1 ’

|
INT-0682 {

0 | Distr.
INTERNA
LC/IN.79
28 de noviembre de 1989
ORIGINAL: ESPANOL
CEPAL

Comisién Econémica para América Latina y el Caribe

EL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO EN AMERICA LATINA: ALGUNAS
OBSERVACIONES ACERCA DE SU SITUACION ACTUAL #*/

*/ Este documento ha sido preparado por la Divisién de Transporte y
Comunicaciones de la CEPAL, para ser presentado al seminario sobre transporte
masivo para ciudades colombianas, que tendrd lugar en Bogota, Colombia, del 5
al 6 de diciembre de 1989.

Este documento no ha sido sometido a revisién editorial.

89-11-1853






iii

INDICE
Pdgina

La importancia del transporte urbano en América Latina ...... 1
Propiedad, reglamentacién y subsidios en transporte

colectivo urbano en América Latina .......................... 3
Los medios de transporte publico urbano mds indicados en

América Latina ...... ... . i e 6
El papel de la CEPAL en el 4rea del transporte urbano ....... 12

L

10T
900008606 - BIBL






1. La importancia del transporte urbano en América Latina.

Entre todas las regiones del mundo en desarrollo, América Latina es la mis
urbanizada. En 1981, un 67% de la poblacién de América Latina vivia en 4reas
urbanas, en comparacién con un 22% en el caso de China y la India, 20% en
otros paises de bajos ingresos (segun definidos por del Banco Mundial) y 45%
en los paises de medianos ingresos, los que incluyen la gran mayoria de los
paises de nuestra regidn.?

La urbanizacién de la regién no es un fendmeno reciente; sin embargo, el
proceso se ha hecho cada vez mds evidente durante los ultimos treinta cinco
afios. Entre 1950 y 1980, la proporcién de la poblacién que reside en poblados
de mds de 20 000 habitantes se duplicé. Al mismo tiempo, el tamafio total de
la poblacién en general estaba creciendo rdpidamente, y en términos de numeros
absolutos, la presién demografica sobre las ciudades de la regién provocé
serios problemas relacionados con la necesidad de ampliar las redes de
servicios urbanos, incluyendo el transporte publico, para atender la demanda
por dichos servicios.

Sin embargo, cabe acentuar que ese proceso de urbanizacién trajo consigo
grandes beneficios. En general, las actividades econémicas ubicadas en las
ciudades eran mds productivas que las localizadas en las 4dreas rurales, desde
donde una parte importante de la poblacién fue incentivada a buscar nuevos
horizontes laborales a raiz de la modernizacién puesta en marcha en los campos
agricolas y ganaderos.

Entre las urbes latincamericanas se incluye la ciudad mds grande que el
mundo jamds ha conocido, es decir, la Ciudad de México, que cuenta con
aproximadamente 17 millones de habitantes. Cuatro otras ciudades cuentan con
mids de cinco millones de habitantes: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Buenos Aires
y Lima.

Existe una relacién mds que proporcional entre los costos totales de los
desplazamientos urbanos y el nimero de habitantes de una ciudad, es decir, al
aumentar la poblacién en un x%, el costo del transporte urbano crece en mds de
x%. Las siguientes tres razones ayudan a explicar ese fendmeno:

(i) Al aumentarse la superficie de la ciudad, en promedio, los viajes
se hacen m4s largos. Es evidente que, en general, los viajes mis largos son
mds costosos que los mds cortos; de esa manera, al duplicarse el tamafio de la
ciudad, el viaje promedio se vuelve mds caro meramente por ser mds largo.

(ii) Al aumentar el tamafio de una ciudad, se vuelve cada vez mds dificil
transportar los viajeros urbanos por medios econémicos, tales como los
colectivos y buses (o a pie), que son perfectamente adecuados para atender
todas las necesidades de transporte en ciudades de menor extensién y
poblacién. La situacién se puede hacer especialmente critica en corredores de
alta demanda entre barrios densamente poblados y el centro de las urbes, en
los cuales los volumenes de transporte pueden llegar a ser tan grandes que los
planificadores se vean motivados a pensar en términos de la implantacién de
soluciones sumamente caras, tales como los ferrocarriles metropolitanos.

(iii) El crecimiento de una ciudad tiende, naturalmente a agravar la
congestién vehicular, especialmente en el centro y sus alrededores, donde se
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concentran una gran parte de los viajes. La congestién demora los
desplazamientos y reduce la productividad de los vehiculos de la locomocién
colectiva, y como consecuencia los costos unitarios tienden a subir.

La situacién puede agravarse aun mids si la urbanizacién es acompaiiada
por mayores ingresos familiares y aumentos correspondientes en la propiedad de
automéviles particulares, especialmente si las normas de control sobre la
circulacién urbana no imponen controles adecuados sobre el uso del automévil
en zonas congestionadas.

