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Detectando el problema: proveer una adecuada movilidad

| rapido crecimiento demografico,

— Hroducto de una alta migracion del
b CAMPO a las ciudades, es comun a
muchas ciudades de América Latina. En
muchas ocasiones, este fendmeno no viene
acompanado de una adecuada planificacion
urbana, necesaria para hacer frente a los
retos de la urbanizacion. El resultado es
previsible: una mayor presion sobre la oferta
existente de servicios e infraestructura. La
velocidad con que ocurren los cambios suele
ser mayor a la capacidad de respuesta y
adaptacion de los gobiernos.




El transporte publico se cuenta entre
estos servicios bajo presion. La congestion
v la contaminacion, la baja calidad, la falta
de accesibilidad o la sobreoferta de modos
informales de transporte, asi como la falta
de planificacion territorial en las ciudades,
son solo algunos de los grandes retos de
movilidad en los paises de la region.

El Salvador no es una excepcion. La
poblacion urbana lleva décadas creciendo.
El afo 1994 marcd un hito: por primera
vez el numero de salvadoreios que viven
en areas urbanas fue mayor al nimero
gue reside en el campo. Solo en la capital,
San Salvador, residen 1,76 millones de
habitantes. Con sus municipios aledafos,
esta ciudad se ha transformado en una gran
area metropolitana —el Area Metropolitana
de San Salvador (AMSS), cuya poblacion
representa el 27% del total nacional.

Los retos qgue suponen este crecimiento
son enormes. Alrededor del 50% del parque
automotor de El Salvador, que ya casi
alcanza el millén de vehiculos, circula por
el AMSS. El numero de vehiculos aumenta
rapidamente, con un crecimiento del 7%
anual, una tasa siete veces mayor a la tasa de

crecimiento de la poblacion, lo que explica en
parte los problemas de congestion.

La mayoria de los viajes individuales se
realizan en el transporte publico colectivo.
Pero estas unidades de transporte, donde
viaja la mayoria, ocupan apenas el 30%
del espacio en las calles. El otro 70% del
espacio lo ocupan vehiculos particulares
que, naturalmente, movilizan a menos
personas que los colectivos y colman las
calles y avenidas.

Varias encuestas han
revelado que en El Salvador
los buses del transporte
publico son percibidos

por la poblacién como

los lugares mas inseguros.

Pero la congestion no es sélo un problema
para la movilidad. La infraestructura vial es
deficiente y los buses (con un promedio
de 11 anos de antiguedad) y microbuses
(12 afos) obsoletos, con un importante
impacto en la contaminacion atmosférica.
Segun el Fondo para el Medio Ambiente
Mundial (GEF, por sus siglas en inglé s), los
niveles de emision de PMI10 v PM2.5 de San
Salvador, que resultan de la combustion de
vehiculos, estan por encima de las cotas
recomendadas por la Organizacion Mundial
de Salud.

La seguridad personal también es un
problema. Varias encuestas han revelado
que en El Salvador los buses del transporte
publico son percibidos por la poblacion
como los lugares mas iNsequros.

Levantar y mantener un sistema moderno
de transporte suele ser una prioridad de
politica publica para toda autoridad local.
Una ciudad sin un transporte publico
eficiente limita tremendamente su potencial
de desarrollo econdmico. El transporte
publico cumple ademas una labor social
fundamental. La falta de este servicio puede
contribuir a acentuar la exclusion social y
desigualdad, toda vez que limita el acceso
a otros servicios basicos y oportunidades
laborales para los sectores mas pobres.



Coémo se abordoé el problema

Desde 1995 se han realizado numerosos estudios, algunos con apoyo del BID, para identificar
los problemas de movilidad en San Salvador y proponer soluciones.

Los estudios Illevaron a una conclusion: la mejor opcion para la ciudad era implementar
gradualmente un sistema de buses de transito rapido, mejor conocido como BRT por sus siglas
en inglés. Se desarrolld un plan para hacer siete corredores que en su conjunto conformarian la
Red Maestra del Sistema de Transporte Publico del AMSS, como se muestra en la figura.

