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Introduccidn

América Latina se diferencia de las demis regiones del mundo en desarrollo en que
es una regidn relativamente muy urbanizada, En un documento reciente que versa
sobre las principales cuestiones de transporte en los paises en desarrollo se
sefiala que "para muchos de los paises en desarrollo la primera prioridad deberia
asignarse ciertamente a los servicios de .transporte rural (durante el decenio
1981 a 1990) ya que es en las zonas rurales donde vive entre el 65% y el &b% de la
poblacidn".l/ Sin embargo, evidentemente ello no es efectivo en general respecto.
de América Latina donde el porcentaje de la poblacifn que vivia en zonas urbanas
en 1980 alcanz® un promedio cercano al 65% y en algunos pafses -la Argentina, Chile,
el Uruguay y Venezuela~ dichos porcentajes eran iguales o superiores al 80%.2/ .
La urbanizacidén de Am€rica Latina ciertamente le:ha acarveado algunos
problemas gque no se encuentran en muchas: otras partes del mundo en desarrollo, o
el Sur. Por otra parte, no deberfa olvidarse que el considerable progreso econb=-
mico y social que ha realizado la regiBn en los filtimos decenios habria sido
imposible sin dicha urbanizacidn, ~ Los niveles de productividad son bajos en .,
muchas de las zonas urbanas de Am@rica Latina, pero a menudo son incluso mas bajos
en las zonas rurales. Los problemas de la urbanizacidn no se resolverédn adpptando
politicas de ruralizacidn con el fin de limitar artificialmente el porcentaje de
la poblacién que vive en ciudades ya que es probable que ello tenga consecuencias
econémicas desfavorables. Ademds, aislar innecesariamente a grandes proporciones
de la poblacisdn de muchos servicios plblicos a los que los habitantes de este
planeta en los filtimos 25 afios del siglo XX tienen derecho a esperar s8le podria
evitarse gastando sumas muy grandes si una proporcidn artificialmente grande de la

poblacidn viviera en zonas rurales.

1/ Main issues in transport for developing countries during the Third United
Nations Developnent Decade, 1981-1990, (Principales cuestiones de transporte en
los paises en desarrolleo durante el Tercer Decenio dé las Haciones Unidas para
el Desarrollo, 1981~1980), Oficina de Planificacién y Coordinacidn de Programas,
Naciones Unidas, 4 de marzo de 1981,

2/ Véase Informe sobre el Desarrollo Mundial, 1881, Banca Mundialgragosto de
1281, cuadro 20.
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La ripida urbanizacidn que se ha producido en Amfrica latina en los fltimos
decenios ha traido consigo muchos problemas, como podria preverse de la velocidad
¥ la magnitud del proceso. Muchos de estos problemas derivan de la falta de un
aumento proporcionado en el suministro de servicios pliblicos urbanos. Los latino-
americanos son personas particularmente adaptables y es m&s probable qué‘bromeen
acerca de las presiones bajas y oscilantes del gas, la calidad y la cantidad del
suministro de agua, las interrupciones del servicio de electricidad y las cnormes
dificultades para obtener un tel&fono que se quejen seriamente acerca de esos
problemas. Sin embargo, es mucho m§S»probable que .se quejen ¥ no bromeen acerca
de la calidad del transporte pﬁbllco urbano a que estan expuestos. _

Los medios informativos, especlalmente la prensa, pero tambi€n la televxsxon
y la radlo, informan ampliamente sobre la inferior calidad de los servicios de
transporte urbano que se proporcionan a aquellas personas a qulenes va dirigida su
circulacidn y publicidad, es decar, los grupos de ingresos superiores y medlos.
Esas personas efectivamente tlenen que tolerar cond1C1ones desagradables de
viaje, tales como calles congestionadas, dlflcultades para, hallar lugares de
estacionamiento y autobuses y trenes llenos. Sin embargo, pueden procurarse vias
de escape, tales como mudarse m&s cerca de los lugares a los que pretenden llegar
a fin de minimizar 1a,dura916n‘del viaje que tengan que soportar, o viajar en
taxi, o reservar un lugar de estacionamiento en el centro de la ciudad, Las
personas menos acaudaladas no disponen de esas opciones y tienen una capacidad
menor para expresar sus qQuejas ya que los medios informativos son dirigidos por
mecanismos de mercado ¢ por dtras influencias que atienden principéimente a las
necesidades de otros ciudadanos. Es en las condiciones de viaje de las personas
menos acomodadas que se centra el Presente informe.

L1l anflisis es parcial y no general dado que la falta de datos b3sicos
suficientes impide hacer otra cosa. Es de esperar que en el futuro se le pueda
dar un tratamiento més completo. Sin embargo, es posible en esta etapa proponer
solucicnes que ayuden a mejorar tanto la eficiencia como'la'equidad del transporfe

urbano en Am€rica Latina.
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I, RESUMEN Y CONCLUSIOWES

Las poco atractivas condiciones de viaje frecuentes en muchas ciudades de América
Latina afectan tanto a los grupos de ingresos elevados como a los de bajos ingresos
y son generddas por un gran nlmero de factores. Inclusc el primero de los dos
grupos dispone s8le de un nlmero limitado de formas de librarse de los peores
aspectos de esas condiciones. Sus miembros pueden mudarse de casa para no tener
que viajar tan lejos y a menudo pueden viajar en automdvil o en taxi para lograr
mayor rapidez en los viajes que realizan. Aunque esto tal vez les proporcione
relativamente poco alivio real, pueden mejorar su posicidn respecto de los grupos
de menores ingresos,

En todas partes del mundo las familias de menores ingresos hacen menos
viajes por dia que las familias de ingresos mds elevados y cada viaje hecho tiene
una menor velocidad de puerta a puerta. Ho obstante, la situacidn de las personas
menos acomodadas se agrava alin m3s en muchas zonas urbanas latinoamericanas por
el hecho de que viven en zonas menos accesibles y mds alejadas del centro de la
ciudad que en el caso de los paises del Norte. En el Horte, las personas mds pobres
a menudo tienen gue tolerar condiciones ambientales inadecuadas, peroc por lo menos
sus hogares con frecuencia estan situados muy cerca del centro de la ciudad y en
zonas moderadamente bien atendidas por el transporte ptblico. Los pobres de las
ciudades de América Latina tienen tambi&n que tolerar condiciones ambiéntales
inferiores, pero en zonas periféricas separadas por largas distancias de los
" lugares de trabajo y otros posibles destinos mds bien que cerca del centro. -Esto

tiende a reducir alin mds el nfimero de viajes que efectlian dichas personas, Es
probablemente efectivo en la mayoria de las ciudades latinoamericanas que los
viajeros de los hogares de ingresos inferiores pasan mds tiempo viajando cada dia
que las perscnas de grupos de ingresos mds elevados .aun cuando.realicen menos
viajes.

Las encuestas de gastos familiares a menudo indican que las familias de
menores ingresos gastan una parte relativamente pequefia de sus ingresos en el
transporte urbano. Para que las proporciones publicadas reflejen la situaci®n
de muchas familias, viajes que cabria esperar que se hicieran mediante medios
mecanizados deben ser reemplazados por caminatas. En las ciudades mds grandes
las familias de menores ingresos a menudo tienen que cambiarse de un autobus o

tren a otro en el curso de su viaje, lo cual muchas veces reguiere el page de un

pasaje extra.
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Asi, pues, cabe afirmar que el nivel de accesibilidad, es decir, la
facilidad para llegar a los destinos deseables en cuanto a tiempo y costo en dimero,
de los pobres urbanos de América Latina a menudo es bajeo. Esta baja accesibilidad
probablemente limita la medida en que los pobres aprovechanilos servicios sociales
y de recreacidn que la ciudad les ofrece y posiblemente pueda tener un efecto
sobre las oportunidades de empleo y de educacidn de que disponen y, por lo tanto,
sobre sus posibilidades de mejorar su situacidn en materia de ingresos.

Con mucha frecuencia la politica de transporte plblico en Amfrica Latina
no ha beneficiado a quienes mfs necesitan la asistencia plblica, es decir, los
grupos de menores ingresos. Los servicios de autobuses, por lo general en manos
de empresarios privados, rara vez reciben subsidios operacionales directos y aun
cuando los empresarios puedan recibir asistencia indirecfa) por ejemplo, en forma
de tasas impositivas m@s bajas esta ayuda probablemente tenga comparativamente
poca importancia, tal vez sB8lo reduciendo la medida en que los ingresos tributarios
brocedentes de los servicios de autobuses exceden 1los costos de esos servicios al
sector pliblico m@s bien que implicapdo una contribucifn neta del sector pfblico.
La calidad del transporte en autobuses de la regibn-a veces da origen a un clamor
para que haya mayor propiedad ptiblica, pero dista mucho de estar claro que ello
conduciria a algln mejoramiento,

En. cambio,. los ferrocarriles suburbanos reciben cuantiosos subsidios f
frecuentemente atienden'a las necesidades de viaje de las familias de menores
ingresos en las ciudades en que funcionan. Sin embarge, existen en escala
significativa en muy pocas ciudades de la regidn. A diferencia del caso de los
ferrocarriles suburbanos, los metros de la regidn no pocas veces transportan
a viajeros de ingresos medianos y superiores. Ademds, existen razones para creer
que quienes reciben en definitiva los beneficios generados por. los enormes
subsidios utilizados para financiar la construccidn y el funcionamiento de los
metros de América Latina no son necesarjamente quienes los utilizan, sino mds bien
aquellos que poseen los terrencs alrededor de las estaciones de los metros y
aquellos viajeros. de superficie que encuentran sus condiciones de viaje favore~
cidas por la transferencia de una parte de la demanda de tramsporte plblico desde

la superficie hacia debajo de ella.
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Tal vez el problema fundamental del transporte urbano en Amfrica Latina
sea el hecho de que algunos de los viajes efectuados cuestan mas que lo que valen
dado que el viajero paga sflo una parte de los costos totales del viaje y si se
viera obligado a pagar el costo total de su viaje podria decidir viajar por un modo
que utilice menos espacio carretero, por ejemplo, un autcblis en lugar de un auto-
mévil, o a una hora del dia en que el espacio carreterc tenga una menor demanda,
por ejemplo, a las cuatro de la tarde, en lugar de las horas de mayor densidad de
trafico al anochecer. Iste no pago de los costos totales da por resultado un
pequefio subsidio a las persenas que viajan en autob@is {por parte de la comunidad
viajera en general) y un subsidio grande a las personas que viajan en automdvil,
Si los viajeros urbanos tuvieran que pagar el precio completo de sus viajes se
producirian beneficios no s8lo en lo que se refiere a costos totales mds bajos
de transporte, sino tambi@®n en cuanto a la equidad ya que desapareceria el otorga-
miente relativo de subsidios a las personas que viajan en autombvil. Posiblemente:
se producirian también beneficios muy significativos al reducirse la necesidad de
emprender obras con gran gasto de capital para mejorar el sistema de transporte |
urbano. Evidentemente, si un sistema existente est3 funcionando en forma adecuada,
la necesidad de ampliarlo es menor que si estuviera funcionando de manera
ineficiente.

