas son necesarias para
controlar la urbanizacion sin planificacion.

Reorganizacion de la red de transporte publico

Se considera necesario reorganizar la red de transporte publico para solucionar la
redundancia y concentracion de las rutas. Al respecto, habia sido propuesto el desarrollo de
una red de transporte publico tipo red de rutas troncales y laterales, sin llegar a materializarse
por la oposicion de los operadores de transporte publico. Dentro de este contexto es
necesario analizar incluyendo la necesidad de reorganizar la red de transporte publico y
plantear una propuesta que sea apoyada por la sociedad civil.
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6.3
6.3.1

6.3.2

Reforma institucional del sector del transporte urbano

Para solucionar los diferentes problemas del transporte publico urbano en el Area del Estudio,
se considera necesario reforzar las facultades de la autoridad administrativa. La clave para
gestionar exitosamente la gestion de trafico esta en coordinar estratégicamente las acciones
de la policia de trafico y de las autoridades municipales, situacién que no se da en la
actualidad. Por lo tanto, se considera necesario reforzar las capacidades de las autoridades
administrativas, ademas de crear nuevas leyes y ordenanzas.

Analisis de los Retos Actuales en Prevenciéon de Desastres

General

Como se describe en el capitulo 5 del presente informe, la inundacion pluvial de aguas
continentales e inundacion de rios estan extraidos como los problemas de desastres actuales
relacionados al desarrollo urbano y al transporte. En esta seccion se discutird los problemas
actuales de ambos desastres.

Inundacidn Pluvial de aguas continentales

En el area urbana, la autoridad responsable debera drenar o depositar las aguas pluviales
continentales de forma segura y répida. El problema de la congestion por aguas pluviales en
el area urbana de estudio es complicado por sus condiciones variadas como son las duras
condiciones naturales, el acelerado proceso de urbanizacién y la insuficiente capacidad del
sistema de drenaje. Estos son las causas de los problemas tal como muestra la Figura 6.13.

Problema Causa

Congestion de
aguas pluviales

Duras condiciones naturales 1 Lluvias cortas e intensas

H Topografia Variable dentro de la Ciudad

(1)

- Estancamiento de agua de rios durante la inundacién

Acelerado proceso de

B F{ Alta tasa de escurrimiento asociada a los edificios y pavimentos
urbanizacion

Desarrollo de humedales para construir edificios y asentamientos
ilegales

H Vertido ilegal de basura en un canal abierto de drenaje

Insuficiente capacidad del

. - 1 Infraestructura inadecuada
sistema de drenaje

— Problemas estructurales en el sistema de drenaje

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 6.13 Problemay Causas en Inundaciones de Aguas Pluviales Continentales

Duras condiciones Naturales

Lluvias cortas e intensas: En la ciudad de Santa Cruz se registrdé 203 mm/hora en
Septiembre de 2013, la cual fue la maxima precipitacion registrada por hora de los ultimos
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afios. Se registraron precipitaciones de 226 mm durante 6 horas y 180 mm durante 3 horas el
13 de marzo de 2013 y Abril 2014 respectivamente.

Topografia Variable: La ciudad de Santa Cruz esta localizada en la llanura de inundacién
del rio Pirai, pero su topografia es mas variable que plana. Las aguas de las precipitaciones
no filtran en las superficies de rodadura de concreto y asfalto de las vias, por lo que éstas
escurren por su superficie conforme la pendiente que tengan formando charcos en las zonas
hacia pendiente abajo.

Estancamiento de agua de rios durante la inundacion: El agua pluvial fluye hacia el Rio
Pirai y el Rio Grande, sin embargo, cuando ocurre una inundacién por desborde del agua del
rio dado que el nivel de agua es muy alto, las aguas pluviales no logran drenar.

Acelerado proceso de urbanizacion

Alta tasa de escurrimiento asociada a los edificios y pavimentos: La mayor parte del area
urbana esté cubierta por concreto y asfalto excepto por jardines limitados, parques publicos y
cuencas en el suburbio de la ciudad de Santa Cruz. El agua pluvial no se infiltra en el suelo y
va a las tierras bajas inmediatamente. (Fotografia-a) en Figura 6.14).

Desarrollo de humedales para construir edificios y asentamientos ilegales: En el pasado,
los humedales no dejaban que el agua pluvial llegue de las tierras altas y se infiltre al suelo o
fluya hacia los rios poco a poco. Recientemente, muchos de los humedales desarrollados o
asentados ilegalmente resultaron en una reduccion de la funcién de retencién de agua pluvial
en el area urbana.

Vertido ilegal de basura en un canal abierto de drenaje: El vertido ilegal de basura en
canales abiertos de drenaje como se muestra en la fotografia-a) en la Figura 6.14, reduce la
capacidad de los drenajes y las cuencas. EI municipio de Santa Cruz de la Sierra limpia la
basura una vez al mes, por contratacién externa, pero el vertido ilegal es diario.

Infraestructura Inadecuada: La construccion de instalaciones de drenaje no pueden
alcanzar a la rapida urbanizacion en los suburbios de la ciudad de Santa Cruz, lo cual se debe
principalmente a la falta de iniciativa del gobierno municipal y la falta de asignacion
presupuestaria para la construccion de infraestructura (Fotografia-b) de la Figura 6.14).

a) Charcos en calles de baja elevacion. b) Suburbio recién desarrollado sin drenajes ni
pavimento de calles.
Fuente: Equipo de Estudio JICA

Figura 6.14 La rapida urbanizacién afecta a la congestion de agua pluvial.
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Insuficiente capacidad del sistema de drenaje

Problemas Estructurales en el Sistema de Drenaje: El Equipo de Estudio JICA encontr6
algunos problemas estructurales en el sistema de drenaje de la ciudad de Santa Cruz. En
general, las aguas pluviales que caen en edificios privados/casas, drenan inmediatamente a la
calle como se muestra en la fotografia-b) en la Figura 6.15 y después el agua cae en las
instalaciones de drenaje. El camino sin zanjas laterales funge como canal de drenaje
temporal. Los ejemplos ya se han mostrado en fotografias en la Figura 5.1.6. Otro problema
tipico se muestra esquematicamente en la Figura 6.16. Las principales calles de la ciudad de
Santa Cruz comprenden canales de drenaje abiertos en el centro de la calle y sin zanjas
laterales. El agua pluvial en algunos tramos de la calle dirige a un lado y se forma un charco
si el tramo de calle se inclina hacia un lado. Como se muestra en la Figura 6.17, el lado
derecho esta libre de aguas pluviales, pero otro lado tiene charcos de aguas pluviales, aunque
el canal central sigue teniendo capacidad.

V| .

a) Vertido ilegal de basura en un canal abierto de b)‘_Drhaje de agua plu
drenaje
Fuente: Fotografiado por el Equipo de Estudio JICA

Figura 6.15 Habitos cotidianos que afectan a la congestion de agua pluvial

Acera Calle Canal de drenaje Calle Acera

Agua pluvial /'
Y — N

\\ ~
Fuente: Equipo de Estudio JICA

Figura 6.16 Un ejemplo de problema estructural en el sistema de drenaje abierto
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a) Carril izquierdo a Centro e la b) Canal Central de ‘Drenaje c) Carril Derecho del Centro de la
Ciudad Ciudad

Fuente: Equipo de Estudio JICA

Figura 6.17 Observacion de problemas estructurales en un sistema de drenaje abierto en la Av. Alemana.

6.3.3

6.3.4

Inundacion del Rio

Gracias a las actividades realizadas por SEARPI a lo largo del Rio Pirai y el Rio Grande
(medidas en contra la erosion riberefia y reforestacion aguas arriba de la cuenca) como se
observa en la Figura 6.18, se puede decir que el area de estudio es relativamente mas segura
contra las inundaciones fluviales en comparacién a la época en que ocurri6 la inundacion del
afio 1983. Sin embargo, el 23 de Febrero de 2014, se registro en el Rio Pirai el nivel de agua
maximo historico registrado con una inundacién que se estima tuvo una velocidad de 3,75
m/s y aproximadamente 5.000 m*/s de caudal. SEARPI es cada vez més cauteloso acerca de
lluvias torrenciales anémalas de los Gltimos afios. El problema de la seccién angosta del rio
en el puente de La Bélgica (Rio Pirai) que se muestra en la Figura 5.2 aln no ha sido resuelto.
En la zona central del cauce del rio existe un gran banco de arena que por el efecto de
remanso causa inundaciones aguas arriba poniendo en riesgo de colapso el puente.

e - ‘-‘_:j E- SV —Lnat vg" %
a) Espigones para proteccion de la

orilla del rio en b) Espigones para la Proteccion de la orilla del rio

las aguas arriba del Rio Pirai de la salida del en aguas arriba del Rio Grande en la parte del
principal del canal de drenaje a lo largo del puente Pailas
Octavo Anillo.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 6.18 Trabajos de Proteccion de Orillas del Rio construidos por el SEARPI

Retos actuales del sector de Prevencion de Desastres

En el sector de prevencion de desastres, los retos a afrontar son: solucionar la falta de drenaje
y continuar con las medidas contra inundaciones en las cuencas. Sobre la falta de drenaje,
€s un reto que reincide también en los sectores de desarrollo urbano y transporte urbano.
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Capitulo 7 Analisis de los Retos Futuros en base a las Perspectivas Futuras

7.1
71.1

Analisis Socio-econdmico

Poblacidon

INE estim6 y publicd la proyeccion de la poblacion futura de Bolivia en base al Censo de
2001. La poblacién de Bolivia en 2010 se estim6 en 10,4 millones, mientras que la poblacion
real fue 10,0 millones en 2012. INE estimé también la futura poblacién por departamento. La
poblacion del departamento de Santa Cruz, en 2010 se estimd en 2,79 millones, mientras que
la poblacién real era 2,66 millones en 2012. La poblacion del departamento en 2025 se
estimd en 3,96 millones. INE no ha publicado la nueva proyeccion de la poblacion futura
basada en el Censo 2012.

El Gobierno del Departamento de Santa Cruz ha estimado la poblacion del departamento en
2025 a 5.040.000 en el "Plan Departamental de Desarrollo de Santa Cruz 2025", basado en el
Censo de 2014. Dado que la poblacion del departamento en 2012 fue de 2.655.084, la tasa
promedio de crecimiento anual de la proyeccién se calcula que es tan alta como 5,06%. Esto
se debe a que la poblacion en el plan se proyecta aplicando un modelo de crecimiento
exponencial en contraste con la tendencia de poblacion anterior.

BOOBDID e e R TR R
S y = 4E2getom T F T
R?=0,99763
4.000.000 7
3.000.000
2.000.000

1.000.000

1840 1950 1960 1970 1980 19880 2000 2010 2020 2030

=mt=== Poblacion Exponencial {poblacién)
Fuente: Plan Departamental de Desarrollo Santa Cruz 2025

Figura7.1 Poblacién Proyeccion en Plan Departamental de Desarrollo Santa Cruz 2025

La tasa real anual promedio de crecimiento de la poblacién desde el afio 2000 hasta el afio
2012 en el departamento se calcula en 2,47%, mientras que la del area de estudio esta en el
2,74%. Si se aplica la tasa de crecimiento anual promedio de 2,74% para el pronéstico de la
poblacion del area de estudio, la poblacion en 2025 y 2030 se calcula en 2,64 millones y 3,02
millones, respectivamente.

Existe otra proyeccién realizada por el Ministerio de Medio Ambiente y Agua (MMAyA) en
el Programa de Agua y Alcantarillado Periurbano (PAAP) como se muestra en la Tabla 7.1.
La proyeccion en el &rea urbanizada considerada por la municipalidad en el futuro. La
poblacién en el area Metropolitana en el 2036 se estima de 3,9 millones.
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Tabla7.1  Proyeccion de Poblacién por MMAYA para el Area Metropolitana

Municipalidad 2011 2016 2021 2026 2031 2036

Santa Cruz de la Sierra 1.674.302 1.969.407 2.256.725 2.547.764 2.833.616 3.121.222
Cotoca 37.452 46.896 57.331 69.084 82.050 96.046
Warnes 60.471 78.472 111.007 152.965 190.277 230.783
Porongo 13.980 21.559 32.868 49.424 73.126 105.962
La Guardia 73.230 95.699 124.781 158.598 193.210 225.075
El Torno 44.562 61.760 80.628 98.096 117.071 137.708
Total 1.903.997 2.273.793 2.663.340 3.075.931 3.489.350 3.916.796

Fuente: Planes Maestros Metropolitanos de Agua Potable y Saneamiento de Cochabamba, La Paz y El Alto, Santa
Cruz y el Valle Central de Tarja (Bolivia)

Durante el estudio, algunos de los entrevistados mencionaron que estiman que la poblacion
de la zona metropolitana seria de 4-5 millones en un futuro préximo. Sin embargo, estas
opiniones se basan en proyecciones realizadas en base a la informacion del Censo del afio
2001. Para el andlisis de los problemas del presente estudio, estimé la poblacion futura en
el area de estudio tomando en cuenta misma la tasa de crecimiento anual de afios 2001 a
2012.

La Tabla 7.2 muestra la estimacion realizada por el Equipo de. Las tasas de crecimiento
anual 2001-2012 se aplicaron a la poblacion total, de Montero, Santa Cruz de la Sierra, y El
Torno. Se asumi6 que las altas tasas de crecimiento de La Guardia se reducirian a la tasa de
crecimiento promedio del area total. Por otro lado, teniendo en cuenta el acelerado desarrollo
inmobiliario en Cotoca y Porongo, las tasas de crecimiento en el mismo periodo no se
aplican a estos municipios, y en su lugar se aplica la misma tasa de crecimiento.