Red Maestra del Sistema de
Transporte Publico del AMSS

(Fuente: BID, 2016)



Este sistema, llamado SITRAMSS o Sistema Integrado de Transporte del Area
Metropolitana de San Salvador, busca mejorar el sistema de rutas, a través del
establecimiento de un orden jerarquico de lineas troncales y alimentadoras. El SITRAMSS
estd conformado por buses con altos estdndares de operacion y mantenimiento que
circulan por carriles exclusivos para proveer un servicio rapido, seguro, comodo vy eficiente.

dPor qué se decidio escoger un sistema BRT? Son muchas las ventajas en este caso. El
costo de este sistema es menor al de un metro; ofrece flexibilidad en la estructura de rutas
y capacidad para transportar un gran numero pasajeros; y reduce los niveles de congestion,
aumenta la seguridad vial y disminuye la contaminacion. No menos importante, los sistemas
BRT resultan casi siempre en significativos ahorros de tiempo en los viajes.

El sistema BRT, pues, aborda muchos de los problemas de movilidad que aguejan al AMSS.

I Cuadro | I

Datos del programa

Nombre:
Sistema Integrado de Transporte del Area Metropolitana de San
Salvador (SITRAMSS).

Prestatario:
Republica de El Salvador.

Monto:
US$45.000.000.

Fecha de ejecucion:
La construccion del tramo se inicio en junio de 2013 y entro en
operacion en enero de 2015.

Lugar de implementacion:
San Salvador.

Organismo ejecutor del proyecto:
Ministerio de Obras Publicas, Transporte y de Vivienda y Desarrollo
Urlbano a traveés de su Vice Ministerio de Transporte.




El rol del BID

En 2010 el BID, a través de su Sector de
Infraestructura y Energia (INE), aprobod un
proyecto para construir el primer tramo del
primero de |los siete corredores. El tramo,
gue tiene siete estaciones y una terminal
de integracion, mide 6,4 kilometros y estd
ubicado entre Metrocentro y Soyapango,
dos de los sectores mas densamente
poblados del AMSS.

El proyecto financio una parte
importante de la infraestructura,
incluyendo los carriles segregados
para los buses, el Centro de Control de
operaciones, las estaciones, la terminal de
Soyapango, asi como patios y obras para
revitalizar y peatonalizar areas en el centro
de la ciudad (ver Cuadro D).

Pero también financid un componente de
ingenieria y administracion que consistio,
principalmente, en la contratacion de
una firma con experticia en gestion
de proyectos de transporte para darle
seguimiento al proyecto; y la creacion
de una Unidad Ejecutora adscrita al Vice
Ministerio de Transporte (VMT), drgano
encargado de la regulacion, gestion y
planificacion del sector transporte.

El proyecto destind ademas recursos
para el fortalecimiento institucional con
la intencion de proveer al VMT mejores
herramientas para planear, controlar y
fiscalizar la operacion del nuevo sistema de
buses. Se financiaron, por ejemplo, labores
como el diseflo del sistema de operacion
y control; la elaboracion de normas vy
recomendaciones para el personal de
conduccion; mecanismos de control de
costos; y manuales de contingencias.

También se financiaron campanas de
conciencia ciudadana para ensenar al
publico como utilizar el SITRAMSS vy
promover el buen comportamiento al
utilizar el servicio.

Como el SITRAMSS se concibio bajo
un esgquema de asociacion publico-
privada, la provision de la flota vehicular
fue responsabilidad del sector privado.
La operacion de los buses se otorgd a
empresarios del transporte tradicional,
gue se asociaron con el fin de conseguir
financiamiento para adquirir la flota.

También se establecid que el recaudo
de los pasajes, realizado a través de
un sistema Unico de pago con tarjetas
inteligentes, cubriria los pagos a los
operadores de los buses y los gastos del
sistema de recaudacion de pasajes.




Los retos de la implementacion

“Vender” el sistema a una
diversidad de actores

Un sistema BRT puede ser mas facil de
construir que un metro. Pero de igual
modo es una labor compleja gue requiere
del apoyo v la aprobacion de numerosos
actores, incluyendo el Poder Legislativo,
los municipios y el publico general.

Para el VMT, convencer a los diferentes
grupos de interés sobre la idoneidad del
proyecto acarreaba retos de corto y largo
plazo. En el corto plazo debia reunir los
apoyos necesarios para ejecutar el primer
tramo. Para ello debia explicar las ventajas
del sistema BRT a legisladores, autoridades
municipales, gremios vy el publico general.
También debia contar con la participacion
de los empresarios del transporte
tradicional, encargados de adquirir y operar
la flota de buses.