S8i se obligara a los usuarios de las carreteras a pagar la totalidad de
los costos sociales podrian surgir dificultades de cardcter social o politico
de parte de aquellos que serian incomodados. . Por lo tanto, podria ser poco
aconsejable invertir la suma considerable que seria necesaria para instalar un
complejo sistema de fijacidn de los precios que secargarian a los usuarios' de
las carreteras por el espacio carretero que consumen de una manera conceptualmente
satisfactoria y precisa, aun cuando se ha demostrado que el equipo electrénico
necesario es précticq durante mis de diez afivs. Afortunadamente, se pueden idear
planes simples mediante los cuales todos los usuarios de las carreteras que deseen
hacer usc de un espacio carretero particularmehte congestionado, por ejemplo el del
centro de la ciudad, tendrian que adquirir una licencia complementaria para el dia
que deseen hacerlo. Hace algunos afios se elabord para Caracas un plan de esta
indole, cuyos principios esenciales fueron adoptados en Singapur. Planes similares
han sido estudiados detalladamente para Londres y han sido cuidadosamente conside-
rados respecto de ciudades en el Brasil y en Chile, entre otros paises.
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En Caracas se demostrd que el plan era viable tanto desde el punto de vista
econdmico como desde el punto de vista financiero de la autoridad,encarggqa del
espacio carretero urbano. Los usuarios del transporte plblico y los grupos de
menores ingresos en general se beneficiarian. Se puede demostrar que, en el caso
de Caracas, la adopcidn de un plan de otorgamiento de licencias complementarias
ahorraria una hora diariamente en tiempo total de viaje en las horas de mayor
densidad de tr3fico de la mafiana por cada 200 ddlares invertidos, mientras que un
metro construido a lo largo del eje principal de la ciudad ahorraria una hora
por cada 200 mil délares invertidos. _ , ‘

. Ninguna ciudad latinoamericana ha llevado a la préctica todavia el principio
del otorgamiento de licencias suplementarias. Presenta claras ventajas con
respecte al control de estaclonamientos en la zona del centro de. la.ciudad ya
que esta Gltima medida. no afecta a los que deseen atravesar en automdvil la ciudad
¥ a los que tienen sus propios estacionamientos reservados en el centro de ella.
88lo en casos particulares ha logrado la intromisidn en el sistema de tramsporte
piblico surtir mucho efecto en las condiciones ‘de viajes de superficie., Sin
embargo, algunos intentes han logrado cierto &xito en algunos aspectos, uno de
los cuales es el sistema de "frescao" de Rio de Janeiro.

Una politica que presenta ventajas nitidas respecto del contrcl de la
congestidn mediante el control del estacionamiento es la prohibicifn de que
circulen-autombviles privados por las principales arterias radiales y por el centro
de la ciudad a las horas de. mayor ‘congestidn en el dia, Esta alternativa es
inferior al mecanismo de fijacidn de precios mencionadc anterjormente pero puede
resultar mds practica. Ha sido sugerida en trabajos anteriores de la CEPAL y
también por el Ministro de Transporte de la Reptblica.Federativa del Brasil.

Merece ser considerada nuevamente de manera detallada..
IT. LA RELACIOH ENTRE EL INGRESO FAMILIAR Y LA ACCESIBILIDAD

1. Traszado urbano e ingreso

Indudablemente los problemas asociados a la urbanizacidn .representan uno de los
mayores desafios a que hace frente Am8rica Latina hoy en dia. Sin embargo, cabe
tener presente que la urbanizacidn en la regidn constituye en su mayor parte un
fendmeno relativamente'reciente. En 1963 un respetado autor escriblia: "El
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estudio de la urbanizacidn en América Latina es relativamente nuevo porque el
desarrollo de cualquier poblacidn urbana considerable es bastante reciente".3/
Debido en gran parte al hecho de que en América Latina la ciudad alcanzd su

mayoria de edad en una era distinta de aquella en que se produjo el desarrollo de
la ciudad-en los paises del mundo industrializado, o los paises del Norte, presenta
caracteristicas diferentes cuyas consecuencias no siempre son apreciadas ﬁ;enamente.

Para los fines del presente estudio una de las diferencias mds importantes
entre muchas ciudades de América Latina y muchas ciudades del Norte se refiere a
la distribuci®n espacial de las clases sociales_dentro de ellas, Es un hecho cono-
cido que los barrios interiores de las ciudades del lorte son habitados a menudo
por miembro; de las clases sociales menos pri@ilegiadas, conrfrecuencia inmigrantes
que han llegado recientemente y que viven en éondiciones ambientales y econfmicas
gravemente deterioradas. Entre los ejemplos mis con001dos flguran Harlem en
Nueva York y Brixtqn en Londres. TambiZn es cierto que las famlllas de 1ngresos
mas elevados en las ciudades del WHorte a menudo se desplazan hacla los barrios
exteriores donde las condiciones ambientales son més afractivas para ellas.

Estas tendencias no son por supuesto desconocidas en las ciudades de América
Latina, perc en ellas son mucho més débiles gque en las ciudades del Norte. La
situacidn varia de una ciudad a otra, pero en algunas por lo menos parece que no
existe en América Latina ninguna correlacidn entre el 1ngreso familiar medio en
distintas zonas de la ciudad y la ublca016n de zonas dentro de la ciudad o que
existe alguna tendencia de que las zonas de ingresos mis elevados estén situadas
mds cerca del centro de la c1udad.4/ Las razones de esta dlferencla entre las
ciudades de América Latina y las del Norte varian de un caso a otro; entre ellas
se incluyen los sistemas inadecuados de transporte de muchaé ciudades latinoameri-
canas que hacen gque los prolongados viajeé diarios hacia‘y desde el trabajo sean

poco atractivos, la practica a veces adoptada en Am@rica Latina de transferir a

3/ A study of urbanization in Latin America, Rycroft and Clemmer, Commission

on Ecumenical sts;on and Relations, The United Presbyterian Church in the U.S.A.,
1963,

4/ Un ejemplo extremo lo constituye Brasilia donde las personas m&s acauda-
ladas viven en el "Plané -Piloto" y las menos acaudaladas, en las ciudades satélites.
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los habitantes de bajos ingresos de la ciudad desde las "favelas" ¢ "ranchos"
interiores a casas y departamentos mwds permanentes y mis alejados del centro de la
ciudad, y las diferentes caracteristicas culturales de los latinocamericanos y de
los paises del Norte con respecto a sus requerimientos de diferentes tipos de
bienes y servicios recreacionales. .

En el graifico 1 se trata el casc de la regifin de estudio para los andlisis
de viabilidad del metro de Sao Paulo.  Los puntos de los. datos se refieren a una
muestra del 20% 5/ de las aproximadamente 190 zonas de tréfico en que se dividid
la regidn estudiada e indican que podria existir alguna " tendencia de los habi-
tantes de ingresos més elevados a vivir més cerca del centro de la ciudad. Un
andlisis de correlacidn para la totalidad de las 190 zonas no produce ningfin
resultado estadisticamente concluyente, perc se observa que la zona de los
ingresos més elevados estaba a 4.3 kilSmetros del centro, mientras que la zona
de menores ingresos estaba a lu4.5 kilBmetros de distancia. Cabe concluir con
toda tranquilidad que en Sdo Paulo ciertaménte no existe ninguna tendencia de
los ciudadancs de mayores ingresos a vivir mds alejadeos del centro. _

El cuadro 1 se refiere a la zona metropolitana de Buenos Aires. En la
primera columna.de este cuadro figura la banda de ingresos familiares medios en
que se clasificaron las zonas de tréfico; en la segunda columna figura el Indice
medio de accesibilidad de los respectivos grupos de zonas ¢, en forma mds precisa,
la sumatoria sobre todas las zonas de la razbn entre las atracciones zonales y una
funcibn del costo de viaje a estas zonas desde el grupo de zonas cuya accesibilidad
se estd calculando. - Se .muestra gque existe una tendencia de gue las zonas con
los ingresos m&s bajos tengan la peor accesibilidad. Esto no implica necesaria-
mente que. los grupos de menores ingresos vivan m&s alejados del centro de la
ciudad, aunque:-ello probablemente sea cierto, pero si implica que los.grupos de
menores ingresos por lo general tienen que viajar més para llegar a los destinos
deseados, tales.como lugares de empleo y recreacidn, L

Evidentemente las tareas del sistema de transporte urbano son influidas por
la distribucidn espacial de las clases de menores ingresos. lLos pobres de las
ciudades latinoamericanas a menudo se ven enfrentados a la necesidad de recorrer
largas distincias para llégar a las zonas que.ofrecen atractivas. oportunidades de
empieo. Ademfs, a menudo vivéen en barrios relativamente aislados con densidades
bajas o medianas de poblacidn hacia los cuales es probable que pocos servicios de
transporte piblico sean ofrecidos por las fuerzas del mercado Gnicamente y hacia los

cuales los sistemas de transporte masivo pueden no ser econdmicamente viables,

5/ Se selecciond a cada quinta zona en una listz ordenada numéricamente.
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Grafico 1

RELACION ENTRE EL INGRESO FAMILIAR MENSUAL Y LA DISTARCIA A PARTIR
DEL CENTRO DE LA CIUDAD, SAO PAULO, 1966 )