El costo total del transporte urbano en la regién asciende a montos muy
grandes. La poblacién que vive en ciudades con mds de 100 000 habitantes
llega a unos 150 millones de personas, los que en promedio realizan
aproximadamente un viaje (de ida y vuelta) por dia, cuyo costo unitario seria
del orden de 25 centavos de délar (sin incluir el valor del tiempo personal
destinado al viaje). Por lo tanto, dentro del curso de un afio, el costo total
de los viajes seria de aproximadamente 13 125 millones de délares, un monto
que se acerca al producto anual de paises tales como Ecuador o Guatemala.

Ademds en los gastos familiares la significacién del transporte urbano
puede asumir proporciones importantes. En las capitales estatales de Brasil,
en 1981, el valor de cincuenta pasajes de bus urbano fluctuaba entre un 9% y
21%, segin la ciudad, del salario minimo mensual. En Santiago de Chile, una
familia representativa con ingresos mensuales de $40 000 tiene que destinar
15% de ese monto al transporte colectivo si sus integrantes hacen cuatro
viajes diarios. Es claro que existen en Santiago muchisimas familias cuyos
ingresos mensuales no llegan ain a la modesta suma usada en este ejemplo de
cdlculo, por lo cual es evidente que la situacién de una gran proporcién de
los ciudadanos capitalinos es bastante mds grave.

La proporcién de los gastos familiares destinada al transporte publico
urbano ha tendido a subir durante los ultimos veinte afios, segun lo revelan
las encuestas sobre tales gastos realizadas en el decenio de los afios sesenta,
las que indicaron que la proporcién nunca superé a cinco por ciento.? Entre
los factores responsables del alza del porcentaje se incluyen aquellos
destacados anteriormente, es decir, el aumento de costo del viaje medio al
aumentar el tamafio de la ciudad. También, durante ese periodo, otros factores
tuvieron una influencia significativa, incluyendo el alza en el costo de los
combustibles y el deterioro de las condiciones de circulacién en muchas
ciudades, que redujo la velocidad de los vehiculos de locomocién colectiva y,
por ende, bajé su productividad.

En algunos paises, entre los cuales Chile ocupa una posicién destacada,
las tarifas de la locomocién subieron de manera particularmente brusca, tanto
en valores reales como en proporcién de los ingresos familiares. Durante el
periodo 1977-1987 dicha proporcién, segin definida en el cuadro 1, subié de 4%
hasta mids de 20%. Durante ese periodo la economia nacional sufrié altibajos
importantes y las tarifas fueron liberadas progresivamente del control por
parte de las autoridades publicas. La oferta de transporte colectivo fue
primero descontrolada y luego volvié a regularse parcialmente. Es probable
que tanto la severa recesién que afect6é a la cconomia nacional entre 1981 y
1583 como el propio proceso de desregulacién y posterior reimposicién de
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algunos elementos importantes de reglamentacién, hayan contribuido al alza en
los valores de las tarifas de la locomocién colectiva santiaguina.

Cabe mencionar que las a2lzas en el valor real de las tarifas en Santiago
de Chile fueron acompanadas por mejoras en la calidad de los servicios
ofrecidos. Sin duda, algunos usuarios prefieren pagar mds para poder
aprovechar un servicic de mayor calidad. Sin embargo, otros, especialmente
los de bajos recursos econdémicos, preferirian volver a una situacién en que
pudiesen efectuar sus desplazamientos a menor costo, aunque significara largas
esperas y un aumento excesivo de pasajeros por bus.

Cuadro 1

LA RELACICN ENTRE LAS TARIFAS DE LOCOMOCION COLECTIVA
EN SANTIAGO Y EL INGRESO MINIMO FAMILIAR
(1977-1987)

Ingreso minimo Tarifa 50 tarifas promedias
Afic familiar en pesos promedio  como porcentaje del
(incluye las en pesos ingreso minimo mensual

asignaciones legales)

1977 2 829 2,40 4,24
1978 4 435 2,60 2,93
1979 5 752 3,50 3,04
1980 7 871 6,50 4,12
1981 9 185 8,00 4,35
1982 9 185 11,50 6,26
1983 9 644 20,00 10,36
1984 9 866 30,00 15,20
1985 9 866 35,00 17,73
1986 11 001 48,00 21,82
1987 12 021 50,00 20,80

..................................................................

Fuentes: elaboracidén propia a base de estadisticas del Instituto Nacional de
Estadisticas (Compendio Estadistico y otros) y de la memoria Metro
de Santiago, 1986 de la Direccién General del Metro de Santiago.