Esta labor previa de socializacion se
llevd a cabo con éxito. Se realizaron
campanas para informar al publico sobre
el proyecto. Se convocaron reuniones vy
talleres con legisladores y autoridades
municipales; se facilitd asistencia a
funcionarios del sector publico sobre
cdmo explicar el proyecto y exponer sus
ventajas. Asimismo, se logrd que cerca
del 70% de los operadores privados
tradicionales participaran en el SITRAMSS.

Pero también existen desafios de largo
plazo. Conseguir apoyo para el primer
tramo no garantiza apoyo para el resto
de los tramos que conformaran los siete
corredores del proyecto. Por eso se
decidié que el primer tramo serviria como
una “vitrina” para difundir los beneficios
del sistema BRT; esta primera etapa
demostraria las ventajas del proyecto y su
potencial para modernizar el transporte
publico. Cuanta mas aceptacion publica
se consiguiera a traveés del tramo vitrina,
mas dificil se haria oponerse a las ventajas
del SITRAMSS.

La estrategia obtuvo buenos resultados.
El primer tramo es visto positivamente por
una amplia mayoria de los usuarios. Pero
esta labor de convencimiento sigue siendo
un reto. Mantener, fortalecer y expandir
este sostén de apoyo vy la aceptacion
publica al sistema sigue siendo una
prioridad para garantizar su sostenibilidad.






La operacion del sistema es
mas dificil que su desarrollo

El SITRAMSS demuestra que la operacion
de un sistema de transporte masivo puede
ser mas dificil que la planificacion vy la
ejecucion de su obra. Son enormes los retos
detras de la programacion de flotas, el
cumplimiento de los horarios de los buses

y otras labores operativas sin las cuales es
dificil garantizar excelencia en el servicio.

Hasta cierto punto estas dificultades son
previsibles, dado lo novedoso de este tipo
de proyectos para ciudades que carecen
de experiencia previa en su desarrollo
y operacion. Hay que crear y fortalecer
esa capacidad: llevar a cabo tareas como
entrenar al personal; adquirir las herramientas
de programacion y supervision; aprender a
manejar el sistema, 1o cual solo es posible
operando el sistema. Esta labor toma
tiempo vy esfuerzo.

A la Unidad Ejecutora, por ejemplo, le
tomo tiempo incorporar piezas importantes
del sistema, tales como el Centro de
Control, encargado de regular la oferta
de buses vy supervisar el funcionamiento
de las estaciones para poder ajustar en
tiempo real el numero v la frecuencia de los
vehiculos dependiendo de la demanda. Con
este Centro, que entro recientemente en
funcionamiento, se espera que problemas
relacionados a la puntualidad vy las
fluctuaciones en el numero de pasajeros sean
mas faciles de abordar y solucionar. El Centro
también permite ejercer un mayor control
sobre aspectos claves de la operacion.

Pero dotar de personal calificado a
este Centro no ha sido facil porque no
solo se debe conseguir a los empleados
sino capacitarlos. Para ello se requiere
contratar consultores y expertos,
elaborar manuales, organizar talleres de
entrenamiento y otras tareas sin las cuales
es dificil conformar un equipo eficiente.

Lo mismo aplica a la Unidad Ejecutora vy el
VMT. Mientras mas avanza el proyecto y mas
aumenta la demanda, mayor la necesidad
de fortalecer técnica y profesionalmente los
organos del sector publico involucrados en la
operacion del sistema.

Desde el inicio la intencion del BID ha
sido apoyar y financiar al gobierno para
seguir avanzando con la red, de manera
gue el segundo tramo ya se ha comenzado
a gestionar, incorporando lecciones
aprendidas del primer tramo. En esta
segunda fase, el banco ha destacado la

importancia de crear capacidad institucional.

Se ha enfatizado la contratacion del
personal para fortalecer el Centro de
Control. También la creacion de una unidad
fija especializada en el VMT encargada de
la gestion del SITRAMSS. La idea es que la
Unidad Ejecutora se convierta en un érgano
permanente vy se incluya formalmente en el
organigrama del VMT.



E|/ problema de la demanda y
la jerarquizacion de las rutas

En el primer tramo del SITRAMSS ha
habido una demanda mas baja de la
esperada. ¢El motivo? Probablemente hay
mas de uno.

