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INTRODUCCION

??El transporte urbano representa un costo
enorme para Ameérica Latina. Considerando
solamente la operacion del transporte en las
ciudades de mas de 100 000 habitantes, ese
transporte consume, aproximadamente, un
3%2% del PIB regional.

??Este porcentaje, probablemente, tiende a
subir, a raiz del mayor uso del mas costoso
de operar automovil particular.

??El costo social del tiempo del tiempo de viaje
de las personas que se desplazan en esas
ciudades equivale a alrededor de un 3% del
PIB.

??Tal como se encuentra actualmente, el
transporte urbano latinoamericano no es
sostenible en el largo plazo, por su influencia
sobre la calidad del aire en algunas
ciudades, por su dependencia del petroleo, y
guizas por sus consecuencias sociales.



??No podemos descartar la llegada de un fix
tecnologico. Los sistemas de transporte en
las ciudades de hace un siglo y medio
tampoco fueron sostenibles, pero luego
aparecieron en el escenario el tren a vapor y
el tranvia eléctrico. Pero nada asegura gue
el proximo fix vaya a llegar a tiempo.

?7?La sostentabilidad tiene distintas
dimensiones, entre las cuales se pueden
distinguir las siguientes:

(i) la dimensiobn de los recursos no
renovables;

(i) la dimension medioambiental,;

(i) la dimension financiera, y;

(iv) la dimension social.



LA DIMENSION DE LOS RECURSOS Y EL
MEDIO AMBIENTE

?onviene considerar estas dos dimensiones
juntas, aunque las medidas que reduzcan el
consumo de recursos no renovables,
principalmente el petroleo, no necesariamente
ayudan a proteger el medio ambiente, y al
reves.

?7El petroleo proporciona mas de 95% de la
energia consumida por el sector transporte, a
nivel mundial. Ese porcentaje tiende a subir
en general (aunque bajo en América Latina,
entre 1971 y 1990).

?En las ciudades de la region, otros recursos
de importancia critica referente a la
sostentabilidad son: (i)el aire, vy, (ii)el
espacio, especialmente el vial.

?El transporte urbano contribuye grandes
cantidades de gases relacionados con el
Efecto del Invernadero, especialmente CO2,
gque no ha recibido la atencidon que merece
por parte de las autoridades
latinoamericanas.

??Las medidas destinadas a reducir el
consumo de recursos o mejorar el medio
ambiente, puede actuar sobre:



) la cantidad de viajes que se hacen;

1) el largo de los viajes;

i) el mayor uso de medios colectivos;

Iv) el consumo o emisiones unitarios por veh-
Km, y;

(v) el reemplazo del consumo de recursos no

renovables por renovables.

NN N N

?? Referente a la cantidad de viajes (por
persona), los mayores ingresos Vy la
propiedad de un auto, aumentan el namero
de viajes efectuados. Puesto que los ingresos
suben, y una parte del alza se usa para
comprar mas autos, uno anticiparia que
subirian también las tasas de produccion de
viajes.

?? Sin embargo, esto no acontece. Véase el
cuadro 1.

??¢Porqué no sucede? No sabemos con
seguridad, pero parece gue un analisis de
tipo corte transversal da resultados
diferentes que otro de serie de tiempo.



?? A lo largo del tiempo, la tasa puede bajar
porque:

(1) el crecimiento espacial de la ciudades
aumenta el largo de los viajes y, en
particular, hace inviables vueltas a la casa
para almorzar;

(i) la creciente congestion tiene poderes
disuasivos sobre los desplazamientos, v;

(ii1) hay mas y mejores programas en la tele vy,
a partir de los dultimos anos, tenemos
Internet en la casa con que divertirnos.

??Pero otras influencias tiran en el sentido
opuesto, como la reduccion en el numero medio
de residentes por hogar, pero evidentemente no
arrastran con una fuerza suficiente para
invertir el sentido de la tendencia hacia la baja,
excepto en Santiago entre 1977 y 1991 (en que
la tasa por hogar subio en un 38%, y la por
persona en un 79%). Tira la tasa para arriba
tambien la mayor participacion de la mujer en
la fuerza laboral.

?? Las tasas bajan naturalmente, pero han habido
muy pocas medidas gubernamentales para
apoyar la tendencia.



?? Referente al largo de los viajes, sabemos aun
menos sobre sus tendencias que sobre las de
las tasas de generacion de los mismos. Los
unicos datos fiables son los de Sao Paulo.
Veéase el cuadro 2.

?? La teoria nos ensefa, por una parte, que debera
aumentarse el largo de los viajes (por la mayor
extension de las ciudades, y una mayor
especializacion de actividades), y por otra, que
debera bajar (inflexibilidad de presupuestos de
tiempo en una era de creciente congestion, y
mayor densificacion de uso de suelo en algunos
sectores).