Tabla 7.2  Proyeccion de la Poblacion a 2035 para el Area de Estudio

Municipio 2012 2020 2025 2030 2035 TCAC
Santa Cruz de la Sierra 1454539 | 1.745.710 | 1.956.596 | 2.192.958 | 2.457.873 2,31%
Cotoca 45.519 73.667 96.261 123.557 156.408 5,51%
Porongo 15.317 24.789 32.391 41.577 52.631 5,51%
Warnes 96.406 156.021 203.874 261.685 331.260 5,51%
La Guardia 89.284 110.731 126.679 144.924 165.797 2,73%
El Torno 49.652 60.358 68.192 77.043 87.043 2,47%
Subtotal| 1.750.717 | 2.171.275| 2.483.994 | 2.841.744 | 3.251.011 2,73%
Montero 109.518 137.195 157.942 181.826 209.321 2,86%
Total 1.860.235 | 2.308.471| 2.641.935| 3.023.570 | 3.460.333 2,74%

Fuente: Elaboracion propia del Equipo de Estudio JICA

Se estima que la poblacion nacional sea de 15,2 millones en el afio 2036, asumiendo que la
tasa de crecimiento anual de 1,76% entre los afios 2012 y 2036, que seria la misma tasa del
2001 al 2012.
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7.1.2 Economia
La tasa de crecimiento del PIB de Bolivia fue de 6,8% en el afio 2013. Hay varias
previsiones del futuro PIB de Bolivia. La FMI pronostico la tasa de crecimiento anual del
afio 2019 en 5,0% en el Panorama Econémico Mundial. EI Banco Mundial estimé que en el
afio 2015 la tasa seria 4,3% y en el afio 2016 seria del 3,9%. ElI World Travel & Tourism
Council (WTTC como sus siglas en inglés) pronostico el PIB por la industria de viajes y
turismo para el afio 2024 en el Impacto Econémico de Viajes y Turismo de 2014. Aunque el
informe no muestra la tasa total de crecimiento del PIB, se estima en un 5% a del PIB por
industria de viajes y turismo.
Tabla7.3  Pronéstico de PIB por el FMI y el Banco Mundial
2013 2014 2015 2016 2019
FMI 6,8 52 5,0 - 5,0
Banco Mundial 6,5 5,3 4,3 3,9 -
Fuente: Panorama Econémico Mundial, FMI and http://data.worldbank.org/country/bolivia
En el presente estudio, las tasas de crecimiento del PIB se asumen de 5% hasta el afio 2025,
de 4% entre los afios 2025 al 2030 y de 3% entre los afios 2030 al 2035. El futuro del PIB
de la subregion metropolitana se estima en USD 7,7 mil millones en el afio 2020 y USD 16,0
mil millones en el afio 2035 tal, como se muestra en la Tabla 7.4.
Tabla7.4  Prondstico del PIB en el Area Metropolitana
2012 2020 2025 2030 2035
Pas PIB, mil miliones $US 27,0 39,9 51,0 62,0 71,9
Tasa de Crecimiento Anual - 5% 5% 4% 3%
Poblacién, Millén 10,0 11,5 12,6 13,7 15,0
PIC per cépita 2.696 3.465 4,052 4518 4.801
Metropolitana Poblacién 1.750.717 2.171.275 2.483.994 | 2.841.744 | 3.251.011
PIB per cépita 2.764 3.551 4.154 4.631 4.921
PIB mil miliones en $US 48 7,7 10,3 13,2 16,0
PIB (2000 $US) 2,3 3,6 49 6,2 75

Fuente: Estimacidn realizada por el Equipo de Estudio JICA

La tabla superior presenta el PIB a precios del afio 2000. Estos valores fueron estimados a
partir del PIB del afio 2005 consignado en la base de datos del Banco Mundial al que se le
aplicd el deflactor econdmico de PIB estimando los precios al afio 2000. Segin “La
Investigacion Sobre el Enfoque Practico para la Planificacién de Transporte Urbano”,
publicado por JICA en el afio 2011, el primer sistema de tren urbano generalmente se pone
en servicio cuando el producto regional bruto de la ciudad doméstica (GRDP) es de entre
USD 3-30 mil millones en precios constantes del afio 2000. Dado que el PIB a precios
constantes del afio 2000 de la subregién metropolitana se calcula en USD 2,3 millones en
2012, se llegd a la conclusion que todavia no es el momento para que la subregion
metropolitana introduzca un sistema de tren urbano. Sin embargo, el PIB a precios del afio
2000 de la subregion metropolitana se prevé que superen los USD 3 mil millones en el afio
2020, tal como se muestra en la tabla. Figura 7.2 muestra la relacion entre la poblacion y el
PIB per capita en Latinoamérica desde el afio 1960 hasta el afio 2010, con la proyeccion de
la subregién metropolitana.
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Nota: Los circulos amarillos indican las estimaciones futuras para el area de estudio.
Fuente: Elaborado por el Equipo de Estudio JICA basados en la Investigacion de un Enfoque Practico de la
Planificacion del Transporte Urbano.

Figura7.2 Comparacion de la Poblacién y el PIB per capita en Latinoamérica

Transporte

Actualmente como ya se lo ha mencionado en el capitulo 4, cuando se habla del transporte
que ingresa hacia el municipio de Santa Cruz, son 100.000 los viajes en transporte publico y
otros 100.000 los viajes en vehiculos particulares, que da un total de 200.000 viajes. Se
calcula que este nimero de viajes aumentard de manera proporcional al incremento de la
poblacion y como se estima que para el afio 2030, la poblacién habréa crecidol,5 veces mas,
entonces se puede estimar que el nimero de viajes llegara a los 300.000.

El nimero de viajes dentro del municipio de Santa Cruz no se conoce, pero hay quienes
piensan que esta entre los 2,5 millones a 3 millones. En este caso, también se puede estimar
que para el afio 2030 habra incrementado a un nimero entre 3,75 millones a 4,5 millones de
viajes.

En la actualidad, se estima que la tasa de motorizacion de Santa Cruz es de 140 automdviles
por cada 1000 personas. Esta tasa ha resultado de una evolucion intensa en los Gltimos afos,
debido al crecimiento de la flota de automdviles; sin embargo, es una tasa relativamente baja
para los estandares de las ciudades latinoamericanas y mas aun en comparacion con las
ciudades europeas. Por eso, en correspondencia con el crecimiento de la economia, se puede
esperar que la tasa de motorizacion siga creciendo, pudiendo llegar hasta 200 o mas
automoviles por cada 1000 habitantes en no mucho tiempo.

A pesar de que la estimacion futura del trafico es un indicador importante para clarificar los
retos del transporte urbano, con los pocos datos con los que se cuentan actualmente, es muy
dificil estimar hasta la futura demanda de trafico. Para esto seria necesario un estudio
sistematico.
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(2)

Analisis de los Retos Futuros en el Desarrollo Urbano

Perspectivas futuras en el sector del desarrollo urbano

Con respecto al sector de Desarrollo Urbano, si se continuaran con las mismas condiciones
actuales, en el futuro se puede esperar las siguientes situaciones:

Formacion de areas urbanas dispersas a causa del avance del desarrollo de las
urbanizaciones de forma desordenada

El 4rea urbana actual en el 4rea de estudio tiene la gran extensién de 1.361 km?, donde se ha
desarrollado un sinnimero de emprendimientos urbanos, incluyendo la “urbanizacion” por el
sector privado. Los municipios aprueban la “urbanizacion” siempre y cuando el plan de
desarrollo esté de acuerdo con las directrices de ella. Muchas urbanizaciones son
comunidades cerradas que restringen el paso a través de la comunidad. Debido a que la red
de carreteras es insuficiente fuera del area urbanizada existente, la rapida urbanizacion se
traducird en una expansién urbana a gran escala, lo que traera diversos problemas urbanos
como la congestion del tréfico.

Actualmente, sélo Montero y La Guardia tiene un plan futuro de red de caminos en sus zonas
urbanas, mientras que Cotoca y Warnes no tienen un plan futuro de red de caminos. Por otro
lado, Santa Cruz de la Sierra tiene un plan de red de caminos como parte del PLOT, que no
necesariamente cubre la zona expandida.

Falta de implementacién de infraestructura en zonas con poca densidad poblacional y
uso masivo de vehiculos particulares

El terreno del area de estudio se extiende de forma relativamente plana, a excepcion de
Porongo, la zona sur de La Guardia y El Torno. Aunque se observa que el desarrollo urbano
privado avanza sobre las avenidas principales, se puede prever gque en el futuro se expandiran
las &reas urbanas de baja densidad de forma concéntrica, teniendo como centro a la ciudad de
Santa Cruz. Ya que en las areas urbanas de baja densidad hay poca inversion tanto en los
sistemas de agua potable y alcantarillado, como en la pavimentacion, es predecible que en el
futuro seguira habiendo problemas en la infraestructura. A la vez, como en zonas poco
pobladas el transporte publico es ineficiente, se generalizara el uso de vehiculos particulares
y habra un incremento de los medios de transporte puablico con poca capacidad de
transportacion tales como las motocicletas y los taxis.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura7.3 Ejemplo de desarrollo urbano en la periferia
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(4)

71.2.2

El deterioro ambiental

Se puede prever que la contaminacion de las aguas subterraneas seguira avanzando debido a
la deficiencia en infraestructura, especialmente a la falta de implementacion del
alcantarillado y drenaje en las vias. Igualmente continuard la contaminacion de las aguas
subterraneas causadas por el lixiviado que se produce en los lugares de entierro sanitario de
residuos sélidos. Aunque se espera que al construirse nuevos rellenos sanitarios en los que se
apliquen las normas medioambientales mejoraria la situacion de la contaminacion, al mismo
tiempo, posiblemente la deficiente capacidad de gestion de estas aguas contaminadas
incluyéndose los rellenos sanitarios ya existentes continuara y consecuentemente
permanecerd el mismo problema ambiental.

Por otro lado, a pesar de que las directrices municipales para el desarrollo urbano incluyen
obligatoriamente que éstas cuenten con areas verdes, es predecible que la expansion de la
superficie del area urbana ocasionara la pérdida de areas rurales y areas verdes, dafiando asi
el medio ambiente. No obstante de ser zonas urbanas, se deberia desarrollar un plan de
ordenamiento territorial incluyendo los parques y areas verdes. Sin embargo la ciudad de
Santa Cruz y Cotoca no cuentan con un plan de ordenamiento territorial de esa indole.

Incremento de la demanda en infraestructura urbana y aumento del costo de las
instalaciones

A la par del aumento de la poblacion, también continuara el incremento de la demanda en
infraestructura urbana. Se dificultara cada vez mas asegurar los espacios para las
instalaciones de infraestructura urbana y se puede prever que aumentaran los movimientos
sociales de la poblacion que no estdn conformes con la situacion. Por otro lado, sobre las
instalaciones de tratamiento de aguas servidas como de la basura, serd mayor la necesidad de
aumentar el tamafio e intensificar sus funciones. Esto a la vez significa que aumenta la
necesidad de una coordinacién del area (metropolitana) en toda su extensién. De cualquier
manera el costo de la implementacion de infraestructura aumenta (incluyéndose en ella el
costo de la participacion ciudadana para alcanzar el consenso).

Asimismo crecera la demanda para obtener las aguas subterraneas, pero sobre la capacidad

de suministro del agua no esta muy clara la situacion puesto que hay quienes predicen que el
nivel de agua bajara y otros que se mantendra igual.

Retos Futuros en el Desarrollo Urbano

De acuerdo a las perspectivas futuras, se puede determinar los retos futuros en el desarrollo
urbano de la siguiente forma:
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Situacion posible del desarrollo urbano en el ’
futuro Retos/Desafios futuros

Formacién de areas urbanas dispersas a causa del
desarrollo desordenado de las urbanizaciones

Prevencion del desarrollo disperso

Falta de la implementacién de la infraestructura en
zonas con poca densidad poblacional y uso masivo del Constitucién de un area urbana compacta

vehiculo particular

Contaminacién ambiental Conservacion de las aguas subterraneas

Incremento de la demanda de infraestructura urbana
yaumento del costo de equipamiento social

Fundacién de una administracion metropolitana

(1)

(2)

(3)

(4)

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura7.4 Retos/ Desafios Futuros en el Desarrollo Urbano

Prevencidn de Desarrollo Disperso

Dado el rapido aumento de la poblacion en inexistencia de una planificacion vial, y al
agresivo desarrollo urbano provocado por el sector privado, refrenar el desarrollo urbano
disperso en el area de estudio es un reto urgente a tratar.

En las &reas urbanas, se debe definir en un plan, las ubicaciones de futuras avenidas y areas
de equipamiento urbano tales como parques de gran tamafio, para que puedan ser tomados
como base cuando se hagan las nuevas solicitudes de desarrollo urbano. Asimismo, ya que
no estd permitido el desarrollo urbano en las &reas rurales, se debe hacer cumplir de forma
mas radical la prohibicion de estos desarrollos ilegales.

Constitucion de un area urbana compacta

El reto es formar un area urbana compacta e impedir la expansion de areas urbanas poco
densificadas, un area en la que los habitantes no dependan de sus vehiculos propios sino que
haya un transporte publico altamente conveniente y los peatones tengan preferencia. Es lo
gue se conoce como Desarrollo Orientado al Transito (TOD, por sus siglas en inglés), pero
para esto se necesita impulsar una planificacion urbana que integre el plan del transporte
urbano y el plan de ordenamiento territorial.

Reduccién del impacto ambiental

El desarrollo del sistema de alcantarillado en el &rea de estudio se inicié en 1960, pero el
area cubierto con este servicio llega s6lo a la mitad de la poblacién. Las aguas residuales en
areas donde no cuentan con el servicio de alcantarillado contaminan el agua subterranea.
Dado que el agua subterrénea es la fuente de agua potable en el &rea de estudio, es necesario
proteger la calidad del agua subterranea. Para esto debe incluirse ademas de la
implementacion del sistema de alcantarillado, el refuerzo de las medidas ambientales en los
rellenos sanitarios de residuos solidos. Ademas sobre el método de tratamiento de residuos
solidos, en lugar de enterrar todo el residuo, es necesario incinerarlos y asi buscar formas
para disminuir el volumen a ser enterrado. Asimismo se requiere establecer un sistema de
reciclaje apropiado para poder disminuir la cantidad de la basura que se produce.

Implementacion de infraestructura urbana a nivel metropolitano

El régimen institucional en Bolivia actualmente estd compuesto de tres niveles: Nacional,
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7.3.1

(1)

(2)
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departamental y municipal. En el caso del Departamento de Santa Cruz, la magnitud del
mismo es muy grande en relacion a las unidades administrativas inferiores. Este sistema
funciona adecuadamente cuando los municipios estdn separados por areas rurales, sin
embargo, en el area de estudio se puede observar que las zonas urbanas estan creciendo hasta
los limites de cada uno de los municipios, tendiendo a fusionarse y formar una sola area
urbana unificada. En este contexto, el desarrollo de proyectos como red de caminos, espacios
publicos y equipamiento urbano se esta volviendo cada vez mas complicado.