2. Propiedad, reglamentacidén v subsidios en_ transporte
colectivo urbano en América latina

El transporte colectivo urbano latinocamericano muestra importantes diferencias
respecto a su contexto institucional en comparacién con el de los paises
desarrollados y, también, con el de otras regiones en desarrollo. Aunque
siempre es arriesgado generalizar, en América Latina dicho transporte se
caracteriza por ser de propiedad privada, por ser regulado respecto a las
tarifas a cobrar y la capacidad ofrecida y por ser relativamente
autosuficiente en términos financieros. Sin embargo, la situacién varia
significativamente entre un pais y otro.
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En Brasil el transporte colectivo se diferencia del de muchos paises de
habla hispana por ser operado por empresas relativamente grandes que cuentan
con un alto grado de profesionalismo. La gran mayoria de ellas son privadas,
aunque adicionalmente hay empresas municipales en varias ciudades, tales como
Sao Paulo y Rio de Janeiro.

El grado de intervencién municipal, estatal y federal en el transporte
colectivo brasilero es bastante alto. Las autoridades publicas conceden a
distintas empresas (una por ruta) los permisos para operar y especifican la
tarifa a cobrar. Ejercen, ademds, fuertes controles sobre la capacidad
ofrecida e intervienen respecto a la calidad de los servicios. Aunque es
dificil generalizar, en algunos casos importantes el nivel de intervencién
tiende a subir. Un caso interesante es el de Curitiba, donde la municipalidad
local ha anunciado que la propiedad de la flota de buses urbanos, que hasta
ese momento era netamente privada, iba a pasar al poder municipal. La
operacién continuard en manos de empresas privadas. Las autoridades
pretenden, ademds, que la recaudacidén por venta de pasajes pase directamente
al poder piblico local, que la distribuiria a base de los costos de
explotacién por kilémetro y el nimero de kilémetros recorridos por los buses
de las distintas empresas.

A pesar de la fuerte intervencién en el sector por parte de las
autoridades publicas, la concesién de subsidios abiertos a las empresas de
transporte colectivo en Brasil es relativamente poco frecuente. Las empresas
publicas en Rio de Janeiro y Sao Paulo operan a pérdida, pero esto no
significa necesariamente que sean ineficientes. Por ejemplo, en el caso de la
Companhia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC) de Sao Paulo, esta empresa
administra el transporte colectivo de la ciudad, ademds de operar por cuenta
directa una gran parte de él. Sus funciones administrativas, evidentemente,
no son remunerados directamente por los usuarios. La CMTC también mantiene
capacidad operativa de reserva, la que pone en operacién cada vez que una
empresa privada concesionaria no cumple con las obligaciones sefialadas en su
contrato.

En Argentina el transporte colectivo urbano en general, y el de Buenos
Aires en particular, es operado por entidades que pueden ser sociedades
andénimas, otras sociedades de responsibilidad limitada o cooperativas. En la
mayoria de los casos la propiedad de los vehiculos estd en manos de individuos
(o consorcios de individuos) los que se llaman "componentes". Los componentes
son, efectivamente, accionistas en la entidad o empresa; sin embargo, las
acciones no son documentos financieros sino vehiculos.

El concesionario es la propia empresa, la que suele asumir un papel
bastante importante relativo al componente. Por ejemplo, el personal de
conduccién es contratado por la empresa, aunque sea escogido por el componente
para quien trabaja. En algunos casos, la recaudacién por venta de pasajes
pasa directamente a la empresa, la que cancela los gastos y prorratea las
utilidades entre los componentes. Esta Gltima prdctica se hace cada vez mds
comin en las empresas mayores, que tienden a poseer una estructura interna mis
desarrollada. El directorio es elegido por los componentes, los que firman
contratos con la empresa respecto a la operacién de horarios, etc.
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En Argentina es normal que la empresa se encargue de la compra de los
buses, los que se venden a los componentes a crédito,. Esta practica permite
que se negocie descuentos con los distribuidores de vehiculos, al adquirir
varias unidades a la vez. Esta modalidad asegura que la flota tenga
caracteristicas uniformes, lo que facilita las tareas de mantencién y
reparacién, ademds de ser conveniente desde el punto de vista de la
programacién de las frecuencias, porque normalmente existe poca variacién
respecto a la capacidad unitaria de los vehiculos, sus tasa de aceleracién,
etc.

Salvo en el caso de los trolebuses de Mendoza, los trolebuses de Cérdoba
(donde se concede la operacién a una entidad privada) y una linea de tranvia
en Buenos Aires, todos los vehiculos del transporte colectivo argentino
pertenecen al sector privado. En general, las empresa privadas operan
servicios bajo concesién, las que son otorgadas por distintos niveles de la
administracién ptGblica. En ei Gran Buenos Alres, los recorridos de la Capital
Federal son reguladcs per la Secretaria de Transportes de la Nacién; en
cambio, los de la Provinciz de Buencs Aires estdn bajo el control del Gobierno
provincial, salvo los que no sobrepasan los limites de un municipio, los que
permanecen bajo control municipal. Las tarifas son establecidas por la
autoridad controladora.