Ingreso femiliar mensusl
en cruceiros de 1967

100 f—— - °

180} me .

o L l |

e

: .10 ) s 20 .
Distancia en kilometros a partir del centro de la ciudad
Fuentez Metro de SZo Paulo, Hochtief, Montreal, Deconsult, SBo Paulo, 1968.
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Cuadro 1

RELACION ENTRE EL INGRESO FAMILIAR, LA ACCESIBILIDAD Y LAS
TASAS DE GENERACION DE VIAJES PARA LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES, 1970

Ingreso medio familiar por Indice de Viajes generados por
20na en pesos mensuales accesibilidad familia al dia
Hasta 600 4Ly .45
BQQ - 800 8.97 5.09
800 - 1 000 - | 8.99 5.13
1000 - 1300 " ° 17.78 | 747
1 300 v mls 21,380 9,21

Fuente: Interpretado a partir de Estudio preliminar del transporte de la
egifn metropolitana, tomo I, Ministerio de Obras y Servicios Pliblicos,
Buenos Aires, 1972,
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2. Generacibn de viajes y tiempos de viaje por gripo de ingresos

Las familias de menores ingresos por lo general hacen menos viajes diarios que

las familias de ingresos mis elevados debido a la mayor significacidn que tiene
para ellas el gasto del viaje mismo y los desembolsos en que tendrian que incurrir
en el punto de destino si se efectuara el viaje. Esta tendencia de las familias
de menores ingresos a hacer menos viajes se agrava si residen en las zonas més
inaccesibles desde las cuales los costos y los tiempos de viajes son relativa-
mente elevados, Ademds, casi por definici®n, el nivel de propiedad de automdviles
de las familias de menores ingresos es bajo y, de esta manera, carecen del
estimulo que significa para la realizacién de viajes el solo hecho de ser propie-
tario de un automdvil.

En el gréfico 2 figuran los efectos combinados de estas influencias para
el caso de S&o Paulo, Los viajes por familia para los propdsitos mas "esenciales"
del trabajo y la educacidn aumentan seglin los ingresos hasta los niveles de ing;esos
medios superiores y despu@s varian poco con los ingresos ya que no es probable
que nuevos aumentos de los ingresos vayan acompafiados por el empleo de un mayor
nimero de miembros de la familia ni por la asistencia de mfs nifios a la escuela.
Sin embargo, la generacidn total de viajes continla aumentando con el ingreso
a todos los niveles de ingresos abarcados por el grafico debide a que las familias
mds acomodadas realizan mds viajes con fines de recreacidn y sociales o para
atender asuntos personales.

El cuadro 2 se refiere al caso de Salvador, Bahia, Brasil. Los viajes por
familia aumentan en forma constante segln los ingresos y lo mismo ocurre con el
niimero de miembros de la familia que viajan (junto con la proporcidn de los
miembros de la familia que viajan) y al nlimero de viajes realizados por persona.

Estas ilustraciones muestran que las personas menos acomodadas no aprovechan
las instalaciones y servicios que ofrece la ciudad en la misma medida que lo hacen
las m8s acaudaladas. El cuadro 2 muestra tambidn gue las personas-de menores

ingresos cubren una distancia menor que las m8s adineradas, aunque la distancia

/Gréfico 2
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Grafico 2
RELACION ENTRE' EL' NUMERO-DE VIAJES, POR CLASES DE MOTIVOS E
INGRESO FAMILIAR, SAO PAULO, 1977

0 , BO00 15(')00 ﬁ“

1
Ilngreso familisr mensual en cruceiros de 1977 25000

Fuentes Empresas Metropolitana de Transportes Urbunos.
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Curdro 2
BRASIL: CARACTERISTICAS DE LOS VIAJES DIARIOS EN SALVADOR
(Promedios nara las Pamilias de todes los tanan

Ingreso familisr

en cruceiros de Menos de  H§17- 835 1252~ 2086~ 3 337~ 4 585 5 830 8 341~ Mfs de

n7 834 1251 2085 333% 4587 58% 8340 12510 12 510

1975 por mes

Viajeros por hogar : Ld 18 2.2 27 29 %l 32 32 35 3.8
Viajes por persona 2.9 5.0 3.0 3.3 3.6 3.6 4.0 ko3 4.6 4.9
Viajes por hoger S bl 56h 66 8.9 10.4 11,2 12,8 138 161  18.6
Veloeided premedio de viaje ‘ :
puerta a puerta (km/h) 10,8 120  12:0 12,0 132 132 13.8 126 k4 15.0
Tiewpo por viajero ‘

(minutos 81 dfa) 1031 1082 108.0 1ll.1 1167 114.8 116,9 1250 1244 1210
Distencia por viajero :

(km/dfa) 18,2 219 21,8 2.6 Bl 254 7.2 26,0 0.0 20,1
Distancia por hogar o

(le/dfa) 255 WA 480 BLO 728 787 8200 832 1050 1lhoh
Persones por familia L5 5,22 5,58 5,99  6u12 6,18 6032 5.51 6,21 6,48

Fuente: Banco Mundisl, Instituto de Dessrrollo Econdmico, Divisién de infreestructura.
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recorrida por viaje sigue siendo muy constante.6/ Como promedio, los viajeros
provenientes de los dos estratos inferiores de ingresos recorren 20 km al dia
mientras que los viajeros prdcedentes de los dos estratos de ingresos m8s elevados
recorren una distancia 50% superior. El caso de Salvador significa aumentos de
la velocidad de viaje de puerta a puerta desde 'unos 1l km por hora a unos 15 km
por hora en los 10 grupos de ingresos considerados.. Esta gama de velpcidadés‘ho es
particularmepte grande y da por resultado un total algo mds elevado de tiempo de
viaje diario por viajero para las familias de ingresos mis elevados gue pararlés
familias de menores ingresos. Esta caracteristica de la situacidn en Salvador
por lo visto no es tipiba de otras ciudades de Amépica Latina y se considera que
constituye una consecuencia del trazado éspacial algo distinto de la ciudad en

la que muchas familias de ingresos elevados viven en colinas que rodean el valle
que contiene el resto de la ciudad.. Dichas colinas estédn vinculadas alrcentro

de la ciudad por caminos serpenteantes em los que no es posible avanzar a gran
velocidad.7/

Las 1nfbrmac1ones disponibles de otras ciudades ciertamente indican que es
mis normal que el tlempo de viaje total por viajero esté inversamente relacionado
con el ingreso. En el cuadro 3 figura el caso de Bogotd y en el cuadro 4, el de
Santiago de Chile. En cada caso el tiempo de viaje total disminuye mon6tonémente
con los ingresos. Esta misma conclusidn es compatible con el grafico 3 que se
refiere al caso de S3o Paulo, ciudad en la que, para cualquier tiempo dado de viaje,
las familias de ingresos mds elevados efectfian una mayor proporcidn de sus viajes
en un tiempo de viaje inferior o igual a este valor dado que las familias de

menores ingresos.

6/ Elhecho de que la distancia recorrida por viaje permanezca constante a
medida que cambia el ingreso puede deberse al trazado atipico de Salvador: véase
mds adelante. Las personas menos acomodadas tienden a satisfacerse con destinos
mds prdéximos, aunque tal vez preferirian viajar més lejos a fin de llegar a un
destino m&s atractivo. Sin embargo, les resulta prohibitivo hacerlo debido al
gasto extra de dinero y el mayor tiempo de viaje que tendrian que invertir.

7/ Travel time budgets in developing countries por Roth y Zahavi, articulo
gque apareceré proximamente en la revista Transportatlon Research, Pergamon Press,
Inglaterra.
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Cuadro 3

TIEMPO DIARIO DE VIAJE POR VIAJERO PROMEDIO EN RELACION CON EL
INGRESO FAMILIAR, EN BOGOTA, COLOMBIA

Ingresoc mensual en pesos (1972) Tiempo diario de viéje en,minutos
Hasta 500 127
530 - 1.000 117
1000 = 1 500 112
-1 500 - 2000 113
+2 000 - 3 000 105
3 000 - '5 000 107
5 000 - 15 000 102
15 000 - 30 0000 98
30 000 y mis T _ ' g3

Fuente: Banco Mundial, citado en Travel Time Budget in Developing Countries,
por Roth y Zahavi, que aparecerd en una prdxima edicidn de
Transportation Research, Pergamon Press, Oxford, Inglaterra.
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Cuadro 4

TIEMPO DIARIO DE VIAJE POR VIAJERO EN RELACION CON EL INGRESO
' FAMILIAR, EN SANTIAGO DE CHILE - :

Ingreso mensual en pesos (1977) : Tiempo diario de viaje en minutos
Hasta 1 000 91

1000 - 2 500 - 88

2 500 - 5 000 B4

5 000 ~ 10 000 o 79

10 QG0 - 15 000 T4

15 ¢00 - 20 000 o 68

20 000 y mds 67

Fuente: Universidad CatBlica de Chile, a trav&s del Banco Mundial, citado
en Travel Time Budget in Developing Countries, op.cit.

/Grafico 3
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Crafico 3
VIAJES INTERNOS DENTRO DE- LA ZONA METROPOLITANA DE SHD PAULO POR DURACION DEL VIAJE,

RESPECT0 DE LAS FAMILIAS QUE PERCIEEN DE UFO A DOS SALARIOS MINIMUS Y DE
XUELLAS QUE PERCIBEN HMAS DE 20 SALARIOS MINIMDS, 1977

Porcentaje de viajes que ocupan por lo menos
el nimero de minumtos indicado e ————— — T

100 b

50 100 150
Duracion en minutos ¢ :
Fuentet Informacidn proporcionada por la Empress Metropolitena de Trensportes Urbanos de 5o Paulos
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Es razonable generalizar que las familias de menores ingresos no s8lo
realizan mgnos viajes que las familias de ingresos més elevados sino que ocupan
considerablemente mSs tiempo en realizar cada viaje. Al parecer, por lo gemeral
cada viajero de dichas familias consume una mayor proporcibn de su tiempo fijo

de 24 diarias en viajar, aun cuando haga menos viajes.