En adelante, para responder a la creciente demanda de infraestructura e impulsar su eficiente
implementacion, es necesaria la construccion de infraestructuras que tenga como su area de
servicio un nivel metropolitano, méas alla de los limites municipales. Para esto se requiere
desarrollar un plan a nivel metropolitano y es necesario promover la estandarizacion de la
zonificacion y normas de construccion para toda el area.

Analisis de los Retos Futuros para el sector de Transporte Urbano

Los problemas futuros en Santa Cruz de la Sierra se desprenden principalmente de los
problemas actuales y de las tendencias que se producen si no hay intervencion para paliar
estos problemas actuales.

Perspectivas futuras en el sector de transporte urbano

Para el sector del Transporte Urbano, si se continuaran con las mismas condiciones actuales,
se puede prever lo siguiente:

Crecimiento del nimero de vehiculos particulares

Seguird creciendo el nimero de vehiculos particulares debido a las causas siguientes: el
aumento de la poblacion, la mejora de los ingresos econémicos, ausencia de servicios de
transporte publico atractivos y la expansion del area urbana con baja densidad.

Asi como la expansién del area urbana de baja densidad incentiva el uso del vehiculo
particular, a la vez que el aumento de vehiculos origina la formacion de areas urbanas de
baja densidad, es que ambas situaciones actdan reciprocamente.

Reduccién del tamafio de los vehiculos del transporte publico

Se puede esperar que a futuro, la tendencia de la reduccién del tamafio de los vehiculos del
transporte pablico indicado en el punto 6.2.3 no cambiard, y que el nimero de trufis y motos
continuara aumentando. A comparacién de los buses normales, estos vehiculos pequefios son
de mayor practicidad para sus usuarios, pero tienen poca capacidad de transportacién. Los
trufis y buses comparten el mismo espacio vial, por lo que se puede predecir que la
congestion vial causada por el incremento de los vehiculos de tamafio reducido dara lugar a
la disminucion de la practicidad de los buses.

Agravacion de la congestion del trafico

Hoy en dia, a pesar de que la situacién del trafico vehicular dentro de la ciudad de Santa
Cruz se lo expresa como “caos” vehicular, la congestion solo se produce en las horas pico, y
en las avenidas principales ésta se disipa por si sola en un tiempo relativamente corto. Por el
momento, por lo menos aln es posible que a la hora del almuerzo, las personas vuelvan en
sus vehiculos a sus domicilios para almorzar y después retornen nuevamente a sus lugares de
trabajo.
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La situacién actual es que en todas partes esta casi saturado el trafico vial. En adelante, se
pronostica que la demanda de trafico seguira en aumento, que en muchos lugares el volumen
vehicular sobrepasara la capacidad vial y que la congestion vehicular se intensificard en muy
poco tiempo.

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura7.5 Interseccion del monumento de El Cridto

(4) Elincremento del costo social
A causa de la expansion del area urbana y el incremento de los vehiculos, como también de
la reduccion del tamafio de los vehiculos del transporte pablico, se puede predecir que se
alargara la distancia y el tiempo del recorrido de los usuarios en el area de estudio y como
consecuencia habra un aumento en el consumo de los recursos energéticos.
La inseguridad vial y la congestion se agravan, mientras las emisiones por pasajero
transportado l6gicamente crecen con la mayor congestion y con un mayor nimero de
vehiculos de porte reducido.

Expansion de area urbana Incremento de distancia de viaje Incremento de tiempo de viaje

Mds congestion
del trafico Incremento del consumo de energia por
Crecimiento del nimero de
E— persona
vehiculos particulares )
N Crecimlie.nto del
tréfico Deterioro del segridad
Reduccién del tamafio delos | | vial
vehiculos del transporte publico
|

®)

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 7.6  El incremento del costo social

La consolidacién de la metropolizacion y sus problemas

En la actualidad el transporte publico dentro un municipio esta bajo la jurisdiccion de cada
municipio y el transporte publico que interconectan los municipios esta bajo la jurisdiccién
del departamento. El transporte publico municipal y el intermunicipal difieren en sus
caracteristicas tales como sus distancias, sistemas tarifarios, horas pico entre otras. Sin
embargo, para el futuro donde las areas urbanas del municipio de Santa Cruz y de los
municipios aledafios se expandiran y se unificaran, se puede prever que se ira difuminando
las diferencias entre el transporte pablico municipal y el intermunicipal.
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Por ejemplo, el transporte publico que va mas alla de os limites jurisdiccionales de los
municipios es transporte intermunicipal, pero cuando las areas urbanas son contiguas,
muchas veces éstos son utilizados para viajes cortos, ofreciendo el mismo servicio que el del
transporte publico municipal.

A la vez, mientras los buses urbanos (que operan dentro del municipio) van alargando sus
rutas y van siendo utilizados por usuarios que se trasladan largas distancias, llegando a
ofrecer un servicio similar al de los buses intermunicipales, el efecto puede darse también a
la inversa, donde los buses intermunicipales no solo se detendran en la terminal en el centro
de la ciudad, sino también en muchos otros puntos en el trayecto como si fueran buses
urbanos.

Es por esto que se puede suponer que en el futuro aumentaran las situaciones en la que se
necesite la coordinacion tanto entre municipios colindantes como también con el
departamento, para tratar temas como las rutas y tarifas que actualmente son manejadas
individualmente por cada municipio, complicandose alin mas la coordinacion del area
expandida.

Retos futuros en el Transporte Urbano

Tal como lo indicado anteriormente, el futuro previsto para el transporte urbano nace a partir
de los problemas actuales, y en los retos futuros en muchos casos se repiten los mismos retos
actuales. Por lo tanto, segun el resultado del analisis de la situacion actual y las perspectivas
futuras se pueden determinar los retos futuros de la siguiente manera:

Formulacién de una organizacion para la cooperacion metropolitana

Mientras no se logre consolidar un verdadero proceso, formal y legal, de creacién de una
region metropolitana, sera dificil gobernar el panorama tendencial descrito.

El proceso de constitucion institucional de una autoridad o minimamente de una
coordinacién metropolitana resulta bastante dificil, ya que exige en primer lugar la voluntad
de coordinacion, en seguida la identificacion de los &mbitos de coordinacion, el acuerdo
sobre contenidos y decisiones especificas y los términos de la asociacién, cualquiera sea su
forma juridico-institucional. Muchas veces, estos procesos requieren de un actor externo que
sea capaz de arbitrarlos y articularlos con el fin de asegurar una justa distribucién de
beneficios y costos. Habitualmente uno podria esperar que esta tarea fuera asumida por un
nivel gubernamental superior, por ejemplo, el gobierno central.

Aumento de la capacidad de transportacion del transporte publico

Para el presente estudio, se ha previsto que la poblacién futura del area de estudio llegara a
3.460.000 habitantes en el afio 2035. Esto es aproximadamente el doble de la poblacién
actual e incrementara a la vez el volumen de tréafico vehicular y tal como lo hemos indicado
en las perspectivas futuras, resultara en una peor congestion vehicular.

Por esta razon, es necesario revertir la actual tendencia de reduccion del tamafio de los
vehiculos del transporte publico y fortificar la capacidad de transporte de ésta. Por otro lado,
en su momento serd necesario implementar un sistema de transporte publico masivo para la
ciudad de Santa Cruz. Tal como se lo puede observar en la Figura 7.2, para el afio 2035, la
poblacién y la economia del area de estudio habran crecido hasta un nivel aceptable para
poder implementar la primera red ferroviaria urbana.
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(3) Coordinacion con el plan de ordenamiento territorial

El problema del transporte pablico esta también relacionado con la estructura urbana de baja
densidad. Para lograr un sistema de transporte urbano con una capacidad alta de transporte es
necesaria la presencia de una demanda constante sobre la ruta de la red vial. De la misma
manera, el problema del trafico urbano esta relacionado con la ubicacion de puntos donde se
genera mayor demanda de trafico, como de las zonas comerciales y financieras. De ahi que
la coordinacion con el plan de ordenamiento territorial serd un reto importante que tratar en
el futuro.

(4) Mejorar la competitividad de los funcionarios publicos

Con la actual forma de administracion publica serd muy dificil enfrentar los problemas
futuros del transporte. La administracion publica del municipio tiene en su jurisdiccion
responsabilidades con respecto al area del transporte que se limitan a la parte de la
infraestructura de los seméaforos, inspeccion vehicular, etc. y no opera de forma efectiva para
solucionar los problemas cada vez mas complejos del transporte. Por ello, se hace necesario
un incremento del personal dedicado a las tareas del transporte y una importante capacitacion
para preparar al personal ante todos estos cambios. La capacitacion debe incluir cuestiones
como organizacion de los sistemas de transporte, planificacién y gestion, regulacion y
operacion del transporte urbano.
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Fuent: qipo de Estudio JICA
Figura 7.7  Av. Cristo Redentor

7.4 Analisis de los Retos Futuros en la Prevencion de Desastres

7.4.1 Perspectivas futuras en la Prevencion de Desastres

El area de inspeccidn se encuentra en duras condiciones naturales, como se describe en el
capitulo anterior. Ademas, se advierte que el cambio climético causado por el calentamiento
global empeora la situacion.

Por otro lado, la congestién de aguas pluviales debido a la rapida urbanizacion se actualiza y
se espera una mayor expansion de la poblacion en el area de inspeccion, como se describe en
la seccién 7.1. En esta seccion se analizan discusiones preliminares sobre los futuros temas
de gestién de desastres.
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7.4.2

Cambio Climatico

Algunos cientificos sefialaron que el cambio climatico afecta a que aumente la frecuencia de
eventos climaticos extremos, incluyendo inundaciones, que son fendmenos naturales que
mas se presentan en el pais, debido a la influencia del fenémeno El Nifio / La Nifa, las
cuales han adquirido un nuevo nivel de intensidad en los Gltimos afios. En muchas areas de
tierras bajas, las lluvias masivas y las inundaciones que se produjeron a principios de 2014,
fueron las méas extremas desde que se comenzaron los registros.

UNISDR* evalu6 el area metropolitana de Santa Cruz, concluyendo que es una de las areas
de mayor prioridad para la intervencion con respecto a las amenazas de desastre natural y
finalmente recomienda preparar un proyecto especifico en la zona.

La administracion boliviana esta trabajando actualmente en medidas del cambio climatico.
En la conferencia de la ONU en COP20 celebrada en Lima del 1 al 12 diciembre de 2014, el
presidente Evo Morales indico que “el cambio climético es uno de los més serios desafios
globales de nuestro tiempo. Y observamos que los paises en desarrollo siguen siendo los
paises que mas sufren los efectos adversos del cambio climético y la creciente frecuencia e
intensidad de los desastres naturales extremos, aunque son histéricamente los paises que son
menos responsables del cambio climético...”. EI cambio climéatico es un tema importante en
la gestion de desastres en el pais.

Urbanizacién Rapida y no planeada sin instalaciones de drenajes.

Se espera que la poblacion del municipio de Santa Cruz de la Sierra en el afio 2040 sera de
cinco millones segun SAGUAPAC vy la del municipio de Warnes dentro de los diez afios sera
quinientos mil de acuerdo con el personal de la municipalidad de Warnes.

El Equipo de Inspeccién estima que la poblacion del area de inspeccion serd de
aproximadamente 3,46 millones en 2035. Sin embargo, no se tiene ningun plan de desarrollo
suficiente de infraestructura y presupuesto. Es de esperar que las &reas de reciente desarrollo
tendran pobres condiciones de vida y las areas urbanas existentes se deterioraran puesto que
el plan maestro integral para evacuacién de aguas pluviales de la zona de inspeccién y su
asignacion presupuestaria es insuficiente.

Retos Futuros en la Prevencion de Desastres

En el sector de la prevencidn de desastres, el reto futuro esta en mejorar el sistema de drenaje
pluvial aumentando su capacidad y prevenir los dafios que podran ocasionar las lluvias
torrenciales. Para tal fin es necesaria la coordinacion y cooperacién entre el Gobierno
Departamental como Municipal (entre el municipio de Santa Cruz y Cotoca por ejemplo),
como también entre las instituciones correspondientes.

! “DOCUMENTO PAIS BOLIVIA”, UNISDR, Septiembre 2012.
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Capitulo 8 Analisis de las medidas

8.1

Enfoque del anélisis

Para el presente estudio, se analizaron lo que es la situacion actual y problemas futuros de los
sectores de Desarrollo Urbano, Transporte Urbano y Prevencién de Desastres y se
identificaron sus retos respectivos. El trasfondo comdn de los retos de cada sector es el
crecimiento acelerado del area urbana en el area de estudio. Como se lo ha indicado en el
capitulo 7, de no tomar alguna medida para frenarlo, este crecimiento urbano acelerado
ocasionara una mayor expansion de areas urbanas dispersas. Y esta tendencia es el mayor
factor de trasfondo para los retos futuros de cada uno de los sectores ya mencionados. En la
figura a continuacion se ha esquematizado el crecimiento urbano en el area de estudio y los
retos en el desarrollo urbano. El incremento de la poblacion que esta en el cuadro superior
del esquema, es el resultado de la migracion interna asociada al desarrollo de esta zona y
para poder frenar y controlar este fendmeno son necesarias medidas a nivel nacional. Los
aspectos que si pueden ser tratados a nivel departamental o municipal en el area de estudio
son: modificar las causas que provocan la expansion de areas de baja densidad poblacional
(rodeado de linea punteada) y tomar medidas necesarias para cada uno de los retos indicados
en la parte inferior del esquema.