??A lo menos, en Sao Paulo, el kilometraje por
persona fluctda, sin tendencia evidente, pero el
por viaje sube.

??La explicacion mas probable es que Ila
separacion fisica entre residencia y lugar de
trabajo sube, haciendo infactible volver a casa a
mediodia, reforzado por el Impacto
desincentivador de la mayor congestion.



?? Sin embargo, sube el kilometraje en auto por
persona, y, por lo tanto, el por persona en las
familias de mayores ingresos y mas autos. Por
lo tanto, a largo plazo, el kilometraje por
persona podra tender a subir.

?? El tiempo asignado a los viajes, por persona,
tendié a bajar (echando dudas sobre la teoria
de la inflexibilidad de los presupuestos de
tiempo), implicando que las velocidades han
tendido a subir.

??7Uno no pensaria naturalmente que las
velocidades de los viajes efectuados en Sao
Paulo tienden a subir. La explicacion tiene que
ser una transferencia desde medios lentos,
como el bus sin via segregada, hacia medios
menos lentos, como el auto.

?? Los gobiernos han tomado unas pocas medidas
a favor de un acortamiento en el largo de los
viajes (centros satélites en Cordoba,
repoblamiento del centro de Santiago, limitantes
sobre el crecimiento de La Habana, integracion
de uso de suelo y sistema de transporte en
Curitiba), pero no han tomado muchas.

?? Referente al mayor uso de medios colectivos,
la tendencia es claramente negativa. Vease el
cuadro 3.



?? El transporte colectivo no es necesariamente un
mayor consumidor de combustible (el auto
consume menos gue un bus, por persona, si el
bus lleva menos de 7% personas, que ocurre
frecuente en horas valle y de fin de semana), o
mas contaminante que un auto (especialmente
de particulas).

??Pero si, casi siempre ocupa el bus menos
espacio vial por persona-km, especialmente en
las horas de punta. Por lo tanto, para evitar:
() una congestion intolerable, o; (ii) una
consecuente excesiva dispersion espacial de la
ciudad (que comeria areas verdes Yy haria
financieramente inviable la operacion del
transporte colectivo), es critico promover el uso
de éste transporte.

?? Esto exige la toma de acciones duras por parte
de los gobiernos, que no se muestran
dispuestos a hacer. Medidas para mejorar el
transporte publico sirven principalmente para
beneficiar a quienes ya lo usan, y normalmente
tienen un impacto muy limitado sobre la
particion modal.

?? Normalmente, para lograr un mayor uso del
transporte colectivo, las medidas para mejorar
éste deberian ir acompahnadas por otras de
disuasion, fisicas 0 monetarias, sobre el uso del



auto. Es decir, hay que usar tanto la zanahoria
como el palo.

?? En México, Santafé de Bogota, Santiago y Sao
Paulo, las autoridades han aplicado medidas de
restriccion vehicular, a veces con el fin de
rebajar la contaminacion mas bien que reducir
la congestion y fomentar el uso del transporte
colectivo. Su eficacia es decreciente con el
tiempo, pero constituye una de las pocas
medidas duras que se han tomado.

??La tarificacion vial ha sido propuesta,
especialmente en Chile, pero parece politica y
socialmente inaceptable.

?? Referente al control sobre el estacionamiento,
basicamente, las acciones han sido limitadas a
meramente prohibir el estacionamiento sobre
las vias principales. Respecto a los
estacionamientos en otros sitios, en general, no
se imponen restricciones.

??Por esto, sin un cambio drastico en las
actitudes: (i) la particion modal del transporte
colectivo seguird bajando; (ii) la congestion
seguira aumentando; (iii) el desarrollo comercial
tratara de reubicarse en sectores actualmente
de baja densidad, y: (iv) las dificultades de



operar en forma rentable servicios de transporte
colectivo en estos sectores reforzara el declive en
SuU uso.

?? Este veo como el problema mas importante que
deberemos resolver. La solucion involucra no
solamente un mayor control sobre el uso del
automovil, especialmente en zonas comerciales
de buena accesibilidad por el transporte
publico, sino también: (i) mejor transporte
publico, vy; (ii)una buena planificacion,
regulacion y fiscalizacion del uso de suelo.



LA SOSTENTABILIDAD FINANCIERA Y SOCIAL

??En general, con contadas excepciones, la

subvencidn directa a la operacion del transporte
colectivo urbano en la region, ha desaparecido,
aunque en Brasil, el sistema vale transporte,
de subvencion a los trabajadores de bajos
salarios, es bien establecido.

?? Ademas, los gobiernos se han dado cuenta de

las consecuencias ingratas de la fijacion de
tarifas en valores inferiores a los costos de largo
plazo de proporcionar el servicio.