3. Costos de transporte en relacién con el ingreso familiar

De acuerdo con las encuestas de gastos familiares llevadas a cabo en varios paises
de América Latina, la proporcidn de los gastos de las familias en las bandas de
menores ingresos que se dedica al transporte plblico urbano no es especialmente
significativa y por lo general resulta inferior al 5% del gasto total.

El cuadro 5 presenta algunos resultados ilustrativos de dichos estudios,
Sin embargo, para una proporcidn considerable de familias de bajos ingresos,
sus necesidades de viaje exigirian que destinaran porcentajes considerablemente
mayores de sus gastos totales a ese transporte. Consideremos, por ejemplo,
el casc hipotético de una familia de bajos ingresos de Santiage de Chile que gana
aproximadamente siete mil pesos. Si todos los miembros de la familia combinados &/
realizan diariamente 4 viajes, el gasto mensual total en viajes urbanos seria del
orden del 13% del ingreso de la familia. Una familia de Rio de Janeiro con un
trabajador que obtiene ingresos y a quien se le paga el salario minimo gastaria
mds del 20% del ingreso familiar total en transporte plblico urbano si efectuara
4 viajes cada dfa (en las condiciones de mayo de 1981).

Para que las encuestas de gastos familiares reflejen correctamente los
gastos de viajes de los hogares de menores ingresos en las ciudades mds grandes
de Am&rica Latina, los miembros de esas familias deben recorrer a pie distancias
que normalmente se considerarian que deberian efectuarse por transporte motorizado.
En efecto, es cierto que los miembros de las familias de bajos ingresos caminan
largas distancias para evitar pagar las tarifas de autocbuses, como quedd en
evidencia en las entrevistas realizadas a dichas personas por los medios de
informacidn. El significado cuantitativo de los viajes a pie puede ser insuficien-
temente registrado por algunas encuestas de viajes debido al hecho de que se

concentran en los viajes motorizados.

8/ En el cuadro 2 se informa que las familias de menores ingresos en
Salvador efectflan 4,06 viajes diariamente,
/Cuadro 5
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Cuadro 5

ESTIMACIONES OFICIALES DE LA PROPORCION DE LOS GASTOS DE LOS HOGARES
DE INGRESOS BAJOS Y ALTOS QUE SE CONSAGRA AL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO EN LAS CIUDADES DE AMERICA LATINA

Porcentaje de los gastos

Ciudad Ao Variablé _ totales
) | Ingreso bajo Ingreso alto

Buenos Aires 1969/70 Transporte piiblico - 2.76 1.83
Rio de Janeire 1961/62 Transporte colectivo urbano - 4,7 3.7
S3o Paulo 1961/62 Transporte colectivo urbano 4.4 3.6
Rio. de Janeiro 1967 Transporte colectivo urbano 3.98 1.14
Recife - 1867 Transporte colectivo urbanoc 1.8 1.3
Porto Alegre 1967 Transporte colectivo urbano 3.2 1.0
Bogota 1967 Transporte plblico 2.75 1.60
Medellin 1967  Transporte plblico 2.23 1,63
Cali 1967 Transporte publico 2,49 1.50
Quito 1987/68 Transporte pﬁbliéo 0.01 0,01
Guayaquil 1967/68 Transporte pGblico 0.00 0.01
Lima 1968 Transporte plblico 2.64 1.87
Caracas 1966  Transporte plblico 4,73 1,45
Maracaibo 1967 "Transporte pliblico 4,70 1.00

Fuente: Estadisticas sobre la estructura del gasto de consumo de los hdgares seglin

fipalidad del gasto, por grupos de ingreso, Cuadernos Estadisticos de la

CEPAL N° 4, CEPAL, 1978, basadas en las informaciones proporcionadas por los
paises.

/Los sucesos
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S

Los sucesos gque suelen ocurrir cuando el valor de los pasaijes de la loco-
mocidn colectiva aumenta en las ciudades de América Latina provee més evidencia
que la incidencia de los pasajes en los gastos familiares realmente tiene signi-
ficacidn. Muchas veces la eiudadania se opone a las alzas’y las objeciones a
menudo involucran la violencia. Un ejemplo extremo gque habla por si solo forms

el tema de un reportaje en el diario Jornal do Brasil de 21 de agosto de 1981,

en el primer parrafo del cual dice "Mds de 750 autobuses quebrades {més de 50%

de la fleta de la ciﬁdad), seglin el sindicato de las empresas, otros quemados,
postes de la red eléctrica derrumbados, tiros disparados por la policia militar,
por lo menos 31 personas heridas 'y confusidn-completa en el centro de Salvador

(en el estado de Bahia, Brasil). Este fue ei resultado de la manifestacidn
causada ayer por la tarde p@? él Movimientd Contra la Cafesfia, protestando

contra el aumento de 61% en‘el precio de lbs;msaﬁéSde la locdmocidn colectiva.
(Esta Gltima cifrase debe comparar con la inflacidn actual que enel Brasil fluctla
alrededor de 100% por afio.) . |

Lk, (Conclusiones sobre la relacidn existente entre el ingreso familiar
y la accesibilidad 9/ en las ciudades latinoamericanas

Para todos los grupos de ingresos, las condiciones de viajes son penosas en
muchas ciudades latinoamericanas. Los niveles de propiedad de automSviles son
mucho menores en la mayoria de las ciudades latinoamericanas que en las ciudades
del Norte, pero la congestidn del trénsito es probablemente peor. No es tanto

la posesidn de autombviles como la utilizaci®n de los mismos lo que determina la

9/ . La accesibilidad puede definirse verbalmente como la "facilidad para
alcanzar las atracciones deseables", Més formalmente, la aCC951b111dad de cual-

quler zond .i de una ciudad puede deflnlrse como Z AkC B

i=
de la atracclon de la zona j, cij €s una medida del costo del tramsporte entre
iy j, reconociendo tanto el componente dinero como otros componentes de costos
(como el tiempo de viaje), y hay n zonas en total, ordenadas i, ... J «». 0.
Existen tambi®n otras definiciones formales mas la dada arriba ilustra los
conceptos involucrados.,

eq'que”Ai"es un indice
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gravedad de la congestién del trénsito y el uso de los automSviles es alentado
por la libertad generalmente wmayor para utilizarlos en viajes a las zonas
centrales de las ciudades de América Latina en los pericdos de mayor densidad
de trafico, en comparacidn con las ciudades comparables del Norte. - La corigestidn
del trdnsitc es agravada por los hibitos de conduccidén socialmente menos respon-
sables, mds estacionamientos en las calles y a menudo una falta relativa de
la capacidad de las calles., Aunque no se proporcionan resultados para las
ciudades latinoamericanas, en un estudio autorizado sobre las condiciones de:
viajes urbanos se encontr$ que las velocidades médias de viajes en la hora de
mayor tr&fico en los centros de las ciudades de Calcuta, Lagos y Manila eran
mucho menores que las de Londres, Paris y Nueva York.l0/ Se puede proporcionar
un ejemplo de las condiciones de viaje en ciudades latinoamericanas citando la
velocidad de los autobuses a la hora de mayor tréfico en la Avenida Presidente
Vargas, principal arteria de la ciudad de Rio ae Janeirb, que esrde 3.5 km por
hora.ll/ |

En comparacidn con las familias finanbieramenie més acaudaladas, las
familias de menores ingresos de las zonas urbanas de América lLatina tienmen menos
viajeros que efectlian menos v1ajes, pero cada uno de los cuales consume mas
tiempo. En la mayoria de los casos es probable que el tlempo total de v1a]e.
ocupade por viajero dismlnuya a medlda gque aumentan los ingrescs aun cuando el
nimero de viajes reallzados aumente con los ingresos.

Las familias de menores ingresos a menudo se ven afectadas por el desempleo
e incluyen a los nifios en'edad escolar que no asisten regularmente a la escuela.
De este modo, pueden tener que hacer relativamente pocos viajes al trabajo y a
la escuela. M8s alld de los niveles de ingresos en los que cabria esperar que el

nimero normal de miembros de la familia estuvieran empleados y recibiendo

10/ Great cities and their trafflc, por J. Michael Thomson, publicado en
The Economist del 11 de agosto de 1979.

11/ 0 metro do Rio de Janeiro e o futuro sistema integrado de transporte
de massa, Compania del Metro de Rio de Jaheiro, octubre de 1976, p. 18.

N .
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instruccidn, el nlmero de viajes efectuados diariamente para los fines "esenciales"
del trabajo y la educacidn no reacciona perceptiblemente segin los ingresos. Sin
embargo, la tasa de generacidn de viajes con otros fines continfia avmentando
mon&tonamente con los ingresos, lo que implica que mientras més acaudalada es

la familia aprovecha mds los servicios que la ciudad ie ofrece. Aun cuando

los viajes de trabajo no aumentan s:gnlfacatlvamente a medlda que aumentan los
ingresos mds allZ de cierto nivel de ingresos, se pueden formular las hlpote31s

de que las dificultades de viajes alientan a los trabajadores a aceptar empleos
considerando las condiciones de viaje mds Lien due solamente las atracciones

de los empleos mlsmos v reducen la movilidad social.

III. LOS EFECTOS SOBRE DIFERENTES GRUPOS DE INCRESOS DE LA POLITICA
DE TRANSPORTE URBANO EN AMERICA LATINA

1. Los beneficiarios de subsidios al transporte urbano

El modo dominante de transporte urbanc en América Latina es el autobls. En la
gran mayoria de. las ciudades, el autobfis representa la totalidad de los mpvi?
mientos de pasajeros urbanos por modos colectivos (sin incliir en estos filfimos
a los taxis colectivos, que son importantes en algunas ciudades). Incluso en
ciudades con sistemas ferroviarios importantes, de las cuales s8lo hay 4 en
Sudamérica (Buenos Aires, Rio de Janeiro, Santiago de Chile y S3o Paulo}, el
autoblis es el modo dominante.l2/ En Buenos Aires, por ejemplo, en 1870 mads de
la mitad de los viajes se realizaban en autobuses en comparacidn con poco mis
del 15% en automdvil y menos del 15% en el sistema ferroviario metropolitano,

incluidos los ferrocarriles subterrdneos y los regulares.l3/ En Rio de Janeiro,

12/ El sistema ferroviario de Santiago, o metro, no utiliza rieles para
el funcionamiento de los trenes (excepto en los patios y en caso de que se
produzca una emergencia, de modo que no seria estrictamente un sistema ferro-
viario). Los coches del metro tienen ruedas de neumdticos que se desplazan sobre
una pista de concrete. Sin embargo, por razones de conveniencia, se clasifica
como un sistema ferroviario en este informe.