Incremento de la Mejora del nivel de
poblacion ingreso

v

Activa demanda de desarrollo

urbano
_____________________________________ N
|
Area urbanizada de gran extensién |—> [——————— Ausencia de planificacion I
|
|
Falta de un a politica que garatice la [
planificacién 1
___________________ S e

Expansion del area urbana de baja densidad que va mas alla de los llimites de los municipios

l v '

Deterioro del ambiente urbano

Incremento del costo social del Aumento de riesgo de
transporte inundaciones

Retos que sobrepasan los limites municipales

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 8.1 Crecimiento acelerado de la poblacion y Retos de cada sector
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8.2 Analisis de las medidas del sector del Desarrollo Urbano

8.2.1 Problemas actuales del desarrollo urbano y los retos futuros

A continuacion reproducimos los retos actuales del capitulo 6 y los retos futuros del capitulo
7 indicando las medidas correspondientes en el siguiente esquema. Aunque en la figura cada
medida tiene un reto correspondiente, hay algunas medidas que pueden corresponder a varios
retos.

Al hablar de los retos y de las medidas para enfrentarlos, al final todos los retos se pueden
sintetizar en uno solo: Controlar un area extensa mas alla de los limites jurisdiccionales del
municipio de Santa Cruz. De estas medidas, las mas importantes son: Creacion de una
organizacion administrativa metropolitana, formulacion de un plan de desarrollo
metropolitano y un desarrollo urbano integrado con el sistema de transporte publico.

RETOS DEL DESARROLLO URBANO MEDIDAS PARA EL DESARROLLO URBANO

Formacién de un mecanismo de coordinacion del Creacdn de una Organizacion Administrativa
drea con gran extension Metropolitana de la ciudad de Santa Cruz
Promover la construccién y pavimentacion de las Priorizacion en la implementacién de obras de
9 vias infraestructura
©
>
g Promover la implementacidn del sistema de Implementacién de tecnologias en el sistema de
g alcantarillado alcantarillado con un alto indice de costo-beneficio
2
§ . o Estudio de los planes de ordenamiento territorial
o Desarrollar un plan de ordenamiento territorial , .
> en el drea metropolitana
5
2 . . Desarrollo urbano integrado con el sistema de
Orientar hacia una estructura urbana adecuada .
transporte publico
. e, . Establecimiento de un sistema de planificacion
Establecer un sistema de planificacion eficaz , . R
urbana comun para el drea metropolitana
. . M trol | i de d Il
Prevencién del desarrollo disperso dyor controf para los permisos ce desarrofio
“ urbano
: Constitucién de un area urbana compacta Revision de las areas urbanizadas
%
D ., . . Implementacién de una planta de incineracién de
(=) Reduccidn del impacto ambiental . L.
> residuos sélidos
5
== Impl tacion de infraestruct b ivel . .
mplementacion de in raes_ruc ura urbana a nive Formulacidn del Plan de Desarrollo Metropolitano
metropolitano
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 8.2 Problemas actuales del Desarrollo Urbano y los Retos/Desafios futuros
8.2.2 Medidas para el sector de Desarrollo Urbano
(1) Creacién de una Organizacion Administrativa Metropolitana de la ciudad de Santa

Cruz

En Noviembre de 2013, “Planes Maestros Metropolitanos de Agua Potable y Saneamiento de
Cochabamba, La Paz y El Alto, Santa Cruz y el Valle Central de Tarija (Bolivia)” fué
formulado por el Ministerio de Medio Ambiente y Agua de Bolivia (MMAyA) con el apoyo
financiero del Banco Mundial Fondo Espafiol de Cooperacion para Agua y Saneamiento en
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América Latina y el Caribe (FECASALAC). EI area metropolitana en el plan maestro se
muestra en la Figura 8.3.
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Fuente: Planes Maestros Metropolitanos de Agua Potable y Saneamiento de Cochabamba, La Paz y El Alto, Santa
Cruz y el Valle Central de Tarija (Bolivia)

Figura 8.3 Area Metropolitana de Santa Cruz para el plan maestro sanitario e hidrico

Aunque cada municipio es responsable de la infraestructura de agua potable y alcantarillado
en colaboracion con cooperativas, se puede formular un plan de inversion més eficiente que
en caso en el que cada municipio haga su plan de forma individual. Se espera que el
Departamento de Santa Cruz organice la coordinacion entre los municipios, pero el
departamento no puede intervenir el asuntos que pertenecen a cada municipio. Para resolver
los problemas del area metropolitana, se propone establecer una organizacion metropolitana
que tenga suficiente competencia y autoridad para hacer frente a diversos temas del area
metropolitana.

Con respecto al marco legal para la formacion de una organizacion metropolitana, como ya
lo hemos descrito en el punto 4.2. del capitulo 4, en la Constitucién Politica del Estado, ya
estd definida la Region Metropolitana y de la misma manera en la Ley 031(de Autonomias)
hay estipulaciones con respecto a la Region Metropolitana como ser el establecimiento de un
Consejo Metropolitano (Art.19, Art.25, Art.26). Asimismo en el articulo 159 de la Ley
2028 (Ley de Municipalidades 1999), se encuentra lo siguiente sobre el area Metropolitana:

-8-3-
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(3)

(4)

®)

Articulo 159° (Areas Metropolitanas)

Las areas metropolitanas estan formadas por un conjunto de dos o mas Municipios que
experimentan procesos de conurbacién y de integracion fisica, econémica, social y cultural
con una poblacién minima de quinientos mil (500.000) habitantes.

Priorizacion en la implementacion de obras de infraestructura

Para promover la construccion y pavimentacion de las vias con el limitado presupuesto, es
necesario determinar la prioridad de cada una de las obras. Para tal efecto se requiere hacer
una evaluacion financiera de la infraestructura vial y estimar el beneficio econémico de cada
obra o proyecto.

Implementacion de tecnologias en el sistema de alcantarillado con un alto indice de
costo-beneficio

En el caso de querer implementar un sistema de alcantarillado en las zonas urbanas de baja
densidad, aparte de que la implementacion toma tiempo, su tasa de inversion no es alta. Por
lo tanto, en estas areas de baja densidad se recomienda implementar cdmaras sépticas
actualmente utilizadas y que estos tanques puedan dar un tratamiento basico de las aguas
servidas provenientes de cada hogar. El costo de construccion seria cubierto por cada hogar,
sin embargo para areas de baja densidad, a menudo este método es mucho mas barato que
estar pagando una tarifa por la inversion de un sistema de alcantarillado.

Estudio de los planes de ordenamiento territorial en el &rea metropolitana

Para el reto de desarrollar el plan de ordenamiento territorial, en el caso del municipio de
Santa Cruz se podria actualizar su PLOT a corto plazo, mientras que los municipios de
Warnes y Cotoca necesitan iniciar con la formulacion de este plan tan pronto sea posible. Sin
embargo como entre estos municipios existen problemas de limites, justo es en el area mas
importante por el avance de desarrollo urbano donde esta complicado desarrollar este plan.
Por esta razdn, previo al desarrollo oficial del plan, se recomienda realizar un estudio sobre
los planes de ordenamiento territorial del area metropolitana para que asi las personas sean
mas conscientes sobre el problema urbano y de esta manera ir preparando la base para el
consenso.

Desarrollo urbano integrado con el sistema de transporte publico

Hay dos formas para refrenar el desarrollo urbano disperso. El primero es el desarrollo
vertical en el centro de la ciudad con la restriccion de desarrollo de la zona suburbana.. Ya
gue Santa Cruz de la Sierra tiene una buena red de caminos desde el Primer Anillo hasta el
Cuarto Anillo, sera posible aumentar la superficie Gtil edificable mediante la construccion de
edificios de gran altura. Sin embargo, este enfoque seria dificil de implementar porque hay
muchos terrenos para la construccion de viviendas con precios razonables. Se va a llevar a
cabo el desarrollo vertical después que el area suburbana esté completamente desarrollada.

La otra medida seria concentrar el desarrollo a lo largo de algunos corredores para evitar el
desarrollo urbano desordenado. La construccion de nuevas ciudades adyacentes a la ruta del
sistema de transporte pablico masivo es una de esas soluciones. En este caso, se construird
un sistema de transporte publico que conecte el centro de la ciudad y la zona suburbana y el
area alrededor de las estaciones seran zonas residenciales. Este enfoque contribuira a reducir
el uso de vehiculos privados, lo que dard como resultado la reduccion de la congestion
vehicular. Para la ruta de este sistema de transporte publico masivo, se puede considerar la
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ruta ferroviaria ya existente.

restriccion de}\

desarrollo \

Referencia: London Greenbelt

1) desarrollo vertical en el centro de la ciudad

restriccion del desarrollo

desarrollo alrededor de . |
e ciudad subcentro  desarrollo alrededor de
a estacion la estamonj

area urbana

existente

=

sistema de transporte mas‘n}o/ medio

2) desarrollo de nuevas ciudades a lo largo de un sistema de transporte pablico
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 8.4 Las medidas para prevenir el desarrollo urbano con baja densidad poblacional

(6) Establecimiento de un sistema de planificacion urbana comdn para el &rea
metropolitana

Para que el sistema de planificacion urbana sea efectivo se debe aumentar las facultades de la
administracion publica ya sea para prevenir la ocupacion ilegal de los terrenos como también
tener mayor control sobre las construcciones ilegales, asimismo se necesita una reforma a
nivel nacional con respecto al uso del suelo. Por otro lado, dentro de las posibilidades del
departamento y municipios, el establecer un sistema comin para el area metropolitana
posibilita su efectivizacion. Por ejemplo se deberia establecer normas adecuadas para toda el
area metropolitana al unificar la zonificacién y las normas de construccion gque actualmente
estan establecidas de forma independiente en cada municipio.
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(10)

Mayor control para los permisos de desarrollo urbano

Para evitar el desarrollo disperso se necesitan medidas como la implementacion de la
infraestructura de forma anticipada o direccionar el desarrollo al implementar un sistema de
transporte publico masivo, pero al mismo tiempo se debe tener normas mas estrictas para las
autorizaciones de desarrollos urbanos y asi reforzar su control. Ademas de esto, se deberia
tener también normas mas estrictas sobre pavimentacion de vias, drenaje y alcantarillado
sanitario.

Revision de las areas urbanizadas

Para la formacion del area urbana compacta, se debe promover el desarrollo urbano
integrado con el transporte pablico. A la vez, como el actual area urbanizada es demasiado
extenso en relacién a la poblacion futura estimada, se debe revisar las areas urbanizadas y
tratar de reducirlas.

Implementacion de una planta de incineracion de residuos sélidos

Para el reto de la reduccion del impacto ambiental, adicionalmente al tratamiento adecuado
de las aguas servidas provenientes de los hogares y de las industrias, la disminucion de la
cantidad total de los residuos solidos que son enterrados en los rellenos sanitarios es una
medida importante. Para esto es recomendable la construccion de una planta de incineracién
de basura.

Formulacion del Plan de Desarrollo Metropolitano

En la actualidad, la planificacion urbana del Area de Estudio consiste en planes a nivel
departamental y a nivel municipal, a pesar de que los planes a nivel departamental se
concentran en las zonas rurales y la estructura regional de las relaciones inter municipales
mas que en la planificacion en las areas urbanas. Los planes de cada municipio s6lo cubren
su area de jurisdiccion, mientras que el area de destino de los planes departamentales es
demasiado grande para el Area de Estudio. Para resolver diversos problemas en el sector de
desarrollo urbano, es necesario desarrollar planes maestros que cubran el area metropolitana.

El contenido del plan maestro del area metropolitana no es necesariamente el mismo que los
de los planes municipales. Por ejemplo, realizar el plan de uso de suelos en el mismo nivel
de PMOT no es préactico porque lleva demasiado tiempo en el caso del plan de uso de suelos
a nivel metropolitano. Los planes metropolitanos deben cubrir las carreteras principales, el
uso del suelo por categoria principal, la ubicacion de la planta de tratamiento de
alcantarillado, sistema de trenes, aeropuertos, zonas industriales a gran escala y otras obras
de infraestructura a nivel metropolitano. Estos planes deben ser formulados como un plan
integrado (plan de desarrollo metropolitano).

Una de las funciones mas importantes del plan de desarrollo metropolitano es controlar y
gestionar el desarrollo suburbano al aclarar el plan de futuro de la red vial arterial, ya que
esto es urgente.
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8.3
8.3.1

Analisis de las medidas del sector del Transporte Urbano

Problemas actuales del Transporte Urbano y los Retos futuros

Reproducimos los retos actuales indicados en el capitulo 6 y los retos futuros del capitulo 7
junto a sus medidas en el esquema a continuacion. El reto de la coordinacion con las
politicas de ordenamiento territorial, esta relacionado con las medidas del desarrollo urbano.

Debido a que los retos del desarrollo urbano estan interrelacionados entre ellos, no siempre
tienen medidas correspondientes por separado. Por otro lado, como la relacion entre la oferta
y la demanda de trafico cambia con el transcurso del tiempo, es necesario ademas de
entender las caracteristicas actuales del transporte, tener una estimacion de la demanda futura.
Por esta razon, sobre el sector del transporte seria apropiada una planificacion integral que
incluya temas de vialidad, vehiculos particulares, transporte publico, gestion de transporte y
politicas administrativas, tomando como base estudios de tréfico, como también la
estimacion de la demanda futura.

Para dicho plan, considerando el flujo del trafico, el &rea de aplicacion deberia ser una sola
zona urbana, pero a la vez es necesario replantear el area de jurisdiccion de los gobiernos
autébnomos involucrados.

RETOS/DESAFIOS DEL TRANSPORTE URBANO

Aumentar la capacidad en las intersecciones
implententando una mejora

Planificar y ejecutar una adecuada gestion de

MEDIDAS PARA EL TRANSPORTE URBANO

Establecimiento de ordenanzas y regulaciones del
sector del transporte

trafico Creacién de una autoridad metropolitana de
transporte

Promover la educacién vial

Implementacion de un sistema de buses en las

Implementar infraestructura vial

rutas troncales (BRT)

Aumentar la capacidad de transportacién del Implementacién de la red ferroviaria urbana

transporte publico

Reformar las politicas del area del transporte

publico Planificacién de la red vial futura

Formular un plan integral de transporte urbano

Pavimentar las vias

Estructurar el mecanismo de cooperacion del area

metropolitana

Estblecimineto del un plan integral de transporte

Implementacion de un programa de gestion de
transito

Coordinar con el plan de ordenamiento territorial 8.2.2
Mejorar la competitividad de los funcionarios Produccidn de informacidn sobre el sector del
publicos transporte

8.3.2
(1)

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 8.5 Retos/Desafios y Contramedidas del Transporte Urbano

Medidas para el sector del Transporte Urbano
Implementacion del sistema de buses (BRT) en las redes troncales
Como medida para afrontar el reto de fortalecer la capacidad de transportacion del transporte

publico, es necesaria la transformacion de los actuales microbuses a autobuses. Sin embargo,
mientras continle con la actual forma de operacion donde empresarios particulares se
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8.3.3
1)

(2)

3)

asocian en una cooperativa para su funcionamiento, serd dificil que éstos empresarios
inviertan en buses mas grandes, por lo que es también necesario incentivarlos a que creen
una empresa privada de buses. Estos podrian ser administrados por el municipio como es el
caso de La Paz. A la vez, hay que reorganizar las rutas que estan sobrepuestas pues
solamente aumentar el tamafio de los buses tendrad muy poco efecto como medida para
eliminar la congestion vehicular. Para esto serd necesaria una fuerte capacidad de
coordinacién del municipio ya que involucra los intereses de los transportistas que operan
actualmente.