En general, el transporte colectivo en Argentina no recibe subvenciones
directas. Es probable que las sumas gue contribuye mediante impuestos sean
mayores que los gastos piblicos dedicados al transporte colectivo.

La situacién del tramsporte colectivo en los cotros paises
latinoamericanos varia bastante entre un caso y otroc. Los casos de empresas
de propiedad publica son comparativamente raros. En Lima, la Empresa Nacional
de Transporte Urbano (ENATRU) retiene 14% del servicio de transporte publico
urbano; el resto se divide entre 20 empresas de omnibuses (privadas), 117 de
microbuses, 43 de camionetas y una que opera con taxis colectivos.
Recientemente ENATRU ha establecido servicios en otras ciudades, tales como
Trujillo y E1 Cusco. En el Distrito Federal de México, las empresas privadas
de transporte colectivo fueron estatizadas a fines de 1981 e incorporadas en
la empresa piblica Ruta-100. En Cuba, todos los servicios de transporte
publico urbano son prestados por empresas estatales. También hay otros casos,
pero en general, la incidencia de las empresas de propiedad ptiblica es
comparativamente baja.

Durante las uditimzs tres decadas varias empresas publicas de transporte
colectivo han sido ligquidadas y sus bienes transferidos al sector privado; por
ejemplo, en Buenos Aires a principios del decenio de los afios sesenta y en
Chile, veinte arfios mds tarde.

En Bolivia se decretd la disclucién de la entidad estatal Empresa
Nacional de Transporte Automotor en 1985, la que tuvo una vida de solamente
dos afos. La propiedad de los buses fue transferida a las municipalidades
respectivas. En 1984, el Instituto Municipal de Transporte Colectivo de
Caracas dejé de operar. Recientemente, los buses que se encontraban en
condicién menos deteriorada fueron adquiridos por la empresa del Metro de
Caracas, que los reconstruyd para operar servicios de integracién bus/metro.
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El ingreso del Metro de Caracas a la actividad de operador de buses y la
creacién de la empresa Ruta-100 en México, ilustran que no existe ninguna
tendencia universal hacia la reduccién del papel del sector publico como
prestatario de servicios de locomocién colectiva. En general la evidencia del
pasado nos ensefa que las empresas publicas son menos eficientes gque las
privadas, pero existen algunos casos de empresas publicas que han logrado un
alto nivel de eficiencia. Existen presiones a favor de la creacidén de
empresas publicas, por ejemplo, en Brasil. Es muy dificil identificar la
tendencia futura al respecto. Esto podria depender mds de variables politicas
que las que caben netamente en el Area del transporte.

3. Los medios de transporte piblico urbano mids indicados
en_América Latina

En la CEPAL se considera que a los paises latinoamericanos les conviene mids
destinar sus esfuerzos en el Area de los transportes publicos urbanos al
subsector autobusero. Llegamos a esta conclusién por las siguientes razones,
que, mds adelante, se analiza una por una:

a) Las redes de buses atienden las necesidades de una proporcién de la
poblacién mucho mayor que la servida por otros sistemas de transporte urbano.

b) En algunos casos, es posible, transportar por bus volimenes de pasajeros
que, hasta hace unos pocos aifios, se consideraban que solamente se podian
transportar por sistemas férreos.

c) Las alternativas a sistemas de buses son, generalmente, muy caras de
implantar.
d) Las alternativas a sistemas de buses son, generalmente, muy caras de

operar y suelen exigir subsidios estatales.

e) El bus suele ser el medio que atiende preferentemente a las clases
sociales de menores ingresos,

En todos las ciudades de América Latina, el medio de transporte
colectivo més usado es el bus. El bus retiene su posicién dominante aun en
ciudades tales como México o Rio de Janeiro donde existen amplias redes de
trenes suburbanos o de metros.® Salvo en el caso de México, la proporcién de
los viajes que usan los sistemas a rieles no sobrepasa al 10-15%.
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Cuadro 2

LA PARTICION MODAL DE VIAJES MECANIZADOS EN
DISTINTAS CIUDADES LATINOAMERICANAS
(1980-83)

Porcentaje de los viajes totales efectuados por:

Ciudad Auto Taxi Taxis Bus ¢/ FF.CC. Otros
Colectivos b/ y metro

Bogotd 14 1 0 80 0 5
Buenos Aires 18 7 - 63 i3 -
Caracas 49 n/a 29 i8 4 -
Lima

México 21 R ¢ EER 48 21 1
Rio de Jan. 24 2 2 62 11 -
San José (CR)a/ 29 5 - 63 - 3
Santiago Chile 16 1 2 76 5 -
Sao Paulce 32 3 - 54 10 1

...............................................................