El primero es que la terminal de Soyapango
apenas fue completada. La funcion de esta
terminal es facilitar la conexion entre el
primer tramo (la linea troncal) vy las otras
rutas que llevan a zonas del AMSS, no
cubiertas aun por el sistema BRT. La terminal
es un conveniente centro de transbordo
con otras rutas y se espera que traiga
orden donde hasta ahora ha prevalecido el
desorden. Dado el potencial de conexion
con otras rutas, incluso no cubiertas por el
SITRAMSS, la terminal ayudara a aumentar la
demanda del primer tramo.

Pero otro factor podria estar limitando
la demanda: la falta de orden en el
funcionamiento del sistema de rutas. Un
tramo no basta para crear un sistema
realmente “jerarquico”.

Al SITRAMSS se unieron
la mayoria de los
transportistas tradicionales.

Al SITRAMSS se unieron la mayoria de
los transportistas tradicionales, alrededor
del 70%. Pero dentro de esa mayoria que
participo, muchos siguen simultaneamente
operando buses en el vigjo sistema de
transporte tradicional. Participan en
el nuevo tramo pero siguen operando
buses tradicionales por rutas que no se
complementan, y en ocasiones compiten,
con el sistema BRT.

En parte esto se debe a que sdélo se
ha completado un tramo de apenas 6,4
kildmetros (el tramo Il y Il del primer corredor
anadirian 17,5 km). Como el corredor todavia
es demasiado corto, la demanda no es alta
v los transportistas tradicionales carecen de
incentivos para “alimentar” un sistema BRT
cuyo numero de usuarios todavia no es lo
suficientemente alto.

Pero con el segundo tramo esto
podria cambiar. Un corredor mas amplio
significa una reduccion en el niumero de
transbordos para muchos usuarios y una
expansion del area cubierta por el sistema.
Menos transbordos y un mayor alcance
significan un aumento de la demanda,
y por tanto mayores incentivos para
alimentar la linea troncal.




Al mismo tiempo, se estan tomando otras acciones mas directas para jerarquizar el sistema.
Como parte de las actividades previas necesarias para iniciar el segundo tramo, el BID planted

la necesidad de realizar un estudio de reordenamiento de recorridos del sistema de transporte

publico del AMSS. En base a este estudio, se desarrollaran planes para reorganizar las rutas
del transporte tradicional y asi integrarlas inteligentemente al nuevo sistema.

Pero tanto la demanda como el reordenamiento de rutas también dependen de la
finalizacion del proyecto. La resolucion de muchos de los problemas que aun persisten soélo
es posible si se sigue avanzado con el plan inicial de siete corredores.

La necesidad de garantizar
la continuidad

Los proyectos de transporte masivo como
el SITRAMSS no son los Unicos que deben

recibir la aprobacion del Poder Legislativo.

Pero por su gran visibilidad (los BRT
operan en plena ciudad) y la manera
como afectan la vida de muchas personas,
este tipo de proyectos suelen ser mas
controvertidos, generan mas discusion y
reciben un mayor escrutinio por parte de
los diferentes sectores sociales.

Toma tiempo planificar, aprobar y
ejecutar un proyecto de transporte.
Durante ese periodo los gobiernos pueden
cambiar, y estos cambios conllevan casi
siempre alteraciones en el orden de
prioridades en la politica publica.

El SITRAMMS ha confrontado este tipo
de retos. El primer tramo fue aprobado
y ejecutado relativamente rapido, dentro
de un periodo de gobierno. Pero el
SITRAMSS no consiste en un solo tramo,
y para su expansion efectiva el nuevo
sistema debe contar con el apoyo de
las principales fuerzas politicas. Por esta
razon, desde el inicio se ha hecho un
esfuerzo por enfatizar, en el didlogo con
los diferentes actores, que el proyecto

no le pertenece a una u otra parcialidad.
Pertenece a la nacion. Existe una hoja de
ruta para completar los siete corredores
vy todo gobierno en ejercicio del poder es
corresponsable de llevar a cabo ese plan.

También se ha hecho un esfuerzo por
ser transparente sobre la planificacion,
el financiamiento, la implementacion
v la operacidén del proyecto, v proveer
la informacion necesaria para aclarar
confusiones, responder a criticas y mostrar
los aspectos positivos del sistema.
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Resultados

Entre los indicadores para evaluar el SITRAMSS uno de los mas importantes es la
aceptacion del publico. ¢Como ven los usuarios el sistema BRT? éPrefieren el nuevo sistema
en lugar del transporte publico tradicional?