Por otro lado, en lugar de ir mejorando poco a poco el sistema actual, existe la posibilidad de
gue sea mejor implementar todo el sistema BRT de una vez, ya que en cualquiera de los
casos, no hay mucha diferencia en la dificultad que habra para coordinar con los operadores
de transporte.

El sistema BRT, utilizan vias exclusivas y el pasaje es cobrado en las estaciones. Este
sistema se podria implementar dentro de la ciudad de Santa Cruz, pero seria necesario tener
rutas alimentadoras que se unan a las estaciones terminales.

Implementacion de la red ferroviaria urbana

Actualmente teniendo como centro a la ciudad de Santa Cruz, la red ferroviaria se extiende
hacia 3 direcciones pero son ferrovias de un solo carril, exclusivamente de larga distancia y
de poca importancia como medio de transporte de pasajeros. Seguramente esta tendencia
continuara por un tiempo. Sin embargo, dado que en el afio 2030 se estima que la poblacién
del area de estudio llegara a los 3millones de habitantes, para ese entonces la utilizacién de la
red ferroviaria sera también una opcién importante para el area metropolitana. Por eso, a
corto plazo es recomendable mantener los terrenos ferroviarios para que en el futuro sea
posible utilizarlos para cualquier implementacién, como ser ampliacién de vias (0 para
construir pasos elevados) .

Medidas viales
Planificacion de la red vial futura

Aunque se repite la misma medida que para el desarrollo urbano, antes de que
emprendimientos urbanos privados copen toda la zona de la periferia, es necesario dejar
construidas las avenidas principales o en su defecto por lo menos dejar asegurados los
terrenos para estas avenidas. Para eso, se debe desarrollar cuanto antes la planificacion de la
red vial futura y comenzar con la construccion de estas vias.

Pavimentacion del camino de tierra

Es urgente promover un amplio programa de corto plazo para asegurar la pavimentacion de
todas las calles de la ciudad y de los caminos regionales considerados de primera
importancia. Es igualmente necesario completar las obras viales a nivel departamental.

Mejoramiento de la gestion de transito

Como medida tanto de corto o largo plazo, es necesaria una adecuada gestion de transito. Se
debe, por ejemplo generar protocolos de coordinacién con la Policia para todo lo relacionado
con el control de la circulacion, que incluya entre otras cosas la prohibicion de
estacionamientos en las areas centrales de la ciudad y una mayor mas estricta vigilancia del
comportamiento de los automovilistas en la circulacién y el estacionamiento. Se debe,
ademas, crear una unidad de seguridad vial que se encargue de prevencién y de seguimiento
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8.3.4
(1)

()

(3)

de los accidentes; esta es una clara tarea de relacion entre la Policia y el Gobierno municipal
y debiera ademas extenderse (bajo la modalidad de la autoridad metropolitana de transporte)
a toda el Area Metropolitana de Santa Cruz.

Medidas institutionales del transporte urbano
Regulacion del sistema de transporte

La ley 165 de Transporte especifica las potestades del gobierno departamental como
municipal (Ver el Capitulo 4.2.2. del presente informe). Actualmente (enero de 2015), el
gobierno departamental de Santa Cruz se encuentra elaborando su Ley Departamental de
Transporte para determinar méas especificamente las facultades otorgadas por la Ley 165, y
es necesario que el Gobierno municipal haga otro tanto.

Luego de la elaboracién y aprobacion de las leyes, seré necesario elaborar un reglamento que
lleve a manifestaciones concretas lo expuesto en la ley (esto es valido también para el
gobierno nacional).

Creacion de una autoridad metropolitana de transporte

Debe promoverse la creacién de un ente metropolitano, que se encargue de al menos
coordinar el funcionamiento del conjunto del transporte en el area metropolitana. Entre sus
funciones deben promoverse planes integrales de transporte, desarrollo de proyectos
metropolitanos, coordinacion operativa del transporte y sistemas de fiscalizacion integrales.

Produccién de informacién sobre el sector

Entre las grandes dificultades para planear y disefiar el sistema de transporte urbano reside
en la falta casi total de informacidn. Incluso las flotas y las autorizaciones tienen un
porcentaje de desconocimiento que no es menor.

Sr hace necesario entonces producir informacion. Hay al menos dos tareas que deben ser
emprendidas en esta direccion; la primera se refiere a la recoleccion, clasificacion y
ordenamiento de los datos basicos del transporte en santa cruz. Se deben elaborar estadisticas
precisas sobre la flota de vehiculos en general y los de transporte publico en particular,
identificando modelos, tamafios, antigiiedad, etc. La segunda se refiere a la produccion de
informacion sobre viajes en la ciudad, para lo cual es necesario elaborar una encuesta
origen-destino de viajes en el Area Metropolitana de Santa Cruz, que informe sobre el
numero de viajes en la ciudad, los origenes y destinos, la particion modal, los horarios de los
viajes y los motivos de estos.

Estas informaciones facilitaran la planificacion del transporte, la elaboracion y evaluacién de
proyectos, los diagnésticos sobre la situacién del transporte y el seguimiento del
comportamiento del sistema.

La encuesta viaje-persona sirve para conocer el movimiento de las personas a través de las
encuestas. Para recolectar los datos de los habitantes del area sujeta al estudio las encuestas
se realizan visitando los hogares particulares, mientras que para los datos de las personas que
viven en otras areas, las encuestas se realizan a las personas desplazandose. Las encuestas
de viaje-persona, por su cardcter como estudio de muestreo, tienden a recolectar mayor
namero de datos con el intento de lograr el nivel de precision adecuado para elaborar un plan
de trafico. Por lo tanto, es necesario tomar en cuenta diversos factores para procesar
estadisticamente los datos recolectados. En la siguiente Tabla se describe la informacion
relacionada con la ejecucion de las encuestas viaje-persona verificada en el presente Estudio.
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Tabla 8.1

Disponibilidad de los datos relacionados con las encuestas viaje-persona

Clasificacion

Relacién con el
estudio de trafico

Condiciones del Area del Estudio

Mapa administrativo

Demarcaciony
zonificacién del Area
del Estudio

El Area del Estudio dispone de los mapas administrativos con
demarcaciones de distritos y unidades vecinales. Sin embargo, existen
algunos gobiernos subnacionales que no han llegado a acordar los
limites administrativos, y en particular, hay una extensa area reclamada
por los municipios de Santa Cruz y de Cotoca. Por lo tanto, para los
efectos del presente Estudio, es necesario seleccionar el limite
administrativo adoptado por uno de los dos municipios.

Estadisticas de
poblacion

NuUmero de muestras,
método de seleccion,
método de
ampliacion, Area del
Estudio

El INE dispone las estadisticas de la poblacion segun el censo, hasta de
las “manzanas”. Sin embargo, los datos disponibles generalmente son
solo de la poblacion urbana y rural. El censo adopta la division
detallada de atributos. Asi, para la poblacién segin su composicién
etarea ofrece los datos de los grupos de edad de cinco en cinco afios.

El censo fue ejecutado en 2012, y recién a finales de 2014 se puso a la
disposicion de los gobiernos locales los datos definitivos.

No existen otras estadisticas de la poblacion elaboradas propiamente
por el respectivo municipio, excepto el censo.

Lista de residentes

Método de seleccién

No existe una lista de los residentes que permita realizar la seleccién
aleatoria. Los datos de los clientes de los servicios municipales de
agua, alcantarillado y electricidad, son dificiles de acceder porque las
cooperativas estan fragmentadas. Adicionalmente, tampoco se puede
acceder a los datos de los clientes de las empresas de comunicacion, ya
que existen varias empresas. En principio, es muy poco probable que
estas empresas entreguen los datos de sus clientes.

Area suburbana

lineas de cordon
(vias)

Las lineas de corddn son las lineas que dividen una zona. Dado que no
es posible recopilar informacion sobre los viajes de los no residentes de
un area, a través de las encuestas realizadas dentro de dicha area, se
propone realizar las encuestas deteniendo los vehiculos en las
banquinas. En el caso de seleccionar como el Area del Estudio el
Municipio de Santa cruz, se podria minimizar el nimero de puestos de
muestreo estableciéndolos en el limite municipal. Sin embargo, en
realidad no va a ser una tarea facil al considerar el alto volumen de
trafico de la carretera.

Estadisticas de
ferrocarril

Necesidad de realizar
el estudio de las lineas
de cordon (vias
férreas), nimero de
muestras

El nimero de usuario del ferrocarril se ha reducido drasticamente en
los ultimos afios: en 2013 apenas llegd a poco menos de 100.000
personas al afio. Esto se traduce en 300 personas aproximadamente al
dia, y si se quiere obtener la informacién de OD, se debe encuestar a
todas las personas.  Sin embargo, 300 viajes es una cifra que se puede
ignorar frente al volumen total de tréfico.

Estadisticas del
aeropuerto

Necesidad de realizar
el estudio de la linea
de cordén
(aeropuerto), nimero
de muestras

No ha sido posible obtener las estadisticas actualizadas del aeropuerto
en la Gltima visita. De acuerdo a los datos de 2006, el nimero total
anual de los usuarios del aeropuerto fue de 800.000 personas. Esto se
traduce en 2.200 personas al dia. Dado que la informacién sobre los
residentes locales puede ser obtenida a través de las encuestas visitando
los hogares, solo se necesita recopilar la informacion sobre los
pasajeros que llegan desde fuera del Area del Estudio. Sin embargo,
dado que no existe una informacion discriminada de dentro y fuera del
Avrea del Estudio, va a ser necesario tomar los datos de ambos.

Dado que la mayoria de los pasajeros extranjeros acude al centro de la
ciudad donde se ubican la mayoria de los hoteles, es posible que no se
obtengan informaciones Utiles a través de las encuestas.

Rutas ferroviarias,
canales,
carreteras

Posibilidad de usar
como lineas de cord6n
para screening

La Ciudad de Santa Cruz se halla dividida por las lineas férreas. Sin
embargo, dado que el nimero de servicios operados al dia es reducido,
esas lineas pueden ser cruzadas a pie, en otros lugares que no sean los
pasos a nivel. Sin embargo, de acuerdo a lo observado por el Equipo de
Estudio JICA, se puede ignorar los movimientos de cruce en otros
lugares distintos a los pasos a nivel. En otras palabras, dado el elevado
numero de los pasos a nivel, el uso de la via férrea como linea divisoria
para el screening no es necesariamente eficiente. Asimismo, existen
numerosos puentes que cruzan los canales de agua, y por la misma
razén no seria pertinente utilizar estos puentes como lineas divisorias
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para el screening. No ha sido posible identificar las carreteras que
puedan servir de lineas divisorias para screening.

Tipo de automotores Namero de modelos Es necesario discriminar los siguientes modelos de vehiculos para

ejecutar las encuestas viaje-persona. Los toritos son motocicletas de
tres ruedas. Dado que el parque de los toritos es reducido, estos pueden
ser clasificados como mototaxis. No existe el servicio de autobuses
escolares.

1) Autobuses de gran tamafio para larga distancia

2) Autobuses (Chuturubi)

3) Microbuses (Toyota Coaster)

4) Minibuses (Hiace, etc.)

5) Trufis

6) Taxi

7) Mototaxi (motocicletas, toritos)

8) Autos particulares

8.4
8.4.1

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Analisis de las medidas del sector de Prevencion de Desastres

Problemas actuales del Prevencion de Desastres y los Retos futuros

Las secciones 6.3 y 7.5 describen problemas presentes y futuros de gestion de desastres en el
area de estudio como se resume en Figura 8.6. Aunque una gran inundacién del rio es
considerado un tema importante como “desastre no frecuente con un dafio grande”, el
SEARRPI tiene buenas actividades con la cooperacion de la CAF, GIZ, la IFRC y Catalufia
Estado de Espafa. Si bien las inundaciones pluviales de aguas continentales son desastres
gue impactan directamente sobre las condiciones de transporte urbano, la cooperacién de la
CAF para la infraestructura de drenaje del municipio de Santa Cruz terminara en diciembre
del 2015 (Inicialmente estaba previsto que esta cooperacion termine en el 2014, sin embargo
fue prorrogado por un afio més). Por lo tanto, a la presente inspeccion o encuesta le
gustaria llevar a cabo un estudio preliminar sobre las medidas para la inundacion pluvial en
aguas continentales en el area de estudio.

r—_—_—_—_—_—_—_-

Problemas | Cambio Urbanizacion I
Futuros climéatico Rapida & no I
| planeada
i I
1 |
I I
Problemas I |
Presentes Inundacion de Inundacién Pluvial de I
| aguas continentales
L I

Cooperacion
actual Estado de
Catalufia

Espafia

Fuente: Equipo de Estudio JICA

Figura 8.6 Circunstancias para la Cooperacion del Japén en Cuestiones de gestion de desastres en el area

de estudio
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8.4.2
)

)

Medidas de la inundacion aguas pluviales
Concepto

Se espera que la situacion de la inundacion pluvial en aguas continentales en el Area de
estudio empeore a pesar de la lucha de la seccion de drenaje del municipio de Santa Cruz de
la Sierra. Técnicamente, su Unico método de drenaje de las aguas continentales es el método
de la gravedad con un canal de drenaje abierto pero éste llegara a su limite, basado en la dura
condicion natural y rapida urbanizacion. Para mayor urbanizacién con seguridad, el Equipo
de Estudio JICA sugiere tomar mdltiples medidas para el problema, incluyendo una
introduccion de la tecnologia avanzada de Japén.