Fuentes: (i) Experiencia en el subsidio del transporte remunerado
de_personas en la ciudad de San José de 1980 a 1987, por el Ing.
Edgar Dias A., presentadc en el Segundo Encuentro Técnico
Latinoamericano sobre Transportes Urbanos, Mar del Plata,
noviembre de 1987. (ii) Urban transport: a World Bank policy
study, International Bank for Reconstruction and Development,
Washington, D.C., 1986. (iii) Sistema de Transporte Publico de
Caracas: _integracién metro-metrobus, presentado por la Dra. Celia
Benchimol A., Directora General de Planificacidén de Transporte de
Venezuela en el Segundo Encuentro Técnico Latinoamericano sobre
Transportes Urbanos, Mar del Plata, noviembre de 1987.(iv) La
liberalizacién del transporte urbanoc en Santiago de Chile,
presentado por el Ing. Carlos Romin, Secretario Regional de
Transporte del Ministerio de Transporte y Comunicaciones para la
Region Metropolitana, en el Primer Encuentro Técnico
Latinoamericanoc sobre Transportes Urbanos, Brasilia, octubre de
1985. (v) Reestructuracidén del transporte publico en la ciudad de
México, elaborado por la Coordinacién General de Transporte del
Departamento del Distrito Federal de México y presentado en el
Primer Encuentro Técnice Latincamericano sobre Transportes
Urbanos, Brasilia, octubre de 1985,

Notas:a/ Los datos de San José de Costa Rica se refieren a 1987,
b/ Los porcentajes de viajes por taxis colectivos incluye los
hechcs por otros vehiculos colectivos de capacidad reducida, por
ejemplo, los pesetas de México. En el caso de Caracas, se refiere
el porcentaje a los viajes por carro por puesto, cuyo tamario se
acerca a los de los colectivos (buses) de Buenos Aires, los viajes
en los cuales se registran en la columna "buses". ¢/ Los viajes
en trolebus se juntan con los en buses a combustible liquido.
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Es necesario construir redes muy amplias y, por ende muy caras, para que
una mayoria de la poblacién urbana sea atendida por sistemas de transporte a
rieles. En América Latina, especialmente en las circunstancias actuales de
crisis econdémica, no es posible construir redes de tal amplitud.

Por lo tanto, si se adoptara politicas basadas en sistemas a rieles,
esto trae como consecuencia que la mayoria de la poblacién no reciba
beneficios importantes, aunque contribuya a los costos de inversién mediante
los impuestos que paga. Para que pueda recibir tales beneficios habria que
hacer que los trenes llegar a zonas donde la demanda por transporte es
relativamente baja, en las cuales la justificacién econémica de la inversioén
en sistemas sobre rieles es muy dudosa.

Hasta hace pocos afios se consideraba que la productividad de sistemas de
transporte basados en el bus era relativamente baja. Sin embargo,
recientemente se han desarrollado versiones innovadoras de pistas exclusivas
para buses que son capaces de transportar volumenes de pasajeros que antes se
habia asociado solamente con sistemas sobre rieles. En Brasil se ha
desarrollado un método de operacién de buses en pistas que permite el traslado
de 20 000 pasajeros por hora por sentido a una velocidad, paradas incluidas,
de hasta 20 km/hr. Cabe recordar que el metro de Santiago transporta
aproximadamente 19 000 pasajeros por sentido por hora en sus tramos mis
usados. La capacidad del metro de Santiago es mayor que la de las pistas
exclusivas brasilefias, pero no se necesita o, por lo menos, no se aprovecha
una parte de esa capacidad.

Las pistas exclusivas para buses no representan una solucién general,
porque muchas veces su implantacién no es conveniente desde el punto de vista
fisico o virtualmente imposible a raiz de consideraciones institucionales. Un
problema de indole fisico se refiere a la importancia relativa del trafico en
el sentido trasversal. Si dicho trAifico asume volumenes relativamente
importantes puede impedir la operacién eficiente de la pista. Sin embargo,
siempre cabe mantenerlas en mente, porque debido a ellas el sistema de
transporte de superficie puede funcionar de manera tan eficiente que permitan
evitar o postergar inversiones en sistemas mds caros, tales como los metros.

Las pistas exclusivas brasileflas que mds pasajeros llegaron a
transportar se pusieron en operacién en la ciudad de Porto Alegre. Mediante
el sistema de organizacién adoptado los buses se forman en convoyes antes de
entrar en la pista, para que estén ordenados segin zona de destino.
Normalmente un convoy consiste en hasta seis vehiculos y puede haber hasta dos
vehiculos por zona. Los buses pasan por la pista como un conjunto, y paran
simultdneamente en los paraderos, donde los pasajeros esperan en el lugar
justo para subir a un vehiculo que les puedan llevar al 4rea donde quieran
viajar. De hecho, los buses pasan por la pista como coches de un tren y todos
los pasajeros pueden subir y bajar simulténeamente.*