13/ Estudio prellmlnar del transporte de la r@glon metg;polltana, tomo 1,
Ministerio de Obras y Servicios Publicos, Buenos Aives, 1972. Asimismo, en
términos de pasajeros por kildmetro, los autobuses transportaron dos veces el
volumen de movimiento satisfecho por las ferrovias de esa ciudad. Véase el
segundo tomo del mismo Estudio,

Jen 1970
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en 1970 los autobuses transportarcn a 1 427 millones de pasajeros, cifra que
se compara con 196 millones en el caso de los ferrocarriles de la ciudad y
425 millones correspondientes a taxis y automdviles privados combinados.li/

En algunas ciudades de Am8rica Latina existen servicios de autobuses
del sector piblico, pero donde existen esos servicios por lo general -complementan
los servicios de empresarios particulares. En muchas ciudades, entre las cuales
se incluyen capitales como Brasilia, Buenos Aires, La Paz y Santiago de Chile,
no existen servicios plblicos de autobuses. En las ciudades en que 81 existen,

a menudo se trata de lineas b&sicamente comerciales gque se espera cubran sus
costos y, de ser posible, obtengan utilidades. A veces, pero no siempre, propor-
cionan servicios que por diversas razones no son atractives para los empresarios
del sector privade. '

S8lo rara vez se otorgan subsidios directos de explotacidn a los empre-
sarios de autobuses privades aunque los subsidios indirectos son comunes en la
forma de menores tasas impositivas (en impuestos sobre el volumen de negocios,
derechos de combustibles y derechos de importacidn), asistencia financiera para
la renovacifn de la flota a un ritmo mds r&pido que el que resultaria de las
consideraciones comerciales Onicamente, etc. MNo se ha analizade la importancia
relativa de tales subsidios indirectos, pero en cualquier caso la explotacidn
de autobuses puede producir todavia un rendimiento neto positivo a los organismos
gubernamentales, aun cuando llene los requisitos para recibir asistencia
mediante una reduccidn de las tasas impositivas. Por ejemplo, en el caso de
Caracas, en 1970 se calculd que los impuestos y demds cargos pagados (3.4
miilones de bolivares o ‘aproximadamente 1.7 millones de dBlares estadounidenses
a precios de 1980) excedian los costos asignados a los autobuses por concepto de
los servicios de carreteras prestados, que eran 2.9 millones.l5/ Ademds, en
Buenos Aires en 1970, los autobusés contribuyeron 0.12 pesos por kildmetro reco-
rrido por concepto de impuestos mientras los costos asignades a ellos de la
policia de trdnsito y mantenimiento, amortizacidn e intereses alcanzaron a
0.08 pesos por kilSmetro.l6/ ‘

14/ O metrd do Rio de Janeiro e o futuro sistema integrado de transporte
de massa, Compafila del Metro de Rio de Janeiro, octubre de 1976,

15/ Cargas impositivas a los usuarios de la vialidad del &rea metropolitana
de Caracas, Gobierno de Venezuela/Banco Mundial/Alan M, Voorhees and Assocs. Inc.,
Caracas, 1973.

16/ Estudio preliminar del transporte de la regidén metropolitana, tome 2,

op.cit.
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En la mayoria de las ciudades brasileras la explotacidn de autobuses
no recibe subsidios directos (aunque hay excepciones importantes) y de
este modo refleja las politicas que se aplican en otras partes de la vegidn.
Los efectos de este principio delno otorgamiento de subvencionés sobre la distri-
bucidn del ingreso estén bien resumidos en el siguiente trozo traducido del

diario Jornal do Brasil del 19 de agosto de 1978, en el que se informa acerca

de un congreso de transporte urbanc en Porto Alegre.
"Se seflald en el congreso que los usuarios del transporte colectlvo
se concentraban en una banda de ingresos que fluctuaba entre uno y ocho
- salarios minimos. E1l 80% de las tarifas de autobuses pagadas en el

pais derivan de esos viajeros, Es este tipo de personas el que es més

penalizado por el sistema imperante. Es penalizado a éauga de sus bajos

ingresos que lo obligan a vivir mis alejado de su lugar de trabajo que

aquellos que ganan mds.l7/ Ello implica que nneptras m3s bajo sea el .

ingreso del viajero tanto mds gasta en transporte, 18/ Rectlflcar asta

sltuac1on exigiria el_establec;mlento de un s;stgma tarifaric que no se
basara tanto en el nimeroc de kildmetros recorridos como en el ingreso

del viajero." A _ '

El tono del articulo del que estd tomado este trozo indica que, aunque
el punto de vista oficial era que no habia intencidn alguna de intervenir en
el predominio por parte del sector privado del transporte golectivo en el pais,
las conversaciones of1c1osas celebradas en el congreso mostraban un cierto grado
de simpatia hacia la propiedad plblica y las tarifas fijadas de acuerdo con
criterios sociales. Sin duda existia un auténtico interés detrls de esa 51mpat1a,
pero cualquier cambio de politica deberia tener en cuenta las investigaciones
pertinentes realizadas recientemente en paises del Norte. Esas investigaciones
indican: i) que los'éubsidios pueden acarrear un cierto grado de ineficiencia

que impide que la totalidad del subsidio vaya a los usuarios de los servicios

17/ Notese que esto repite una conclusibn provmslonal a que se llegd en
1a seccifn 2 del presente informe.

18/ En este punto el articulo exagera. Los m3s ricos pueden viajar mas,
y es probable que paguen mS8s por hacerlo, utilizando un automdvil, un taxl,
un taxi colectivo o un autobls de lujo con aire acondicionado.
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proporcionados; y ii) que la explotacidn priéada puede ser mis eficiente que la
explotacidn pfiblica,19/ No hay ninguna razdn fundamental para que no se mantenga
la explotacibn privada mientras se vebajan las escalas tarifarias mediante la
reduccidn de la congestidn del trifico comc se sugiere en la seccidn 4 del
presente informa.20/ ) '

Mientras la explotacidn de autobuses en las ciudades de América Latina en
general no recibe al parecer sub31dlos 1mportantes, el transporte ferroviario
urbano recibe cuantiosos sub31dlos en la reglon, como ocurre en otras partes del
mundo. Hay dos tipos de transporte ferrov1§r10 urbanc en la regidn: los metros
¥ los ferrocarriles ﬁrbén&s/éubufbanos, a igs qué_denbminaremos ferrocarriles
suburbanos en el presente informa. La cohstfﬁcciSn de los ferrocarriles subur--
banos existentes en la regifn termind en el decenio de 1930 (aunque reciente-
mente haya algunas seflales de una reactivacidn) y la construccién de los metros
se inicid en el decenio de 1966; salvo en el caso de Buenos Aires donde la
primera seccidn de la ruta fue inaugurada en 1913; El metro de Buenos Aires
es conocido en dicha ciudad como el subterréneo y en los demds lﬁgares se
utiliza el t&rmino metro. '

Los ferrocarriles'suburbanoédson‘importantés en sdlo tres ciudades de
América del Sur (Buenos Aires, Rio de Janeiro y S3o Paulo) y en México, m3s al
norte. Existen tambi&n servicios ferroviarios suburbanos menos importantes en
un nfimero mqy'reduéidp de otras ciudades, incluidas Recife y Salvador en el
Brasil, Veracruz en Méxicoiy‘Valpabaiso en Chile. Con lalparticipacién finsn-
ciera del Banco Mundial, se esti constru?endé en Porto Alegre un nuevo ferrocarril

suburbano electrlflcado, sefia de que en Brasil renace el 1nterés en este mode de
transporte. |

19/ Véase el informe LR 952, The economlcs of stage carrlage opcraki iwn by
private e bus and coach companies, ¥ SR 541, Subsidisation of urban public e Jrizport
publicados ambos por el Transport and Road Research Laboratory of the United
Kingdom (Laboratorio de'Investigaciones de Transporte y Carreteras del Reino Unidw},
¥ Ownership and Efficiency in Urban Buses, por Alan Walters y Charles Feibel, '
Banco Mundial.

20/ El Brasil proyecta introducir un sistema mediante el cual una compafiia
compraria pases en modos colectivos pare sus empleados, y se la alentaria a hacer
tal cosa mediante un descuento del impuesto scbre la renta o un incentivo similar,
VEase Jornal do Brasil, 31 de mayo de 1981

2
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Aunque por lo general no se dispone de informacidn contable por separado
no cabe duda alguna de que los tres prinéipéles sistemas ferroviarios suburbanos
de América del Sur son altamente deficitarios. Son manejados esencialmente como
servicios sociales por compafiias ferroviarias nacionales (aunque. una parte de
los servicios ferroviarios de la ciudad de Sao Paulo son proporcionados por la
compafila ferroviaria del estado de Sao Paulo, FEPASA). (Sin embargo, se han
formado movimientos para transferir estos servicios suburbanos a entidades
separadas que se ocupen solamente del transporte métropéliténo de pasajeros.)