Ejemplos de medidas
Las medidas posibles y efectivas para los problemas se enlistan de la siguiente forma;

* Mejora de las instalaciones de drenaje existentes y pequefios rios.

* Instalacién del comité de direccion para mejora de rios pequefios para el drenaje aguas
pluviales que incluird a los municipios relacionados, las obras publicas del
departamento de Santa Cruz, SEARPI, las autoridades de gestion ferroviaria.

e Construccién de un sistema de red adicional de drenaje incluyendo cafierias de drenaje
subterraneo & alcantarillado, Cuenca retardante subterranea (Figura 8.7 a), estructuras
de infiltracion de aguas pluviales (Figura 8.7 b), estacionamiento permeable y camino
lateral peatonal (Figura 8.7 c) y la estacion de bombeo de rios.

* Campafias y educacion para medidas preventivas de vertido illegal de basura en canales
abiertos de drenaje (Figura 8.8).

Carierias Drenaje

Hoja permeable
A ™

Infiltraciéon

a) Cuenca retardante subterranea b) Estructura de filtro de agua pluvial

Asfalto Permeable / Bloque de enclavamiento
Pavimento concreto (para la acera peatonal)

Piedratriturada Arena

¢) Parqueo Permeable y acera peatonal e Road
Fuente: Equipo de Estudio JICA basados en documentos de la Asociacion de depésito de agua pluvial y
tecnologia de infiltracion, http://www.arsit.or.jp/
Figura 8.7 Ejemplo de deposito de agua pluvial y tecnologia de de infiltracion en Japon
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Fuente: Fotografia tomada por Nippon Koei ingeniero en la ciudad Phnom Penh, Cambodia para la encuesta
preparatoria de JICA en el proyecto de proteccion de inundaciones y mejoramiento de drenaje en la
Municipalidad de Phnom Penh (Fase 111)

Figura 8.8 Ejemplo de Camparfia de medidas preventivas de vertido ilegal de basura en un canal de

®)

drenaje abierto.
Estudio detallado para las medidas
El estudio detallado requerido para las medidas es el siguiente;

* Investigacién topogréafica, geoldgica e hidroldgica - para la preparacion del modelo de
inundaciones de aguas continentales, nuevo modelo de red de drenaje y estudio de
viabilidad técnica de la tecnologia de infiltracion que esta en funcion del nivel de las
aguas subterraneas y la permeabilidad del suelo.

*  Preparacion del modelo inundacién de aguas continentales y analisis de las condiciones
presentes y futuras.

e  Simulacion de Nuevo modelo de red de drenaje.

e Preparacion de un plan maestro de drenaje pluvial de aguas continentales en el area de
estudio.

*  Estudio de feasibilidad del plan maestro.

e Proyectos pilotos de un Nuevo sistema de red de drenaje en las areas problematicas del
centro de la ciudad de Santa Cruz.
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Materiales del Seminario

Sector de Desarrollo Urbano ..........ooveeeveeeeeeeeeeeeeeee e
Analisis del Sector TranSPOrte.........cccccvevveveseeiiese i,
Gestion de Prevencion de DeSastresS......c.uveeveeceeeeeeeeeeeseenens

Plan Maestro de Transporte Urbano elaborado por JICA
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—
Programa del seminario ji’CA}

¢ Discurso de bienvenida

¢ Palabras del representante de JICA
¢ Sector de Desarrollo Urbano

e Sector de Transporte Urbano
 Coffee Break

* Gestidn de Prevencién de Desastres

 Estudios JICA de Plan Maestro de Transporte
Urbano

¢ Palabras de cierre

Estudio de Recoleccion de Datos
sobre el Desarrollo Urbano, Transporte

Urbano, y Prevencion de desastres para el
Area Metropolitana de Santa Cruz

Sector del Desarrollo Urbano

Febrero 26,
2015

Contenido del Estudio

Problema Tréafico Desarrollo Transporte Prevencion
en Santa Cruz Urbano Urbano de desastres

® Congestion Tréfico
® Inundacion

Estudio en Santa Cruz

Recoleccion de datos

Andlisis de problemas

Fuente: Peri6dico E Dia

Pérdida econémica

Andlisis de medidas

2015
2

Recoleccion de datos y andlisis
el transporte urbano

[Anlisis de
[perspectivas futuras .
Lo o5

Jeontramecidas

nforme. o oo orn -
N : | > A | [ : )A
| | I

Area de Estudio

#Area urbanizada
#Futuro Area Urbana

Santa Cruz de la Sierra, Cotoca,
Warnes, Porongo, La Guardia, Montero

#Subregion Metropolitana

Santa Cruz de la Sierra, Cotoca,
Warnes, Porongo, La Guardia, El Torno

Escala del Area de Estudio

Tokio, Japén Area de Estudio

Al
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Posicion de Area Estudio

Centro Estratégico de comunicaciones

Proyecciéon de Poblacidn

Departamental Metropolitano

Poblackén proyectada

# 08 500 5 el AM
Lo D Tatal AM respects al
t00.300
PMMEC iy
4000 000 PMMSC
Iniciati a Int i6n de | ohibd 2001 2020471 | 1220814 | 8015
niciativa para la Integracion de la s e o
Infraestructura Regional Suramericana, IIRSA i 253080 | 16284 | e
- o 018 3427028 222063 6485
e 2021 3920417 | 2505847  ea
2026 4404522 2982848 E7,72
ST st el 2034 4887.072 1388888 [LFT]
036 5.360.325 2818971 7113

Plan Departamental de Desarrollo de Santa Planes Maestros Metropolitanos de Agua

Cruz 2025 Potable y Saneamiento de Cochabamba, La
Pazy El Alto, Santa Cruz y el Valle Central de
Tarija (Bolivia)
Proyeccion de Poblacién y PIB Poblacion y PIB
Municipio 2012 2020 2025 2030 2035 TCAC GOP per capita 1o Urban Population (1960-2000)0  — Latin Amsrica— e Guatsagara
Santa Cruz de la Sierra 1454539 1745710 | 1.956.596 | 2.192.958 2.457.873 2,31% % T ~ T T Mesla Ty
Cotoca 45.519 73.667 96.261 123557 156.408 5,51% ::""::‘ ™
Porongo 15.317 24.789 32.391 41577 52.631 5,51% ‘ oyl
Warnes 96.406  156.021| 203.874| 261.685 331260 5,51% H A —
La Guardia 89.284 110.731 126.679 144.924 165.797 2,73% | —— Catera
El Torno 49.652 60.358 68.192 77.043 87.043 2,47% ; et
Subtotal| 1.750.717 | 2.171.275| 2.483.994 | 2.841.744 3.251.011 2,73% § _._;:::“
Montero 109.518  137.195| 157.942| 181.826 209.321 2,86% g Lo iy
Total || 1.860.235 | 2.308.471| 2.641.935[ 3.023.570 | 3.460.333 2,74% E —— g
1.6 veces ; B
2012 2020 2025 2030 2035 ] it taneirn
) PIB, mil milliones SUS 270 399 51,0 62,0 71,9 -
Pais - Asencis
Tasa de Crecimiento Anual 5% 5% 4% 3%
Poblacion, Millén 10,0 115 126 137 15,0 102
PIC per capita 2.696 3.465 4,052 4518 4.801 wm L e
Poblacién 1750717 | 2171.275 | 2.483.994 | 2.841.744 | 3.251.011 h—
v PIB per capita 2764 3551 4.154 4.631 4.921
PIB mil milliones en $US 48 77 10,3 132 16,0
PIB (2000 $US) 23 36 4.9 62 75

Agua Saneamiento

Contaminacion de
aguas subterraneas

Incremento de la
demanda de agua
¢Preocupados sobre el
suministro futuro de
agua?
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* ¢Se necesitan instalaciones de incineracién de
desechos sdlidos?

— Unainversion a gran escala

Planta de
incineracién de
basura

Informe Final
Manejo de Residuos Sdlidos Area Urbana
4 Total = 1,468km?
¢ Falta de vertederos de residuos sdlidos en el futuro { M (Incluyendo éreas superpuestas)
e Contaminacién del agua por infiltracidn de lixiviados - ;r
en los vertederos NS =g Total = 1,361km?

(Excluyendo areas superpuestas)

l

Tres veces el drea urbana de
Santa Cruz de la Sierra

l

22 habitantes/ha ?

Urbanizacion

|

Porongo

Como asegurar las areas para la red vial futura?

Zonificacion

Poron,
Limite de Radio Urbano

arque)

Santa Cruz de la Sierra

+ Centro Histérico

* ZonaCentral de transicion

+  Zone Central de uso mixto

*  Sub-zonasur

*  Central Distrital

« Comercialy de servicios

* Habitacional con usos compatibles

* Zonahabitacional de media densidad

« Zonahabitacional de alta densidad y baja ocupacién
« Zonahabitacional de baja densidad y baja ocupacion
* Industrial

* Industrial preexistente

+  Zonade pequefia y mediana industria

+ Comercial existente

*  Recreational, institutional y turistica

« Perimetral de uso mixto del 2° Anillo

«  Fajas de uso mixto sobre avenidas principales

« Fajas de uso mixto de alta densidad

« Fajas de uso habitacional pasilos y calles sin salida
«  Publico primario

* Industrial y/o terciario

«  Area de proteccién de proteccién puiblica

«  Area de proteccién de proteccién privada

Bosque de Proleccion 1 (B8P 11
Bosque de Proteccion 2 (BP 2)
Bosque de Amortiguacion

Zonificacién en Japén

() T BTSSR - oenn T

@ indice de Aprovechamiento (1A):

60 Factor de ocupacion del terreno (FOT)

Planned Road

Retos del Desarrollo Urbano

* Falta de planes

¢ Desarrollo Urbano Disperso
— Baja densidad: inversidn ineficiente
— Baja densidad: aumento de uso de vehiculos
— Falta de vias troncales: Congestidn vehicular

¢ Formulacién de un area urbana mas alla de las
jurisdicciones de cada Municipio
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Densificacion Planes Maestros Metropolitanos

Referencia: London Greenbelt
p Manejo de Residuos Sélidos (CAF)

Uso de Suelo /
Ordenamiento

Territorial

Planes Nivel Departamental

- Planes Nivel Municipal
Planes Maestros Metropolitanos de Agua

Potable y Saneamiento

Entidad Metropolitana

¢ Coordinacién bajo el actual sistema
e Formulacién de una Unién

e Expansion de la jurisdiccion del area de Santa
Cruz de la Sierra

¢ Fusion de municipios
¢ Fortalecimiento del Departamento de Santa Cruz
e Establecimiento de una autoridad metropolitana
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Analisis

d el Sector Tra ns po rte 1. Problemas actuales del Transporte Urbano
2.

Analisis de las perspectivas y problemas futuros

Medidas futuras para enfrentar la situacion

5

1. Problemas actuales del
Transporte Urbano

¢ Crecimiento y expansién urbana

Crecimiento y expansion urbana

Fuerte proceso de expansién y crecimiento en superficie
Presién demogréfica por fuerte migracion
Presion inmobiliaria en altos ingresos
Expansidn en zonas periféricas pobres con bajo precio del
suelo

¢ Incremento de la motorizacién

e Cambios hacia la atomizacién en la oferta de
transporte publico

En 20 afios la superficie se ha mas que duplicado
Crecimiento de la ciudad ha desbordado sus fronteras
Comunas vecinas se han expandido en direccién de Santa

* Altos y crecientes costos sociales del transporte cruz
- e . . . . Procesos de conurbacion hacia Cotoca y La Guardia y
¢ Debilidad juridica e institucional Warnes

Expansion de la ciudad y fragmentacién
Discontinuidad y dificil accesibilidad y conectividad
Caida de las densidades urbanas que provoca:

Mayores distancias a recorrer

Menores densidades de demanda

Baja de rendimiento y rentabilidad del transporte
publico

* Problemas de transito y de circulacién

Incremento de la motorizacion Cambios hacia la atomizacion

en la oferta de transporte publico

Promueve mayor congestién, contaminacién y accidentes ~ Tasade crecimiento del PIB en Boliviay

Quita demanda al transporte pablico dea motorizacion en Santa Cruz * Opcion de operadores por vehiculos mas pequeios
Produce bajas en rendimiento y rentabilidad st et Er:;:::m L T S
Induce caida de las velocidades comerciales del transporte Afo de 6 del PIB 4 { 8 I i 1
publico 2009 5,66 336 -

2010 500 413
Més personas intentan abandonar el transporte publico y 201 52 547

2012 504 518
2013 618 678

E = o * Otorga beneficios a operadores en corto plazo
¢ Socialmente negativa
« Altos costos en el largo plazo
* No hay economia de escala
e * Aporta a la congestién y a la inseguridad vial
; * Ineficiente

acceder al automaévil

Los automovilistas sienten que ahora pueden aspirar a ir a
vivir mas lejos
Aumenta el

nimero de
automéviles

Baja calidad del
transporte piblico

iajeros abandonan
p! transporte piblico

AS
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Altos y crecientes costos sociales

del transporte

e Los viajes se alargan y se hacen mas
consumidores de recursos energéticos y de
tiempo de las personas.

* Lainseguridad vial y la congestion se agravan

e Dificultad para asumir medidas de fondo
para corregir externalidades y asegurar una

solucidn sustentable.
e Revertir la tendencia exige realizar

importantes inversiones publicas.