Las pistas exclusivas para buses de Porto Alegre y de otras ciudades de
Brasil son utilizadas por una multiplicidad de lineas diferentes y pueden
acomodar 20 000 pasajeros por hora o mas. La ventaja principal del uso de la
pista por parte de muchas lineas es que los pasajeros puedan efectuar viajes
de origen a destino sin tener que cambiar vehiculos. Sin embargo, si se
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admite que lleguen a sus destinos finales con cambio de vehiculo, es posible
simplificar la operacién de la pista al permitir que la use una séla linea, o
bien, un nimero muy reducido de lineas, todas operadas por la misma empresa.
Esta es la alternativa adoptada en la ciudad de Curitiba. Los pasajeros cuyo
destino final no queda cerca de la pista exclusiva pueden bajar en un terminal
de integraciém, y subir a un bus local, sin tener que pagar otro pasaje.>

La ventaja principal del sistema de Curitiba es que permite obtener
altas productividades de pistas exclusivas sin tener que ordenar los buses en
convoyes, lo que necesita de un espacio fisico adecuado, ademds de un alto
nivel de disciplina por parte de los choferes y empresarios. De cualquier
manera, ias pistas exclusivas de alta capacidad pueden permitir que se aplace
el momento en que haya que implantar una solucién a base del transporte sobre
rieles, la que seria sumamente cara. La postergacién de la construccidén de
una solucidén cara confiere beneficios econdémicos importantes, al hacer posible
que los recursos se inviertan en otras aplicaciones durante varios afios.

Sin embargo, cabe preguntarse si es factible implantar pistas exclusivas
de alta capacidad en las ciudades latinoamericanas de habla espafiola donde 1la
organizacién institucional del sistema de transporte colectivo pone menos
énfasis (que en Brasil) en la operacién por parte de las empresas, y més en el
papel cumplido por los pequefios empresarios, que son los dueiios de gran parte
de las flotas. Por ejemple, en Chile en la Avenida Bernardo O‘Higgins en
Santiago se ha reservado deos pistas para el uso exclusivo de la locomocién
colectiva. A pesar de eso, ios buses urbanos suelen adelantar uno al otro
invadiendo las pistas destinadas para otros vehiculos. Es altamente
improbable que exista en Chile el nivel de disciplina suficiente para que
sistemas de buses ordenados en convoyes en pistas exclusivas puedan operar
eficientemente. La alternativa de Curitiba es igualmente dificil de
implantar, porque en Chile, en general, varias lineas operan en un mismo
corredor; para que el sistema de Curitiba funcione de manera eficiente,
deberia haber una sola linea, o un nimero muy reducido de ellas, operada(s)
por una sola empresa cuyo interés especial sea el funcionamiento del corredor
en general, mds bien que el de una o mds lineas que circulen por é1.

De alguna manera corresponde concluir que Chile no estd en condiciones
de maximizar la eficiencia del transporte colectivo a raiz del entorno
institucional del mismo. Existe una multiplicidad de asociaciones que
compiten entre si y cuyos choferes también compiten con sus colegas de la
misma linea para llevar el mayor numero posible de pasajeros. Se ha usado la
palabra "anarquia" al referirse a 1a situacién del transporte colectivo en
Santiago. No es asi; sin embargo, hay que reconocer que los choferes y
empresarios tratan de maximizar sus propias ganancias a expensas de los otros,
en vez de maximizar la eficiencia del sistema en su totalidad. Es posible que
una reestructuracién institucional del transporte colectivo urbano en Chile
haga posible la implantacién de medidas baratas y eficientes que reduzcan la
necesidad de invertir cuanticsas sumas en la construccién de nuevos sistemas
de transporte a rieles.

La inversién necesaria para implantar una pista exclusiva para buses no
sobrepasa los dos millones de délares el kilémetro para obras civiles. En
términos de material rodante la inversion se reduce, porque las pistas
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permiten generalmente que los buses circulen mds rdpidamente y, por ende, que
sea posible transportar el mismo volumen de pasajeros con una flota de tamario
menor. Por otro lado, los sistemas de tranvia, que pueden lograr
productividades semejantes a las de las pistas exclusivas para buses, cuestan
hasta 10 millones de délares el kilémetro. Los metros ofrecen capacidades
mayores, pero sus costos son también mayores, de hasta 120 millones de délares
el kilémetro. El1 costo por kildmetro de infraestructura para sistemas de
trenes suburbanos de superficie varia también entre los 10 y los 25 millones
de délares. La cifra menor se refiere a los casos en que el derecho de via ya
existe, por ejemplo cuando se construye un ferrocarril suburbano electrificado
sobre una ruta anteriormente ocupada por el tramo urbano de una via férrea
interurbana.