Los sondeos muestran un alto grado de satisfaccion. Uno de ellos reveld que de los 75 mil
usuarios diarios, el 87% lo seflala como el modo mas eficiente de transporte.

Otro indicador positivo son los tiempos de viaje. Una encuesta de satisfaccion revela que
el 37% de los viajes del SITRAMSS registran reducciones de aproximadamente 30 minutos
—porcentaje que encaja con otra medicion positiva: la velocidad de circulacion promedio de
los buses ha aumentado entre dos vy seis kildometros por hora.

La ejecucion de la obra fue sorpresivamente rapida. En comparacion a proyectos similares,
como el MIO de Cali, que se completd a un ritmo promedio de 5,8 meses por cada kildmetro
construido, el primer tramo del SITRAMSS se llevd a cabo en un periodo relativamente
corto, con un promedio de 4,3 meses por kilometro.

Y las tarifas del SITRAMSS como porcentaje del salario minimo mensual son relativamente
bajas: 0,14%. El promedio en América Latina v el Caribe es 0,24%.

Otro logro fue la introduccion del concepto de accesibilidad universal. En la terminal, las
estaciones y buses se impusieron requisitos de disefo para atender adecuadamente a las
personas con discapacidad fisica, mujeres embarazadas o personas con nifos pegueos.

Los esfuerzos para educar a los usuarios sobre el sistema y promover la cultura ciudadana
también han sido exitosos. El comportamiento en el SITRAMSS es mejor que el que se
observa en el transporte tradicional: campanfas de concientizacion parecen haber contribuido
a promover buenas conductas y prevenir asaltos y violencia de género en el sistema.

En materia de capacidad institucional, se deben separar los resultados. Ciertamente, la Unidad
Ejecutora hizo una extraordinaria labor en la planificacion vy la rapida ejecucion de la obra.

Por otra parte, en cuanto a la operacion del sistema, el progreso siempre es mas lento.
Pero el SITRAMSS ha consolidado el rol del VMT como responsable de dirigir politicas
de transporte y regular la circulacion. El Centro de Control entro recientemente en
funcionamiento y para el segundo tramo la Unidad Ejecutora podria convertirse en una
entidad permanente dentro del VMT encargada de la gestion fisica vy financiera de lared y
la operacion del SITRAMSS.

Antes de contar con el Centro de Control, las encuestas ya revelaban que los usuarios valoran
el servicio. A pesar de que toma tiempo crear capacidad institucional, el SITRAMSS vya es
visto como un servicio superior al que ofrecen los transportistas tradicionales. Cabe suponer
entonces que en el futuro los niveles de aceptacion publica podrian ser todavia mas altos.
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Las grandes lecciones

La “vitrina” es util...
pero tiene limitaciones

El tramo “vitrina” busca aprovechar

la primera etapa de un proyecto para
demostrar las ventajas del sistema, pero
esta estrategia tiene limitaciones. Las
ventajas de uno o dos tramos son reales,
pero también peguefias en comparacion a
las ventajas del sistema como un todo. Un
solo tramo, en una red de siete corredores,
seguramente mejorara la calidad de

vida de muchos ciudadanos. Pero los

siete corredores pueden revolucionar la
movilidad en la ciudad. Para apreciar el
verdadero valor del sistema hace falta mas
gue un tramo.

Solo la construccion de un segundo
tramo del SITRAMSS aumentaria
significativamente las ventajas del trabajo
yva hecho. El corredor pasaria de 6,4 a 16
kilometros y esa ampliacion significa no
solo una mayor cobertura, sino también
mejoras significativas en la duracion de
los viajes. Un numero mayor de pasajeros
harian menos transferencias en buses mas
rapidos, llegando en menos tiempo a su
destino final.

La mayor demanda crearia ademas
incentivos mas poderosos para los operadores
privados del sistema. Con mas pasajeros,
aumentarian las ganancias y también la
necesidad de expandir la flota para atender a
un Mayor numero de personas.

También se incrementarian los incentivos
para alimentar la ruta troncal y reorganizar
el resto de rutas. Un corredor mas largo
atraera a muchos usuarios que buscan
reducir el numero de transferencias.

Los transportistas tradicionales tendran
entonces menos razones para competir con
la ruta troncal y mas motivos para trabajar
en coordinacion con el nuevo sistema.

No solo hacen falta buses,
también capacidad institucional

Para tener un sistema BRT eficiente no
solo se necesitan los buses, los carriles
segregados, las estaciones, las terminales
v los patios. También se necesita
capacidad institucional para que el
sistema opere eficientemente.