La politica de otorgamiento de subvenciones para la explotacibén de los ferroca-
rriles suburbanos de la.regidn es por lo general compatible con la situacidn
en materia de ingresos de los usuarios de los -sérvicios proporcionados por
cuanto &stos generalmente pertenecen a los grupos de ingresos bajos y medianos.
En el caso de Rio de Janeiro, los beneficiarios inmediatos de los subsidios son
los grupos de menores ingresos que habitan en la zona septentrional de la ciudad.
En el caso de Buenos Aires, la mayoria de los beneficiarios son los habitantes
de ingresos medios de los barrios de Lomas de Zamora, Quilmes, Morén, 3 de
Febrero, General Sarmiento, San Isidro y Vicente Ldpez. Respecto de S3do’Paulo,
existen indicios cuantitativos de que los usuarios de los servicios ferroviarios
suburbanos provienen de 1ds grupos de menores ingresos, como se muestra en el
cuadro 6. 7 ' S

Debido probablemente al caricter deficitario de los servicios ofrecidos y
al card@cter bastante diferenciado de los servicios ferroviarios suburbanos en
relacifn con el resto de las operaciones de compafilas ferroviarias nacionales
y estatales, estd claro que los sistemas_ferroviarios.suburbanos de América
del Sur han adolecido de una falta de inversiones suficientes en el pasado,

Por ejemplo, una parte relativamente pequefia del sistema de Buenos Aires estd
electrificada y en Rio de Janeiro y Sao Paulo se han producido graves incidentes
en que los pasajeros han destruido trenes enteros cuando el servicic hd experi-
mentado interruppiones‘peorés que las normales., Sin embargo, hay esperanzas de. .
gue la éitﬁacién del pasajero de ferrocarriles suburbanos de la regidn pueda
mejorar en el futuro. En Buenos Aires, por ejemplo, se estﬁn'electrifi¢ando‘-
las rutas sumamente utilizadas de General Roca y en Rio de Janeiro se han adqui-
rido recientemente 150 nuevos trenes. Se estan haciendo inversiones para elevar
la calidad del transporte ferroviarioc suburbano en Belo Horizonte, Porto Alegre,

Recife, Salvador y otras ciudades brasilefias.
/Cuadro 6



© Cuadro 6

INDICADORES DEL INGRESO FAMILIAR DE LOS USUARIOS DE DISTINTOS MODOS DE
TRANSPORTE EN SAO PAULO, BRASIL

Modo : Ingreso familiq? mensual aproximado
: en crucerios de 1977
Autoblls Gnicamente 7 750
“Automdvil Gnicamente : : 14 000
Automdvil de alquiler {inicamente 12 750
Metro Unicamente _ : 12 500
‘Otros trenes {inicamente 5.500
Autobls/autoblis a/ 7 000
Autobls/metro a/ | '8 750
Autobls/otros trenes a/ 7 000

Fuente: Informacidn proporc¢onada por la Empresa Metropolltana de
Transportes Urbanos de S&o Paulo.

Nota: = Las cifras ‘correspondientes al ingreso se redondearon ya que
la fuente de informacidn no permite realizar estimaciones
exactas.

7

2/ Se trata de viajes con transbordo entre ios modos indicados.

/Actualmente hay
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Actualmente hay metros funcionando en cuatro ciudades de Amé&rica del Sur,
a saber, Buenos Aires, Rio de Janeiro, Santiago de Chile y Sao Paulo, asi como
en Ciudad de México, . (El metro de Caracas deberia inaugurarse en 1983). Salvo
en el caso de Buenos Aires, todos ellos empezaron a funcionar en los 20 Gltimos
afios, Ningln sistema de metros de Am8rica del Sur sufraga sus gastos totales
con carge a sus ingresos y se cree que ninguno sufraga ni siquiera sus costos
sin incluir los de la inversidn en obras civiles, (8in embargo, se predijo
a veces, durante la etapa en que se estaban evaluando los proyectos, que los
ingresos sufragarfan los costos totales.2l/) El caso de Santiago de Chile puede
usarse como ilustracidn. En 1979, cuando la tarifa del metro de dicha ciudad
era de 5 pesos, los costos de operacidn, incluidos el inter8s y los costos de
depreciacidn del material rodante eran de 15 pesos y se habria tenido que cargar
una tarifa de 30 pesos para cubrir también los costos del capital invertido en
la construccidn. Los niveles tarifarios por lo general se fijan considerando
las tarifas de los autobuses urbanos, la conveniencia de capturar una parte
razonable del mercado de viajes urbanos y el objetiveo de utilizar la capacidad
disponible en los sistemas. Se debe considerar a los metros de América Latina
como un modo de transporte altamente subvenc1onado. r ‘ -

Es pertinente preguntarse quién se beneficia de .'Los subsun.os a los metros
en la regidn., .lLos usuarios con frecuencia no provienen de las familias de
menores ingrescs., El cuadro 6 muestra que en 1977 el ingreso Ffamiliar medio de
las personas que utilizaban el metro de Sdo Paulo para la totalidad de su viaje
(gue son probablemente los usuarios que mds ganaron con el sistema ya que el
metro les servia directamente y no necesitaban utilizar modos de enlace en ninguno
de los extremos del viaje) era igual al de los usuariocs de taxis y levemente
inferior al de las personas que viajaban en automdvii. En Rio de Janeiro la
primera seccidn de la linea prioritaria del metro presta servicios (o, més bien
dicho, prestard servicios cuando entre completamente en funciones)} & los movi-

mientos entre los barrios interiores de la zona sur de Flamengo y Botafogo,

21/ véase Algunos aspectos de la justificacidn socioecondmica de los ferro-
carriles metropolitanos en América del Sur (E/CEPAL/R,264) en que se compara Lo
que los consultores esperaban de los metros de América del Sur durante la etapa
de su evaluacidn con la realidad una vez que se estaban construyendo y que se
habian construido. /donde habitan
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donde habitan familias muy pr8speras, y el centro de la ciudad, asi como entre el
distrito de Tijuca, donde habitan personas de ingresos medianos, y el centro,
aunque otras secciones del sistema bS3sico atenderdn a las necesidades de los
viajeros de menores ingresos.22/ La reciente extensidn de la primera linea
del metro de Santiago de Chile al corazdn del “barric alto" de alto ingresos
de esta ciudad atiende a las necesidades de viajeros de elevados ingresos, aungue,
la mitad occidental de la misma linea y la segunda linea prestan servicios a
usuarios de menores ingresos. El subterréneo de Buenos Aires generalmente presta
servicios a la parte interior de la ciudad dentro del anillo formado por las
principales estaciones del sistema ferroviario interurbano._ De este modo, proba-
blemente atiende principalmente a las necesidades de las familias de ingresos
medianos y més elevados cuyos miembros estin empleados en el centro de la
ciudad.23/ |

La falta de informacidn estadistica detallada significa que es imposible
formarse una idea precisa del ingreso de los usuarios de los sistemas de metros

de la regidn. En su mayor parte probablemente provengan de las secciones superior

22/ Por otra parte, las ampliacicnes proyectadas de la linea prlorltarla
llevaran el metro de Ric de Janeiro a zonas donde habltan personas de 1ngresos
elevados, tales como Leblon y Copacabana.

23/ 1No es fdcil encontrar datos que prueben en el caso de Buenos Aires
esta afirmacidn, aun cuando la experiencia dice que es verdadera. S8lo se
pueden hacer estimaciones muy indirectas. En el caso de S3o Paulo, utilizando
informacidn procedente de wn estudio realizado en 1877 por la Empresa Metropoli-
tana dos Transportes Urbanos se pueden calcular aproximadamente los ingresos
medios en diferentes tipos de ocupacidnj en otra informacifn procedente de la
misma fuente se desglosa el empleo por tipo de ocupacidn en diferentes partes
de la zona urbana. Por lo tanto, es posible calcular gque los trabajadores del
centro tradicional de la ciudad ganan como promedio 4.15 salarios minimos, en
comparacidn con los 4,02 salarios minimos correspondientes a la totalidad de
la zona urbana. En realidad, la ventaja a favor del centro de la ciudad proba-
blemente sea mayor ya que, dentro de cualquier tipo de ocupacidn, los que
trabajan en el centro probablemente ganen mis que los que -trabajan en cualquier
otro lugar de la ciudad.

/y mediana
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y mediana de la‘distribucién del ingreso, pero es imposible estar seguro. Los
metros son viables Unicamente en el caso de flujos de trafico sumamente densos
que se concentran a lo largo de un corredor estrecho y de este modo normalmente
son imposibles de justificar excepte en ejes radiales entre leos bharrios no
periféricos densamente poblados y el centro de la ciudad para atender a las
necesidades de las personas que viajan diariamente entre sus hogares y sus lugares
de trabajo.gﬂf; Las personas que trabajan en los ceniros de las ciudades tienden
a provenir de los segmentos. mediano y superior de la escala de ingresos y por
lo tanto puede ser una caracteristica précticamente inherente de los metros que
dichas personas predominen entre los usuarios del sistema.

Quienes m@s se benefician con los metros pueden no ser aquellas personas
que los utilizan. Los metros constituyen s&lo una de varias medidas de politica
que se pueden llevar a la préctica para resolver los problemas de transporte
en las principales rutas radiales de las ciudades. Entre las opciones se incluyen
las siguientes: reservar pistas para el usc exclusivo de los autobuses; otorgavr
licencias suplementarias para los automdviles que utilicen las zonas conges-
tionadas; y prohibir a los automdviles que ingresen en las arterias principales
y los centros de las ciudades en los periodos de mayor densidad de tréfico. Todas
estas opciones-requieren una inversidn de capital mucho menor que la gue requieren
los metros, pero todas ellas causan inconvenientes en una u otra fofma a las
personas que viajan en automdvil al transferir espacio de las carreteras de los
autombviles a los autobuses; y quizds a otras formas de. transporte colective de
superficie. Al construir un metro en lugar de adoptar una de las opciones mucho
mis baratas, estd implicito gque se beneficia el usuario de un automdvil ya que
soportaria inconvenientes si se escogiera cualquiera de las demd3s opciones.
As?, pues, al transferir parte de la demahda de movimiento de superficie desde
las carreteras paralelas al metro, 1los metros tienden a favorecer directamente

a quienes utilizan automdviles.25/

24/ Debido a su elevado costo, entre 30 y 100 millones de ddlares por
kildmetro.