Tncremento| _Porcentaje
PERIODO__| Vehiculos | Vehicular | incremento

GESTION 2009 |  209.164 11.839 566 B
GESTION 2010 | 220275 11111
GESTION 2011 | 232490 12215
GESTION 2012 |  244.833 12343

GESTION 2013 | 260,947 16114

Debilidad juridica e institucional

* Problemas e indefiniciones
« Con autorizacidn de operacion de servicios
* Con fijacion de tarifas y reajustes

¢ Solicitudes se aprueban de facto

* Reajustes tarifarios son siempre prueba de fuerza

* Falta de empoderamiento de la autoridad

Problemas de transito y de

circulacién

* Débil educacion vial y practicas de conduccion

* Conductores con poca experiencia

¢ Vialidad es relativamente escasa pero por el mal
uso de ella

e Falta de gestién, control y sancién de malas

practicas de conduccién

2. Analisis de las perspectivas

y problemas futuros

¢ Agudizacidén de la expansion y la congestion

* Incapacidad de desarrollo del sistema de transporte
publico

¢ El incremento del costo social

e La consolidacion de la metropolizacién y sus
problemas ——

Agudizacién de la expansion

y la congestion

Creceran el area urbana
y las externalidades
asociadas al transporte

La capacidad vial no Tiempos de viaje
podra crecer al mismo probablemente
ritmo aumentaran

Incapacidad de desarrollo
del sistema de transporte publico

¢ Mayor reduccion en tamaio de vehiculos, por esperada
caida en las tasas de ocupacion
 Trufis y motos serviran las nuevas areas de expansion
* En zonas de altos ingresos el uso del automdévil serd
comportamiento constante y predominante

* Fragmentacion de la ciudad y del transporte

* Soluciones diferenciadas para distintos estratos de poblacidn:
automovil, transporte publico y transporte informal
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El incremento del costo social

* Incremento progresivo de los costos sociales del transporte.

¥

* Los viajes se alargan y se hacen mas consumidores de
recursos energéticos y de tiempo de las personas.

¢ Lainseguridad vial y la congestién se agravan.

e Las emisiones por pasajero transportado crecen con la
mayor congestion y con un mayor nimero de vehiculos de
porte reducido.

La consolidacién de la
metropolizacidn y sus problemas

La ciudad crece

y se hace

metropolitana | 35 manchas

ensus viajes  yrbanas se irdn
acercando
consolidando
procesos de
conurbacién

La existencia de
fraccionadas y
limitadas
atribuciones
territoriales se
convierten en un
problema

La mayor motorizacién
incitard a mas personas
a buscar empleo y
residencia en area
ampliada multiplicando
flujos en varias
direcciones

Generacion de
mayores
dificultades
institucionales en
la circulacién

3. Retos futuros en el Transporte

Urbano

e Formulacion de una organizacion
cooperacion metropolitana.

para la

* Gestion del trafico y reforma de sus politicas.
¢ Aumento de la capacidad del transporte publico.

e Coordinacién con el plan de ordenamiento

territorial.
e Mejorar la competitividad de los funcionarios

Formulacion de una organizacion
para la cooperacion metropolitana

* Necesidad de consolidar un verdadero proceso,
formal y legal, de creacion de una regién
metropolitana.

* Necesidad de una voluntad de coordinacién.
¢ |dentificacion de los ambitos de coordinacion.
* Acuerdo sobre contenidos y decisiones especificas.

Organizaciones metropolitanas

« Distintas formas organizativas
¢ Los consorcios de transporte (Brasil, Espafia): Acuerdos

voluntarios de cooperacién y coordinacién entre
municipios. [ =
e =
—t—
S KBl L .eizazs

¢ Las autoridades metropolitanas (Alemania, Francia):
Unidn legal con participacion de autoridades nacionales,
regionales y municipales.
* Financiamiento de inversiones, autoridad
concedente y regulacién
* Integracion operativa, fisica y tarifaria

Gestion del trafico y reforma de
sus politicas

¢ Privilegio al transporte publico sobre el privado.

* Promocion de las formas mas eficientes de
produccidn del transporte publico.

¢ Gestion de la circulacién para maximizar y hacer
mas eficiente el uso de la red vial existente.

* Medidas de gestion de demanda que
incluyen intervenciones viales para promover
cambios de comportamientos en los
conductores (traffic calming, traffic blending,
politicas de estacionamientos, vialidad
especializada para el transporte publico,
ciclovias, etc.).
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Gestion del transporte

* Vias reservadas y exclusivas para buses (grandes ciudades de
América Latina).

N 1 a0, s
e Uso de autobuses estandar (todas las
latinoamericanas de mas de un millon de habitantes).

. ¥ £ H "y bt
- o | ‘ﬂ“ o —

* Desarrollo de modalidades de transporte masivo (BRT’s,
tranvias, metros) en muchas ciudades latinoamericanas.
- L 23 P’ - o y

ciudades

stion de la circulacié

Unidades operativas de control de transito, en particular,
Santiago de Chile

* Centro de Control de Transito de Santiago, controla un total de 2.713
intersecciones semaforizadas, y cuenta con 170 camaras de televisién, 13
letreros de mensaje variable, 60 estaciones de conteo vehicular y 15 rutas
equipadas con sensores bluetooth para medicion automatizada de tiempos de
viaje. Entrega informacion a usuarios a través del sitio web: www.uoct.cl (con
97 millones de accesos exitosos anuales) y la cuenta de Twitter: @UOCT_RM

Sistemas de restriccion de la circulacion de automoviles:
Sao Paulo (1997), Santiago (1986), Bogotd (1998),
México (1989)

Zonas de restriccion de velocidad de automéviles
(Santiago, Buenos Aires, Bogota, etc.)

Ciclo vias, arriendos de bicicletas, peatonalizacion de calles

Aumento de |la capacidad del

transporte publico

* Revertir la actual tendencia de reduccion del
tamaiio de los vehiculos del transporte publico y
fortalecer la capacidad de transporte.

e Implementar un sistema de transporte publico
masivo para la ciudad de Santa Cruz (BRT).

* En el largo plazo, implementar una red ferroviaria
urbana. =

¢ Transmilenio en Bogota

Modos de alta capacidad

¢ Red: 112 km Troncales + 663 km Alimentadores
e Estaciones: 144
e Lineas: 12 Troncales + 109 Alimentadoras

* Buses: 1.392 articulados o biarticulados + 574
alimentadores

Pasajeros: 2.000.000 dia

Modos de alta capacidad 2

* Mas de una decena de otros sistemas BRT en
ciudades latinoamericanas
 Curitiba, Buenos Aires, Lima, Quito, Guayaquil,
Guatemala, México (otras en Colombia y Brasil)
e Tranvias en desarrollo
¢ Cuenca, Concepcion, Santiago y Curitiba
* Metro en las grandes ciudades metropolitanas

Sao Paulo, Rio de Janeiro, Buenos Aires, Santiago, Lima,
Medellin, Caracas, Panamd, Santo Domingo, Meéxico,
Guadalajara y Monterrey

Coordinacion con el plan de

ordenamiento territorial

¢ Integrar la planificacidn urbanay la del transporte.

* Desarrollo de la vialidad en coordinacién con el
crecimiento urbano.

¢ Usos de suelo y rutas de transporte publico.

* Optimizacién de la movilidad segun densidad, usos
y centralidades.

ion for a better city
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Integracion transporte y usos de

suelo

* Bogotd: Los PLOT y los planes de movilidad.

e Santiago: Los planes reguladores urbanos y los
estudios de movilidad.

* Brasil: Politicas de transporte y regulaciéon urbana.
* Europa: Los planes de movilidad a distintas escalas.

Mejorar la competitividad

de los funcionarios publicos

« Situaciones cada vez mas complejas de administrar

* Crecimiento de los dmbitos de accién
* Ampliacidn de tareas de gestién del transporte
* Necesidades de integracion y articulacidn

* Necesidad de perfeccionamiento de los técnicos y
funcionarios

¢ Necesidad de incrementar nimero de funcionarios

* Necesidad de desarrollar formacién a nivel
profesional y universitario

Experiencias de capacitacion en

Ameérica Latina

* VVenezuela: Cursos anuales de funcionarios de tres
meses de duracién durante 6 afios.

e Argentina: Curso intensivo de funcionarios de
transporte por un afio a dedicacién exclusiva.

* México: Varios cursos anuales de capacitacion.

* Y varios otros.
| R )

COMSTRUTENDD

= efe
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Retos y Propuestas en la
Gestion de Prevencioén de
Desastres en el Area Urbana
de Santa Cruz

Propuesta para la Gestion de Prevencion
Desastres en el Area de Estudio

Para un desarrollo urbano funcional

PROPUESTA

Tomar multiples medidas contra las
inundaciones causadas por precipitacion
pluvial en la zona urbana introduciendo
tecnologia Japonesa

w

Temas a Tratar

Condiciones del Entorno Natural

Desastres Histéricos

Nactiia

[ =ty
westuInl

Retos Actuales y Futuros de
Prevencién de Desastres
Medidas Para los Retos de Gestion de Prevencién de
Desastres

1. Condiciones
del Entorno Natural

1. Condiciones del entorno natural

Sistema fluvial del area de estudio

1. Condiciones del entorno natural

Hidrologia (1/2)

Montero SEARPI (1990-2000)

M Santa Cruz SENAMHI (1972-2010)

£ 200 + —

F 150 +

€ il Ol . N .

,ﬁlﬂD

50 0 0 8 . i
0

g 5 2 2 § 5 3 ¢
2 = 2 & o 2 &

Samaipata SEARPI (1964-1999)*

Jan
Feb
Apr

Mar

Precipitacion media de la ciudad de Santa Cruz y sus alrededores

Estacién meteorolégica SENAMHI de Santa Cruz
Precipitacion media anual: 1,435.5 mm
Precipitacién media mensual maxima: 207.2 mm (Enero)
Precipitacion media mensual minima: 52.5 mm (Agosto)
Precipitacion anual maxima: 2,320.4 mm (1992)
Precipitacién mensual méaxima: 563.7 mm (Enero 1977)
Precipitacién mensual minima: 0 mm (Gltimos meses)
Precipitacién media anual
Montero SEARPI:  1,549.5 mm
Samaipata SEARPI:  782.9 mm
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1. Condiciones del entorno natural

Hidrologia (2/2)
18
R (precipitacion anual) / Rm 16 .
(precipitacién anual media): :
Rango de 1.616 (1992) a 0.604
(1999) 14 .
.
:
o . €12 0
Lo que implica alto riesgo de - ° . .
inundaciones y sequias en 10 - o
el area de estudio. ' ° N o
° . . . .
08 . < L
.
.
0.6 :
1970 1980 1990 2000 2010
Afio

Variacién anual de precipitacion en la ciudad
de Santa Cruz (1970 — 2010)

2. Desastres Historicos

2. Historical Disaster
Registro de Desastres en Bolivia (1/2)

Familias damnificadas en eventos adversos de origen natural, segln tipo de
evento (2003 — 2012)

BOLIVIA: FAMILIAS DAMNIFICADAS EN EVENTOS ADVERSOS DE ORIGEN NATURAL, SEGUN TIPO DEEVENTO, 2003 - 2012

TIPO DEEVENTO
TOTAL
Tnundacion
Sequia
Helada
Granizada
Deslizamiento, Mazamorra
Viento Huracanado

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2012(p)

Incendio
sism o
Tormenta ekctrica o
Contaminacion o
Granizada - Inundacion 0 o8 0 0 0 0 0 0 0 o
fa-Sequia 0 13 0 0 0 0 o o 0 o
Granizada - ientos Huracanados 0 ES o 0 0 0 0 0 0 o
Helada, Granizada, Inundacion 0 1 3 0 0 0 3 3 0 o
Inundacion - Helada 0 130 0 0 0 0 0 0 0 o
Inundacion - Sequia 0 2 0 0 0 0 0 0 0 o
Plaga 0 0 0 0 0 2 0 0 0 o
o 20m o 0 0 0 o o 0 o

Fuente: ICEMINISTERIO DE DEFENSA CIVIL
DIRECCION GENERAL DE EMERGENCIAS Y AUXILIO
INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA
(9):Preliminar.

2. Desastres histéricos

Registro de Desastres en Bolivia (2/2)

Familias damnificadas en eventos adversos de origen natural, segun
departamento (2003 — 2012)
BOLIVIA: FAMILIAS DAMNIFICADAS EN EVENTOS ADVERSOS DE ORIGEN NATUAL, SEGUN DEPARTAMENTO, 2003 - 2012
nimero dé familias)
DEPARTAMENTO 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012(p)
TOTAL 54841 101275 29,497 67640 232263 161253 118,182 120,090 42512 95,147|
Chuquisaca w0 23 18 7806 127 4l 1388  on¢  looul
LaPaz 004 6%7 125 1688 106268 4548 7045 51608 14256 S1i%| 37%
Cochabamba 14304 17889 4509 6,967 21,69 2004 17282 14997 10233 17.405)
Orro 133% 9,986 2682 8113 4406 7,984 5562 6,502 3584 8,427
Potosi 295 20378 3507 12256 28029 8,006 4763 4186 2,068 3,215
Tarija 1873 9859 2830 2383 5633 19385 7079 9,068 7,069 11,616|
Santa Cruz 8862 21316 1952 15,167
(0.131) (0.118) (0.011 (0.126) 9%
Beni 28712 4491
Pando X 152 182
Fuente: VICEM INISTERIO DE DEFENSA CIVIL

DIRECCION GENERAL DE EMERGENCIAS Y AUXILIO
INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA
(p): Preiminer.