Debe existir, por ejemplo, una
programacion inteligente de la flota de
buses. La demanda fluctla dependiendo
de la hora y del surgimiento de eventos
extraordinarios (conciertos, eventos
deportivos, ferias, protestas, etcétera), por
lo que el niUmero de buses en circulacion
debe programarse en funcion de ello.
Por eso el sistema debe contar con un
personal calificado y herramientas para
programar y hacer ajustes rapidamente.

También es indispensable el
establecimiento de buenas practicas y de
mecanismos de supervision, asi como de
canales de comunicacion e intercambio de
informacion entre los operadores privados
vy los entes gubernamentales involucrados
en la regulacion y operacion del sistema.



En este sentido, el SITRAMSS ha progresado significativamente, pero todavia queda
camino por recorrer. Surgen problemas en la puntualidad y frecuencia en el servicio, o
cual amenaza la calidad del servicio. Y esto es peligroso porque con un servicio deficiente,
tarde o temprano se pierde la confianza del usuario.

En la planifcacion y ejecucion de un proyecto de transporte masivo siempre se
confrontan grandes retos. Pero estos obstaculos no deben hacernos subestimar la
importancia de crear capacidad institucional para operar estos sistemas una vez que han

entrado en funcionamiento.

Los grandes cambios toman
tiempo

Todos los megaproyectos de transporte son
complejos. No solo involucran el levantamiento
de infraestructura sino también retos
administrativos, politicos y operacionales.

Pero es importante no perder la
perspectiva. Todos estos problemas son
normales. Todas las ciudades que han
logrado levantar sistemas modernos de
transporte tuvieron gue enfrentar retos
similares vy los superaron. La dificultad
es una parte inevitable del proceso vy el
SITRAMSS es una perfecta demostracion
de ello.

No tener esto en mente puede llevar
a una nociva renuencia a emprender
proyectos de gran magnitud por el temor
a gue los mismos fracasen o el riesgo
de gue surjan demasiados problemas vy
complicaciones.

Los habitantes de muchas ciudades
de América Latina necesitan un mejor
transporte, v la Unica manera de solucionar
este problema es emprendiendo grandes
proyectos que no son faciles de financiar,
ejecutar, operar y mantener.

Todos los megaproyectos de
transporte son complejos.
No sdlo involucran

el levantamiento de
infraestructura sino también
retos administrativos,
politicos, y operacionales.
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Retos de sostenibilidad

La tarifa que se cobra a los pasajeros del
SITRAMSS cubre las ganancias de los
transportistas privados asi como sus costos
de operacion y mantenimiento, incluyendo el
cuidado de las estaciones.

Los transportistas ademas estan tratando
de articular sus operaciones con desarrollos
inmobiliarios para obtener ingresos
adicionales. Cuanto mas alta es la demanda
del SITRAMSS, mas valioso se vuelve el
espacio comercial de sus instalaciones.

Por el lado del gobierno, los costos de
operacion, incluyendo los del Centro de
Control, la Unidad Ejecutora vy los servicios
al cliente, son relativamente bajos y no
representan un riesgo para la sostenibilidad.

El riesgo mayor proviene de la dificultad
de los operadores privados para acceder
a financiamiento para adquirir la flota
vehicular. En otras ciudades latinoamericanas,
con mercados mas amplios, las empresas
privadas de transportes suelen ser grandes,
lo cual les da poder de negociacion a la hora
de buscar financiamiento. En San Salvador las
empresas son mas pequenas.

Para el primer tramo, los transportistas
gue se unieron al SITRAMSS se juntaron
para conformar una asociacion a traveés
de la cual obtuvieron un crédito para
adquirir la flota.

Pero una vez que se superen estos retos,
la sostenibilidad financiera del SITRAMMS
no deberia confrontar mayores riesgos,
dado que el cobro de la tarifa permite
financiar su operaciéon y funcionamiento.

Cuanto mas alta es la
demanda del SITRAMSS,
mas valioso se vuelve el

espacio comercial de sus
instalaciones.



,.
-
©
N
<
~
L
~

X




i R TAYY T L
B e - 13 -;-,-1‘%‘.':' ek
| 5 -+ f " .
L i 1 k= - - 1
% i i X \

e
F 4 %F‘*
- i 1;"' [3 .
et --Lu .