?? En gran parte como consecuencia de estos dos

fenomenos, las tarifas han subido desde
alrededor de usD 0.10 a fines de la década
1980, hasta usD 0.35 diez afnos mas tarde, y en
ciudades como Buenos Aires, Santiago y varias
de Brasil, alcanzan al rango usbp 0.50 a
usD 0.60.

?7? Por lo tanto, en muchas casos, aungque no en

todos, las empresas y otras operadoras de
transporte colectivo se pueden considerar
financieramente sostenibles, a costo de generar
una situacion de posible insostenibilidad social.



?7?Un ejemplo de esto ocurrio en Guatemala, en
abril del presente aflo. Por un excesivo control
tarifario, la situacion de los empresarios se
volvid financieramente insostenible. EI gobierno
municipal trato de resolver su problema por
autorizar un alza de tarifa, generando de esta
manera una insostentabilidad social. A lo
menos cinco personas perdieron la vida en las
manifestaciones sociales resultantes.

?? La congestion es causada basicamente por las
personas de altos ingresos que manejan sus
automoviles en zonas centrales y comerciales en
periodos de punta. Estos también sufren
mayores demoras como consecuencia, pero no
les es cobrado ningun castigo monetario.

?? Pero la congestion creada por los automoviles
también atrasa los buses, y a sus pasajeros, que
frecuentemente son de menores INngresos
(tipicamente inferiores de una tercera parte de
los de los automovilistas).



?? La congestion no tiene costos financieros para
los automovilistas ricos, pero si para los
pasajeros pobres de los buses, puesto que
implica aumentar el ndmero de vehiculos y
choferes que hay que tener para atender la
demanda.

?? En 1982, la CEPAL estimé ese mayor costo en
un 2% a 5%, en el caso de Santiago. En
1998, la ANTP y el IPEA lo calcularon en
valores comparables para ciudades brasileras
menores 0 menos congestionadas, con indices
superiores para algunas, como Rio (10%) y Sao
Paulo (16%).



ALGUNAS CONCLUSIONES

Es primordial tomar acciones para detener vy,
en lo posible invertir, la tendencia hacia un
mayor uso del automovil para viajes en horas
punta a zonas con buena accesibilidad por
transporte publico.

El uso de suelo debera ser regulado de una
manera que haga econdmicamente viable el
transporte colectivo.

Corregir la particion modal exige medidas
tanto de tipo “palo”, como mayores
restricciones sobre los estacionamientos, como
“zanahoria”, como mejoras al transporte
publico.

Se justifican subvenciones al transporte
colectivo, por razones de eficiencia y de
equidad.

La concesion de subvenciones deberia
enmarcarse dentro de un sistema de
licitaciones competitivas.




Cuadro 1. Tasas de produccion de viajes
mecanizados, por persona y dia, en distintas
ciudades, 1967-1997

ANno SAO MEX BUE SCL
1967 1.05

1970 1.67

1977 1.49 0.95
1983 1.42

1987 1.32

1991 1.70
1992 1.26

1994 1.29

1997 1.22

Fuentes: (i) Encuesta origen-destino de viajes del Gran
Santiago, Ministerio de Planificacion y Cooperacion, Santiago,
1992, vy, (i)E.Henry vy J.Hubert, Contrastes de Ila
motorizacion y de la movilidad en las megapolis, Instituto
de Investigaciéon para el Desarrollo, Francia, sin fecha.



Cuadro 2. Kilometrajes unitarios de los viajes efectuados en Sao
Paulo, 1977, 1987 y 1997

Especifico Ano 1977 1987 1997
Viajes 1.53 1.32 1.23
motorizados/persona/dia

Kilometraje por persona 11.90 10.80 11.60
Kilometraje por viaje 7.78 8.18 9.43

Fuentes: (i) PITU 2020, Governo do Estado de Sao Paulo, febrero del 2000, vy;
(if) E. Henry y J. Hubert, Contrastes de la motorizacion y de la movilidad en las
megapolis, Instituto de Investigacion para el Desarrollo, Francia, sin fecha.




Cuadro 3. La tendencia en la particion modal de viajes
motorizados (porcentaje en transporte publico), en Santiago y
Sao Paulo, 1967 a 1997

Ciudad Afo 1967 1977 1987 1991 1997
Santiago 68.1% | 61.0% | 55.8% 50.8%
Sao Paulo 83.4% 70.0%

Fuentes: (i) PITU 2020, Governo do Estado de Sao Paulo, febrero del 2000, vy;
(i) Encuesta origen-destino de viajes del Gran Santiago, Ministerio de Planificacion
y Cooperacién, Santiago, 1992.