25/ El espacio de carreteras liberado en los periodos de mayor movimiento
por el desvio de la demanda hacia un nivel bajo la superficie por lo general es
répidamente utilizado por el trédfico de superficie, que se cambia desde otros
horarics y otras rutas para utilizarlo, pricticamente anulando de ese modo cuales-
quier beneficios potenciales que pudieran resultar de otra manera. En otras
palabras, la demanda correspondiente es muy elastica,

/&demas, se
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Ademés, gse puede arglir 18gicamente que la mayoria de los beneficios de
los metpos son recogidos en Gltimo té€rmino por los propietarios de terrenos.
Los propietarios de terrenos pueden elevar los alquileres en aquellas zonas
adyacentes a las estaciones de metres a las que se reducen el tiempo y los costos
en dinero del viaje, transfiriendo de ese modo, las ganancias iniciales de
accesibilidad para los viajeros a ingresos ms elevados para si mismos. Ha
habido algunas discusiones técnicas en América Latina acerca de la posibilidad
de financiar la construccidn de metros mediante impuestos terrvitoriales dife-.
renciales sobre las propiedades cercanas a las estaciones del metro cuyo valor
aumentaria con la construccidn de dicho sistema de transporte,‘pero desgraciada~-
mente esas discusiones no han surtido efectos prdcticos.26/

2. La eficiencia de los regimenes convencionales de
administracidn del transporte urbano

El uso irracicnal de los sistemas de transporte urbano que es frecuente en
Am€rica Latina (y en muchas otras partes del mundo) da por resultado costos
totales de transporte mds elevados gue lo necesario, inclusive costos evitables
de combustible y de tiempo de viaje persconal, y tiene desfavorables consecuencias
de distribucifn por cuanto las personas que utilizan vehiculos privados imponen
costos extraordinarios a las personas que utilizan el transporte colective,

Este uso irracional congtituye principalmente el resultado de los mecanismos
inadecuados de fijacién de precios que se aplican al transporte urbano, los
cuales no permiten la utilizacidn Optima que se seguirla si el espacio carretero
fuera racionado por mecanismos del mercado, modificados a la luz de conside=

raciones sociales.

26/ No hemos investigado detalladamente los efectos de distribucidn del
financiamiento del subsidio., Existen indicios de que en el Canadd los usuarios
del transito por lo general estdn en mejcr situacidn econdmica que aguellos
cuyos impuestcs financian los subsidios del transito. Véase income Distribution
and Trangit Subsidies por Mark Frankena, Journal of Transport Economics and
Policy, septiembre de 1973, London School of Economics (Escuela de Economia
de Londres). Los sistemas tributarios de Am@rica Latina por lo general son
velativamente regresivos y es probable que les conclusiones a que se llegd
respecto del Canadd se apliquen alin mds en Amdrica Latina.

/La situacidn
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La situacidn se expone visualmente en el gr&fico U, que representa una
carretera urbana ¢ circuito de calles. La curva "AC" muestra la relacidn entre

el volumen del trdfico {por periodo de tiempo) y los costos por vehiculo. Este
costo, que puede llamarse costo privado ya que afecta directamente a cada
automdvil 27/ aumenta levemente con el flujo de tr&fico hasta niveles moderados
de flujos m3s alld de los cuales se intensifica mds abruptamente, La curva "D
muestra cuantos autombviles desean viajar como funcidn del costo que cada uno
debe pagar. El equilibrio se produce en un flujo de 9o ¥ cuando cada automdvil
paga un costo de e

Notese que el ingreso de un nuevo automdvil a la corriente provoca un
aumento en los costos privados de otros usuarios de la carretera. Unicamente
con vollmenes muy bajos se puede acomodar un vehiculo adicional sin disminuir
en forma aprecizble la velocidad del resto del trédfico. Es posible trazar otra
curva, que denctaremos por "MC", que indica el cambio en el costo total ocasionado
por cada adicidn a la corriente de tr&fico como una funcidn del fiujo. Este
cambio comprende el costo privado del vehiculo adicional y el costo social
marginal, es decir, los. costos extraordinarios impuestos a los autombviles
preexistentes en el flujo de trafico debido a la reduccidn de su velocidad y
otras molestias que se les infligen. La curva "MC" estd por sobre la curva "ACY
y es mucho m&s empinada gue ella en los niveles m3s elevados de flujos. Si se
obligara a cada usuario de las carreteras a pagar no sblo sus costos privados
sino también los costos sociales marginales vespecto de los cuales es responsable,
el punto de equilibrio estaria en un flujo de q; en que los costos de cada unidad

en la corriente serian c Cada una de las unidades tendria que pagar una suma

ll
equivalente a (Pl - cl) en la forma de un peaje con el objeto de crear esta

situacién &ptima.28/

27/ Los propietarios y los conductores de autombviles deben pagar estos
costos, por definicidn, aunque tal vez no aprecien plenamente su verdadera '
magnitud debido a la percepcidn inadecuada e 1mpuestos y subsidios que hacen que
los precios de mercado difievan de los costos econdmicos reales.

28/ Se puede demostrar que este movimiento hacia el nuevo, y Sptimo, punto
de equilibrio genera beneficios iguales a g (C0 - Cl) - 1/2 (Pl - CO) (qo - ql).

/Gréfico 4
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Grafieco 4
RELACION GENERALIZADA ENTHE EL FLUJO DE TRAFICO Y EL COSTO PROMEDIO
(PRIVADG) Y LOS COSTOS SOCIALES MARGIMALES
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La implantacidn de un mecanismo prictico mediante el cual se puedan recaudar
esos peajes es dificil tanto desde el punto de vista tAcnico como del punto de
vista social, pero probablemente n¢ imposible. En Singapur se ha aplicado una
versidn de una opcidn simplificada, que se examina en la seccién 4 del presente
informe, la que ha sido ideada pero no se ha llevado a la préctica en Caracas
y Londres. La idea se ha considerado seriamente en otros paises, incluidos el
Brasil y Chile., Gran parte de los esfuerzos desplegados en materia de ordena-
miento del trdfico en todo el mundo puede interpretarse como un intento por
reducir los niveles de tradfico desde un punto tipificado por q, @ los tipificados
por ¢, utilizando controles de estacionamiento o restricciones fisicas de otra
indole.

¢Culles son las magnitudes de esos costos sociales marginales? En el
grifico 5 se indica la relacidn entre los costos privades y los costos sociales
marginales y el flujo del trafico para algunas carreteras en Caracas, que
demuestra la intensificacidn de los costos sociales marginales a medida que se
alcanza la capacidad tebrica de las instalaciones. En el cuadvo’ 7 figuran
los costos sociales marginales en Caracas por distrito y tipo de carretera corres-
pondiente a la hora de mayor trafico de la mafiana.29/ En partes del centro de
la ciudad cada kildmetro recorrido por un automdvil en el periodo de m&ximo
tréfico de la mafiana impone a otros usuarios de la carretera un pago de mds de
50 centavos de ddlar. En las carreteras poco utilizadas de los barrios exteriores,
el costo social marginal es prdcticamente nulo.

En lo precedente hemos hablado acerca de los costos por vehiculo, Es una
prictica comin en los circulos de ingenieria de transito expresar otros vehiculos
en unidades de coches particulares (pcu, passenger car uvnits), es decir, el nfimero
de automdviles que tienen los miswmos efectos sobre la corriente de trédfico que
el tipo de vehiculo que se examina. El equivalente en pcu de un autobis varia de
acuerdo con el caso particular que se considere. Algunas autoridades de América

Latina utilizan para un autoblis un factor pcu de 2 en los cdlculos generales;

29/ Se deberia interpretar que las cifras que figuran en este cuadro
indican &rdenes de magnitud. Dependern de manera muy critica de la forma parti-
cular de las ecuaciones del flujo de tré&fico frente a la velocidad del tréfico
pertinentes al caso.

/Grafico 5. -«
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Gréfico S

COSTOS PRIVADOS Y SOCIALES MARGINALES COMD FUNCION DEL FIUJO DE TRAFICO PARA DISTINTAS CLASES DE
CARRETERAS EN LAS COWDICIONES IFPERANTES EN CARACAS, EN CENTAVOS ESTADOUNIDERSES DE 1980
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COSTOS SOCTALES MARGINALES POR KILOMETRO POR AUTOMOVIL EN LA HORA DE MAXIMA
DENSIDAD DE TA MARANA PARA DISTINTOS DISTRITOS DE LA ZONA METROPOLITANA
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Cuadro 7

IE CARACAS EN 1971, SEGUN CLASE DEL CAMINO, EXFRESADO EN CENTAVOS
ESTADCUNIDENSES A PRECIOS DE OCTUBRE DE 1580

Clase de camino

Zona de la ciudad - Autopista Prozedio
Una via Dos vias oS para todas
vias Dos Dos ¥ Tres Cuetro las clases
viss media vias vias vias  de cemires
CED 5heS 7302 34.0 Bh.6 2.2 3.7 - k5.6
Manicomio/23 de ensro 12.4 36.6 14,7 b - - - 11.5
Vista Alegre/La Vega 0.0 6.6 12.5 7.5 4ol hob - 5.5
Antimeno y wds lejos - 19.8 - - - - - 19.8
Las Acasias/Cementerio 3.8 11.3 16.0 7.7 - 10.0 25.5 16.0
Bl Yalle y hacla el sur - 0.0 12.3 Lok - L4 - 8.4
Cotiza/Bl Bosque 8.5 6.5 12.6 6.3 - 12.0 - %l
Los Chorros/El Marqués 0.0 1.5 7.0 - 140 hok - Sa7
Baruta y alrededores 0.0 0.6 - - 6.0 - - 2.6
La Calefornia/El Hatillo 0.0 0.0 - - - - - 0.0
Petare y mis lejos Salt - - - - - - . 5ot
Country Club/Los Pales Grandes 0.5 8.3 8.1 10.5 0.5 boh - 104
Les Mercedes/San Romfn - 602 - 53,5 213 - - 22,2
Chacaito/Samta Minica - 6.1 - - 7.7 - - 7ol
Pro Patria y wés lejos 4.3 - - 6.6 - - - 5.3
| Promedio para todas las
cleses de caminos e U1 16.3 12.9 13.6 8.3 5.5 12.7

Fuente: Cuadro II & de Carpas Impositivas, Gobierno de Venezusia/Banco Mundial/Alan M. Voorhees y Asaciados,
Caracas, 1979, ajustado 2 los efectos de la inflaciln y convertide a centaves estadounidenses.