En general los sistemas a rieles no solamente son caros de construir
sino, también, son injustificables en términos comerciales, aunque puedan ser
convenientes desde los puntos de vista de la reduccién de la congestién
urbana, de la disminucién de la contaminacién atmosférica, los ahorros de
tiempo personal de viaje u otra consideracién que no entre directamente en los
cdlculos de la empresas operadoras. Por no ser justificables en términos
comerciales, las inversiones en sistemas de transporte urbano sobre rieles no
interesan al sector privado. Es casi universal que las inversiones efectuadas
en tales sistemas provengan del sector pablico, el que las tiene que
subvencionar de alguna manera.

Debido a la crisis econdmica que alcanza a casi todos los paises de la
regién, los gobiernos no pueden obtener recursos para invertir en sistemas de
transporte urbano salvo que: (i) redirijan fondos que podrian generar
beneficios si fuesen invertidos en otros proyectos; (ii) obtengan mayores
recursos mediante alzas en el nivel de impuestos internos, las que podrian
desincentivar la produccidén de bienes y servicios y/o reducir el bienestar de
la poblacién de otras maneras, o (iil) consigan nuevos recursos del
extranjero, lo que solamente es posible a altas tasas de interés. De
cualquier manera, si un gobierno latinoamericano invierte en el transporte
urbano, el costo real que significa para la economia nacional puede ser muy
alto.

Los sistemas sobre rieles, ademds de exigir subvenciones en la etapa de
inversién inicial, suelen necesitar de subvenciones para que se mantengan en
operacién, porque en casos importantes, los que incluyen el metro de Rio de
Janeiro, el metro de Sao Paulo y los sistemas de trenes suburbanos en Porto
Alegre y Rio de Janeiro, son incapaces de generar fondos suficientes por la
venta de pasajes para cubrir los gastos operacionales. Suele ocurrir que, al
invertir en un sistema de transporte ferroviario urbano, un gobierno financie
un proyecto que, una vez en operacién, exige mayores subvenciones todos los
afios, las que son especialmente dificiles de justificar en las condiciones
econdmicas actuales.

Podria ser mds fdcil justificar los subsidios al transporte sobre rieles
si los beneficiarios proviniesen de las clases sociales de menores ingresos.
En la realidad, los beneficiarios suelen provenir de las clases de ingresos
medianos y altos, especialmente en el caso de los metros.
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Los metros se justifican solamente en corredores de muy alta demanda por
transporte. En general, tales demandas existen solamente entre barrios
residenciales de alta densidad demografica y el centro de las ciudades. En
general, los sueldos y salarios de las personas que trabajan en el centro de
una ciudad superan a los de los empleados en otras zonas. En el caso de Sao
Paulo, existe evidencia estadistica para comprobar que en 1977 las personas
que se beneficiaban mds del metro, es decir, las que lo podrian usar sin tener
que hacer trasbordos con otros medios de transporte, tenian ingresos casi
iguales a las que viajaban en auto. Véase el cuadro 3.

Cuadro 3

EL INGRESO FAMILIAR DE LOS USUARIOS DE DISTINTOS
MEDIOS DE TRANSPORTE URBANO
(Sao Paulo, 1977)

.....................................................

Medio Ingreso familiar en cruzeiros
Bus 7 750
Auto 14 000
Taxi 12 000
Metro 12 500
Tren suburbano 5 500
Bus + bus 7 000
Bus + metro 8 750
Bus + tren suburbano 7 000

Fuente: Empresa Metropolitana de Transporte Urbanos,
mediante Thomson, 1982, op.cit.

Ademds de atender especialmente a los usuarios de ingresos relativamente
altos, la construccién de los metros pone en marcha procesos que transfieren
beneficios hacia las personas de ese nivel de ingresos. El1 valor de las
propiedades alrededor de las estaciones sube, y es probable que el de las que
se ubican en zonas apartadas baje marginalmente. Los duefios de propiedades
cerca de las estaciones que no sean de altos ingresos reciben incentivos para
vender y para comprar propiedades en otras zonas de menor accesibilidad. De
la misma manera, los arrendatarios de menores ingresos se encuentran con que
no pueden pagar las sumas exigidas por los duefios de las propiedades en los
alrededores de las estaciones, y ellos también tienen que trasladarse. Los
que finalmente se benefician de la mejor accesibilidad generada por el metro
tienden a ser las personas dispuestas a pagar dinero para poder aprovechar las
ventajas del metro. Dichas personas pertenecen generalmente a las clases de
ingresos medianos y mayores.

Es probable que los beneficiarios de sistemas modernos de trenes
suburbanos, tales como los de las lineas suburbanas electrificadas bonaerenses
del Ferrocarril General Roca o los del sistema TRENSURB de Porto Alegre
también provengan de las clases de ingresos relativamente altos. Por otro
lado, los sistemas antiguos de trenes suburbanos de calidad inferior, tales
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como los de los suburbios de Rio de Janeiro, no atraen usuarios de altos
ingresos. En esos casos, los reales beneficiarios puedan provenir de las
clases de menores ingresos.