2. Desastres histéricos

Inundaciones de Rios (1/3)

Rio Pirai, inundacin de 1983

Puente de La Angostura en el rio Pirai, municipio de El Torno

2. Historical Disaster
Inundaciones de Rios (2/3)

Rio Pirai, inundacién de 1983

Puente de La Bélgica en el rio Pirai, municipio de Warnes

All
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2. Historical Disaster

Inundaciones de Rios (3/3)

.I. 5 - - o a—
| TR =
Y e -~
Y AR [ oot e
Area Meup‘;mana ] y
de Santd Cruz »

# {_ ;_\f

Mapa de zonas de riesgo de Inundaciones en el departamento de Santa Cruz

2. Desastres historicos
Inundaciones por Precipitacion Pluvial
en Zonas Urbanas (1/7)

(Verde) Zonas de inundacién por
precipitaciones indicados por la Direccién
de Drenaje del Municipio de Santa Cruz de
la Sierra

. (Rojo):  Zonas de inundacién  por
precipitaciones adicionalmente confirmados
por el equipo de estudio de JICA

onas de riesgo de inundacion por precipitacion
pluvial en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra

3. Retos Actuales y Futuros
del Gestion de Prevencion de Desastres

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Inundaciones por precipitacion pluvial
en zonas urbanas (2/7)

Calle inundada por agua de lluvia visto desde el primer anillo

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Inundaciones por precipitacion pluvial
en zonas urbanas (3/7)

. Sa—
Agua de lluvia acumulada en una rotonda del Primer Anillo

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Inundaciones por precipitacion pluvial
en zonas urbanas (/7)

Al2
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3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres

Inland Water Congestion (5/7)

] =% L
6n causada por la lluvia

3. Retos actuales y futuros de la gestion de prevencién de desastres
Inundaciones por precipitacion pluvial
en zonas urbanas (6/7)

Charco en una carretera nueva con canal de drenaje

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Inundaciones por precipitacion pluvial
en zonas urbanas (7/7)

Charco sobre un puente

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (1/6)

Problema Causa

C i —{ Dy naturales |»~| Lluvi eintensas

de aguas

pluviales -I Topografia Variable dentro de la Ciudad

—I Estancamiento de agua de rios durante la inundacion ‘

Urbanizacion Répida }__{ Aka_tasa deescurrimiento asociada a losedificios y
pavimentos

Desarrollo de humedales para construir edificios y
asentamientosilegales

Vertido ilegal de basura enun canalabierto de drenaje

Capacidad pobre delsistema
dedrenaje

Infraestructura inadecuada ‘

Problemasestructuralesen el sistema de drenaje ‘

Problemay causas de lainundacién en zona urbana por agua de Iluvia

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencion de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (2/6)

(1) Condiciones severas del entorno natural

Precipitaciones intensas y de corta duracién:
203 mm/h(Santa Cruz de la Sierra, Septiembre 2013)
= La mayor precipitacion por hora en los Gltimos afios
226 mm/ 6 h(13 de marzo 2013)
180 mm/ 3 h (abril 2014)
Fuente: SEARPI
Topografia variable dentro de la ciudad:
La ciudad de Santa Cruz de la Sierra se localiza en la llanura de
inundacion del Rio Pirai y su topografia es variable.
El agua de lluvia fluye hacia tierras més bajas de la ciudad, ocasionando
el estancamiento de agua de manera prolongada.

Estancamiento de agua de rios durante la inundacion:

El agua pluvial fluye hacia el Rio Pirai y el Rio Grande,
pero el estancamiento de las inundaciones en los rios no deja drenar el
agua pluvial.

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (2/6)

(2) Proceso de urbanizacion acelerada

Charcos de agua de lluvia en calles de menor elevacion
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3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (3/6)

(2) Proceso de urbanizacion acelerada

Area urbana recientemente desarrollada sin sistema de drenaje ni calles pavimentadas

3. Retos actuales y futuros de la gestion de prevencién de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (4/6)

(2) Proceso de urbanizacion acelerada

Vertido ilegal de basura en los canales abiertos

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (5/6)

(3) Escasa capacidad de los sistemas de drenaje

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Situaciones de la Inundaciones por agua pluvial
en areas urbanas (6/6)

(3) Escasa capacidad de los sistemas de drenaje

Acera Calle Canal de drenaje Calle Acera

Carril izquierdo del Centro
de la Ciudad
Observacion del problema estructural del sistema de drenaje de
canal abierto en la Av. Alemania

Canal Central de Drenaje Carril Derecho del Centro de

la Ciudad

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres

Situaciones de la inundacion fluvial

Defensivos para proteccion de la orilla del rio en las
aguas arriba del Rio Pirai de la salida del principal
del canal de drenaje a lo largo del octavo anillo.

Defensivos para la proteccion de la orilla del rio en
aguas arriba del Rio Grande en la parte del Puente
Pailas

Obras de Proteccién de las riberas construidos por SEARPI

3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres

Teoria del Riesgo de Desastres

Inundaciones por agua pluvial en areas urbanas

Probabilidad de que suceda

Grandes inundaciones en rios

Escala de dafios

Teoria del Riesgo de Desastres

Ala
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3. Retos actuales y futuros de la gestién de prevencién de desastres
Problemas futuros en la gestion de la
prevencion de desastres

1. Cambios climéaticos

Causan el aumento de la frecuencia de eventos adversos de origen
natural incluyendo las inundaciones.

Las masivas precipitaciones en zonas de baja altitud resultaron en
graves inundaciones a principios del 2014. El indice de precipitacion
fue el mas alto registrado en la historia de Santa Cruz.

El area metropolitana de Santa Cruz: Tiene la mas alta prioridad para
las intervenciones ante las amenazas de futuros eventos de origen
natural, y se recomienda la preparacion de proyectos especificos en el
area (UNISDR).

2. Procesos de urbanizacién acelerados
no planificados, sin sistemas de drenaje

El area metropolitana de Santa Cruz tendré una poblacién
de 3.46 millones en 2035 (equipo de estudio de JICA).

4. Medidas Para los Retos
de Gestion de Prevencién de Desastres

4. Medidas para los retos de gestion de prevencion de desastres
Ideas Iniciales de Estrategias de
Cooperacion de Japén

s

Problemas | Cambi Urbanizacién
Futuros ; a",‘[,'o acelerada y no 1
| climatico planificada !
Problemas 1 . 1
Presentes Inundqclén de Inundacién Pluvial de 1
1 Rios aguas continentales |
\
\
\
Cooperacion

actual Estado de
Catalufia

Espafia

Circunstancias para la Cooperacion del Japén en Cuestiones de
gestion de desastres en el area de estudio

4. Medidas para los retos de gestion de prevencién de desastres

Ideas iniciales para la cooperacién a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (1/7)

(1) Concepto

- La situacién de la inundacién por precipitaciones en el area de estudio
empeorara a pesar de los esfuerzos de la Direccion de Drenaje del
municipio de Santa Cruz de la Sierra.

- Técnicamente, el Unico sistema de drenaje utilizado en la ciudad es un
sistema por gravedad con canal abierto, pero éste llegara pronto a su
limite considerando las severas condiciones naturales del lugar y el
proceso acelerado de urbanizacién no planificada.

Para un desarrollo urbano funcional,

PROPUESTA
Tomar multiples medidas para enfrentar los retos
incluyendo la implementacién de tecnologia japonesa.

4. Medidas para los retos de gestion de prevencion de desastres

Ideas iniciales para la cooperacion a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (2/7)

(2) Ejemplos de Medidas

- Mejora de los sistemas de drenajes pluvial y pequefios rios
existentes.

- Establecer un comité para el mejoramiento de rios pequefios para el
drenaje de aguas pluviales conformado por los municipios
relacionados, Secretaria de Obras Publicas del Departamento de
Santa Cruz, SEARPI y autoridades de gestion ferroviaria.

4. Medidas para los retos de gestion de prevencion de desastres

Ideas iniciales para la cooperacién a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (3/7)

(2) Ejemplos de Medidas

- Construccioén de sistemas de drenajes adicionales

a) Cuenca retardante subterranea
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4. Medidas para los retos de gestion de prevencidn de desastres

Ideas iniciales para la cooperacién a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (4/7)

(2) Ejemplos de Medidas

- Construccion de sistemas de drenajes adicionales

Cafierias

Infiltracion
b) Estructuras de filtracion de agua de lluvia

4. Medidas para los retos de gestion de prevencidn de desastres

Ideas iniciales para la cooperacién a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (5/7)

(2) Ejemplos de Medidas

- Construccion de sistemas de drenajes adicionales

Asfalto Permeable /
Pavimento concreto

Bloque de enclavamiento
(para la acera peatonal)

Arena

Piedra triturada

c) Parqueo permeable y acera peatonal

4. Medidas para los retos de gestion de prevencion de desastres

Ideas iniciales para la cooperacion a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (6/7)

(2) Ejemplos de Medidas

- Campafia de educacion para la prevencion del vertido ilegal de
basura en los canales abiertos

Ejemplo de Campafia de educacién para la prevencion del
vertido ilegal de basura en los canales abiertos

4. Medidas para los retos de gestion de prevencion de desastres

Ideas iniciales para la cooperacion a nivel técnico en el
manejo de las inundaciones por precipitaciones (7/7)

(3) Estudios detallados requeridos para las
medidas anteriormente propuestas

- Investigacion topografica, geoldgica e hidroldgica.

- Preparacién de un modelo de inundacién y andlisis de condiciones actuales
y futuras.

- Simulacién de un nuevo sistema de drenaje.

- Preparaciéon de un plan maestro del drenaje del area metropolitano de
Santa Cruz.

- Estudio de factibilidad del Plan Maestro.

- Proyectos pilotos de una nueva red de drenaje en las areas problematicas
en el centro de la ciudad de Santa Cruz.
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Plan Maestro de
Transporte Urbano
elaborado por JICA

Equipo de estudio de JICA
Febrero 26, 2015

Informe Final

Estudio sobre el Enfoque Préctico para la Planificacion del Transporte Urbano -2011, JICA

Pregunta Respuesta

Diagnéstico

Demanda de trafico mayora A, B, C
la capacidad de la via *Congestion del trafico
a6 . . . eInconveniencias de trafico
Tréfico mixto debido alineas A, B, C *Disminucién de la seguridad de trafico
interprovinciales y urbanas *Contaminacion producida por tréfico
Deterioro del asfalto de las A, B, C *Inequidad social
pistas
Frecuentes accidentes de A, B, C ‘
trafico
Manejo deficiente de los A, B, C
choferes eInfraestructura vial
_________________ *Transporte publico
*Gestion del tréfico vial
Total 56 preguntas *Gestién de la demanda del trafico
A: muy grave, B: grave, C: no grave Seguridad en el transito

eInstitucion y organizacién

Estudio sobre el Enfoque Préctico para la
Planificacion del Transporte Urbano -2011, JICA

La congestién
del trafico

Infraestructura
(infraestructura) i
100%

La congestién

La injusticia - Institucion y Transporte,
del trafico i n
Social (Otros) Organizacion publico
Problema Inconvenienci Seguridad en - Gestion del
Ambiental conveniencia el Transito ~ tréfico vial

La reduccién de Gestion de la

la Seguridad del demanda de
Tréfico tréfico

Diagnostico

| Diagnosis / Direccion de desarrollo urbano

~

| Estudio del tréfico, andlisis y estimacién de la demanda

>

Red vial

Transporte publico Gestion del trafico

-Nuevo sistema de -Nuevas rutas/aumento -Area / Operacion
transporte urbano -Mejoras en “cuellos de sistematica de control
-Mejorar el transporte botella” (intersecciones, del trafico
existente (rutas, paradas, cruces) -Mejora de la fluidez del
terminales, etc.) -Transporte de tréfico /

mercancias Estacionamiento

-Gestion de la demanda
del trafico

-

Proyectos prioritarios a corto, medio y largo plazo

del transporte urbano

IS
[}
Q
Q
c
i<}
—
0
Q
@
E
c
]
a
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Fuente: JICA

| Actividad socio-econdmica y urbana |

-

Encuesta de Viaje
de las Persona

v

Presente y futuro
| Atraccién/generacion de viajes

de lared de =
transporte i
L
# "| Distribucién de viajes - Datos de
transporte

Nivel de servicio
(tiempo, costo,
etc.)

VN

v

Reparto modal

v

Asignacion de Trafico

4_4 4 4
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Informe Final

¢ Encuesta sobre informacién de viaje de las
Ordenamiento - Disefio urbano personas'
territorial - Planificacién y zonificacién — Qué tipo de personas viajan
- Servicios e instalaciones de - Densidad ,
transito — Cuando
- Instalaciones intermodales - : -
" Autopistas de alta — De ddénde y hacia dénde
capacidad Objetivos — Con qué motivo
Comunes — Mediante qué modos de transporte
y ~ y * Toda la informacidn del viaje de una persona
Gestion de Gestion de la ,
suministros _Precios demanda enundia
- Programas alternativos ,
motos de ejecucion, * Las encuestas a los hogares es el método
horarios/localizaciones principa| que se utilizara
rabai

’ 2 Negocios * Bases para el analisis del transporte para

formular el plan maestro de transporte

(4) Compras / — Andlisis de las caracteristicas de viaje de las
H
oeer (3) Negocios

personas
Tienda

comercial

(5) Retorno a casa — Andlisis del flujo de los viajes en relacién a la
estructura urbana y el uso del suelo

— Datos basicos para estimaciones futuras de la
Mototaxi Microbus Microbus Walk

demanda
. i
©f BB U\

@—-

antidad promelo de /

l Preferencia entre los modos de transporte | |dent|f|caran ‘
P corredores \
Bus Toritos Taxi Vehiculo particular A pie

| Hora pico durante el viaje ‘

Cantidad promedio de viajes
seguin edad, género, nivel de
ingreso, etc.

Terminal
de buses

| Tiempo promedio de viaje ‘

| Distancia promedio de viaje ‘

potenciales. @
*

Rutas deseadas

’ Flujo del trafico en rutas de buses
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Matrices Origen - Destino

Zonal |Zona2 ZoneN M

Zonal Por
v'Modo

Zona2 v'Motivo
v'Nivel de

ingreso

v'Edad

ZonaN 3
v'Género

!

Attraccién

Ejemplo 1.000 muestras = 2%

J
.

Jona s )

Poblacién = 50.000

Zona A —_— Zona B
10 muestras
10 * (50.000/1.000)=500 ‘
Estimacién Zona A 500 viajes Zona B

Una cantidad grande de
muestra

Aproximadamente
10.000 hogares

Método de
muestreo?

La
coordinacion
entre las
autoridades
relacionadas
es una
necesidad

Aleatoriedad

Entrenamiento de

Entrevista de larga duracién
los encuestadores

Detener a los vehiculos en las Colaboracion de la
vias para la entrevista Policia

Al19

Informe Final

¢ Encuesta mediante entrevista en los hogares
¢ Inspeccion linea corddn

— Caminos

— Aeropuertos

— Vias Férreas
.

Inspeccion linea de cortina

Encuesta de muestreo

Origen

Hora de salida

Destino

Hora de llegada

Motivo de viaje

Modo de viaje

T+ ettt

El diario EL DEBER (1 Agosto, 2011)

Una investigacion del economista Salomén Eid establecid, “de forma
conservadora”, que los crucefios perdemos Sus 48 millones al afio en las
‘trancaderas’ que se arman en la ciudad.

"

Si la pérdida econémica anual es de 48 millones de ddlares, en 20 afios la pérdida es de
960 millones de ddlares.

!

Una inversién de 1.000 millones de délares no es factible.

8-

Es necesario un analisis econémico basado en estimaciones futuras de la demanda.
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