El transporte colectivo urbano puede autofinanciarse, segin se ha
comprobado en muchas ciudades latinoamericanas. Ademds, atiende casi toda la
poblacién de nuestras ciudades, siendo el medio favorecido por las clases de
menores ingresos. Por lo tanto, conviene pensar primero en términos de dicho
transporte al contemplar la mejora del transporte publico urbano de la regién,

4. E]l papel de la CEPAL en el drea del transporte urbano

La CEPAL es uno de los dos organismos regionales de las Naciones Unidas que
trabajan activamente en el 4rea del transporte urbano, lo que se justifica por
ser América Latina la mds urbanizada de las regiones del mundo en desarrollo.
Sin embargo, los recursos que puede destinar a la materia son sumamente
limitados, lo que restringe, a la vez, su capacidad de llevar a cabo estudios
profundos a base de datos recopilados en el terreno. Sin embargo, la CEPAL ha
realizado estudios de ese tipo, por ejemplo sobre los colectivos de Buenos
Aires, el transporte publico de La Paz, y el sistema de carros por puesto de
Caracas. También, se han realizado estudios técnicos generales, por ejemplo
sobre la justificacién socioecondémica de los metros sudamericanos. (Cabe
mencionar que se ha trabajado, también, en el drea del transporte interurbano
de pasajeros. A solicitud del Ministro de Transportes y Telecomunicaciones,
se desarrollé un estudio sobre el transporte interurbano de pasajeros en Chile
y, actualmente, se estd coordinando la realizacién de un estudio comparativo
sobre el transporte interurbano de pasajeros por bus entre Argentina, Brasil y
Chile).

Sin embargo, atendiendo la restriccién de recursos se considera que el
papel primordial de la GEPAL es fomentar la mejora del transporte urbano
latinoamericano mediante la promocién de un mayor intercambio de experiencias
entre los profesionales y técnicos que se dedican al sector. Se ha constatado
que muchas ciudades de la regién han desarrollado soluciones interesantes a
sus problemas de transporte urbano, las que deberian ser tomadas en cuenta por
otras ciudades que enfrentan problemas semejantes. En el caso de soluciones
exitosas, estas ciudades podrian beneficiarse al adoptar y adaptar las
soluciones ya implantadas por las primeras. Aun en el caso de soluciones que
no hayan encontrado éxito completo, es posible aprender mucho al intercambiar
experiencias.

Es importante tener en mente que los problemas de transporte de las
ciudades de la regién tienen mucho mds en comin entre si que con los de las
urbes del mundo desarrollado. Ademids, la disponibilidad de recursos para
resolver dichos problemas es mucho mayor en el caso del mundo desarrollado.
Por lo tanto, por razones intrinsecas, tiene mucho mds sentido que las
ciudades de la regién aprendan de s{ mismo mds bien que importar soluciones de
los paises desarrollados.
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La CEPAL promovié la realizacién periédica de los Encuentros Técnicos
Latinoamericanos sobre Transportes Urbanos, (ahora llamados Congresos
Latinoamericanos de Transporte Publico y Urbano), para proporcionar una manera
a través de la que se pudiera poner en marcha un proceso de intercambio de
experiencias y de mayor colaboracién entre los paises de la regién en el
dmbito del transporte urbano. Hasta el momento, se han organizado cuatro
reuniones,

Actualmente, los esfuerzos de la CEPAL en el 4rea de transporte urbano,
se orientan hacia un proyecto que analiza el impacto de la reglamentacién, los
subsidios y las distintas formas de propiedad sobre la eficiencia y calidad de
servicios.

Notas
1 Yéase Transporte urbano en América Latina; alpunas medidas paliativas

para mejorar la productividad de la red vial en corredores de alta demanda,
E/CEPAL/R.354, 23 de abril, 1984.

2 yéase cuadro 5 de El transporte urbano en América Latina, por Ian
Thomson, en la "Revista de la CEPAL", agosto de 1982.

3 Cabe decir que la importancia del bus es menos relevante en términos
de pasajeros-km que de pasajeros, a raiz de que la distancia promedio de los
viajes hechos por ferrocarril suburbano suele ser menor que la de los
realizados en bus. Sin embargo, aun cuando medido en pasajeros-km, el bus es
generalmente el medio mds importante.

% Véase Comboio de onibus ordenado: COMONOR-SP, por Pedro Szasz y Elmir
Germani, presentado en el Primer Encuentro Latinoamericano sobre Transportes
Urbanos, organizado por CEPAL y la Empresa Brasilefia de Transportes Urbanos,
Brasilia, octubre de 1987,

5 Véase Integracién del sistema de transporte urbano: la experiencia de
Curitiba, por el Instituto de Investigacién y Planificacién Urbana de
Curitiba, y presentado en el Primer Encuentro Latinoamericano sobre
Transportes Urbanos, organizado por la CEPAL y la Empresa Brasilefia de
Transportes Urbanos, Brasilia, octubre de 1987.