futilizando un



utilizando un factor de 3 no se estaria menospreciando el efecto perturbador
sobre el flujo de trdfico del transporte colectivo. 8in embargo, utilizando
este factor pesimista para los autobuses y un factor de ocupacidn de 60, tipico
en las condiciones de miximo trdfico en América Latina, un costo social marginal
de "x" centavos por kilSmetro-automSvil se convierte en un costo social marginal
de 0.05x centavos por pasajero de autoblis, Si el automvil medio transporta

a 1.5 personas, el costo por ocupante del automdvil seria 0.67x centavos, es
decir, 13 veces el costo por usuario del autobiis. Otros modos de transporte
colectivo, tales como el taxi colective y el microbls, cuesta més a la sociedad
por pasajerc gue un autobills corriente, pero menos que un automdvil,

La diferencia entre los costos privados del viaje urbano en automdvil en
América Latina y los costos totales incluidos los costos impuestos a otros
miembros de la sociedad a menudo se acentfia por el hecho de que el viajero utiliza
espacio de estacionamiento socialmente valioso por el gue paga poco, o nada.30/
El trozo siguiente, tomado del Jornal do Brasil del 15 de octubre de 1978 y

que refiere al caso de Rio de Janeiro, ilustra un fendmeno general con un caso

particular: )
"Estos lugares de estacionamiento en la calle reservados para el uso
oficial {en el caso de que se trata, para el Consulado de los Estados
Unidos) son utilizados con frecuencia por automovilistas de cardcter aven-
turerc gue se arriesgan a ir al centro en autombvil. Las personas que se
encargan de estacionar y de cuidar los automdviles (ocupacidn desconocida
en las ciudades del Horte) los instan a que sigan haciZndolo y siempre
se las arreglan para encontrar un lugar disponible entre los espacios que no
estén siendo utilizados en ese momento por los autombviles oficiales,

cobrando entre 5 y 10 cruzeiros por sus servicios."

30/ Se puede interpretar que el grifico 4 se refiere a un viaje desde
la residencia al espacio de estacionamiento en el centro de la ciudad, mds bien
que a una calle o circuito de calles especificos. La curva "AC" representaria
los costeos privados sufragados por el motorista, incluido cuslquier pago que
haga por concepto de estacionamiento. La curva "MC" incluiria los costos del
terrenc ocupade mientras estf estacionado, costos gque son cubiertos por la
sociedad en general y no por el viajero en particular.

/En Santiago
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En Santiago y otras ciudades es comiin que esas personas que sSe encargan
de estacionar y de cuidar los vehiculos reserven espacios en el costado de la
calle para sus clientes regulares y por hacerlo reciben una remuneracidn mensual
o semanal. Los costos sociales marginales del estacionamiento de vehiculos
en la calle vgrian apreciablemente con las circunstancias locales particu-
lares, ¥y es menos poy autombvil, por.ejemplo, cuando una linea continua
de coches estacionados bordea la vereda y mis cuando hay solamente uno. En
circunstancias favorables 31/ el costo por dia de trabajo podria ser 50 centavos
¥y en circunstancias desfavorables, mucho mis,

Algunos automovilistas que estacionan sus vehiculos en lugares privados
pagan precios de mercado por hacerlo, Otros estacionan sus coches en lzs vzredas
v no pagan nada o sBlo pagan una péqueﬁa remuneracidn a una persona que se
encarga de estacionar y cuidar los vehiculos, El costo social del terreno
ocupado no puede estimarse fécilmente v, de cualquier manera, varia de un caso
a otro. Suponiendo que marginalmente el valor de la tierra en distintos usos
sea el mismo, cada auto estacionado de esta manera durante ocho horés cerca
del centro de la ciudad, pero no en 8l, podria costar aproximadamente dos ddlaves.

Si una persona que trabaja en el centro de la ciudad y que viaje entre
su casa y el lugar de trabajo en automdvil 15 km en los periodos de mayor
densidad de tréfico en la mafiana y al atardecer (y no va a casa a almorzar como
hacen muchas personas en América Latina), utlllzando el costo medio por kilSmetro
del cuadro 7 y un costo supuesto de estaciocnamiento social de 75 centavos,
acumula un costo social marginal de 2,65 ddlares estadounidenses, lo que repre~
senta 18 centavos por kildmetro, estimacidn que deberia considerarse s8lo como
dato ilustrativo.

Los propietarios y usuariocs de autombviles en América Latina a menudo
aportan sumas considerables a los organismos gubernamentales en tributacidn,
por ejemplo, en la forma de impuestos sobre la compraventa de autombviles,

derechos de importacidn y pagos para obtener sus licencias. Como estos impuestos

31/ Es decir, si los automOviles estdn estacionados de a 180 por km en
un costado de un camino de una sola direccidn y de 2 carriles durante 8 horas
cuando el flujo de trifico por hora es constante y de 500 peu {(unidades de coches
particulares). Normalmente, estas condiciones comparativamente idealistas no
se producirian.

/no varian



- 39 -

no varian con el nimero de viajes que hagan no tienen efectos directos sobre
las condiciones urbanas de viajes. El finico impuesto que a veces asume propor=
cicnes significativas v que si varia segln el nimero de viajes gue se hace es
el impuesto al combustible. En algunos paises, tales como Bolivia, Ecuador y
Venezuela, la gasolina es efectivamente subvencionada, es decir, la tasa impo-
sitiva implicita es negativa, En otros paises, como Brasil, Paraguay y Uruguay,
los impuestos a la gasolina son relativamente elevados. En el Brasil, por
ejemplo, el impuesto a la gasolina asciende a unos cinco centavos de ddlar por
cada kildmetro recorrido por un automdvil en el tr3fico urbano. Si el costo
social marginal asciende a 18 centavos por kildmetro se podria considerar que
estos cinco centavos constituyen una contribucidn significativa a la cantidad
adecuada. &in embargo, cabe poner en duda si el precic al por menor de la
gasolina en el Brasil, incluido el elemento tributaric, es mucho mayor que el
verdadero coste econdmico del producto, considerando que el precio de sombra
de las divisas en el pails es significativamente mayor que la tasa oficial
vigente., Podria considerarse qQue el impuesto de cinco centavos por kildmetro
se iguala razonablemente bien con la diferencia entre el verdadero costo econd-
mico de la gasoline, expresado en cruzeircs, y el precio al detalle deducidos los
impuestos. Sin embavrgo, al idear sistemas mediante los cuales se pida a los
viajeros que paguen los costos sociales marginales que les correspondan, deberia
tenerse en cuenta el asunto de la fijacibn de impuestos a la gasolina.32/

El argumento de que deberia responsabilizarse a los viajeros urbanos por
los costos sociales marginales que causan se elabord sobre la base de que si
no existiera tal responsabilidad no se podria esperar que el sistema de transporte
funcionara eficientemente; generalmente habria demasiados viajes, los que se
harian cuando suvalor para quienes los hicieran fuera menor gque su costo total
(para ellos y para el resto de la sociedad). Sin embargo, si los usuarios de
las carreteras tuvieran que cubrir sus costos sociales marginales habria ventajas

significativas en cuanto a la distribucibn, incluidas las siguientes:

32/ Nbtese que si se cargaran los peajes para reflejar los costos sociales
marginales, los flujos de trédfico por lo general descenderian desde los niveles
preexistentes. Esto rebajaria los costos marginales., E1 peaje Optimo, en
condiciones de equilibrio, seria menor que el costo social marginal antes de que
se aplicaran los peajes, es decir, en la figura 4, la diferencia vertical entre
la curva "MC" y la curva YAC" en un nivel de trafico de q, &5 Wayor que en gq,.

/-los ingresos
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-~ los ingresos por concepto de peajes serian aportados principalmente
por aguellas personas relativamente acomodadas que escogieran seguir
viajando en automdvil incluso después de que se hubiera introducido el
sistema de fijacidn de precios; estos ingresos pasarian al gobierno

para que los utilizara para el bien plblico, en la forma que considerara
nas adecuada;

- la transferencia de demanda desde los automdviles a los autobuses
aumentaria la frecusncia y tal vez la densidad de los servicios de
autobuses, lo que seria ventajoso para los pasajeros de autobuses
preexistentes;

- la reduccifn del trédfico de autombviies liberaria espacio de carreteras
y aumentaria la velocidad de los autobuses asi como la confiabilidad

de los servicios de autobuses;

- las tarifas de los autobuses deberian disminuir ya gue al aumentar

la utilizacidn de cada vehiculo se reducirfan los costos de depreciacidn

y de capital por pasajero transportado.33/

33/ No es obvio a priori que las tarifas de los autcbuses disminuirian
ya que las mayores velocidades tal vez no permitan a los autobuses hacer mas
viajes durante las horas de mayor densidad de tradfico y la demanda extra de
transporte en autobuses en este periodo causada por las transferencias desde
los autombviles acentuaria dicha densidad de tréfico. Véase el apéndice 1,
en que se describe un modelo desarrollado para analizar este punto. Cabe
concluir gue las tarifas de los autobuses disminuirian en efecto, salvo en casos
extremos,

/IV. OPCIONES
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IV. OPCIONES DE POLITICA PARA AUMENTAR LA EFICIENCIA Y LA’
JUSTICIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

1. Sintesis de algunos de leos problemas por resolver

En las seccicnes anteriores del presente trabajo se plantearon algunocs de los
problemas que influyen en la eficiencia y en la justicia de los sistemas de
transporte urbano en América Latina. Desde el punto de vista de la eficiencia hay
que reducir el costo total que lleva envuelto un determinado volumen de transpcrte
urbano, o bien, el suministro de un volumen mayor a un costo dado. Desde el punto
de vista de la justicia o de la distribuci®n, la principal preocupacidn radica en
que el grado de accesibilidad de los grupos de mencres ingresos es bastante inferior.
Profundizando en la materia, podrian sefialarse los siguientes objetivos especiales:

i) Hacer gue los viajeros actuales o potenciales adquieran mayor conciencia
del costo total, tanto privado como social, de sus viajes de manera que sdlo
realicen aquellos cuyos beneficios son supericres a los costos, asegurando tambign
que ellos sean realizados por el modo mas eficiente y a la hora del dia més
adecuada.

ii} Aumentar la velocidad de los autobuses de manera que se reduzca el factor
disuasivo del tiempo de viaje, que influye en las familias de ingresos mis bajos,
y que en la actualidad tiende a reducir la accesibilidad de é&stas.

iii) Mejorar el nivel de los servicios ofrecidos por el sistema de autobuses
de manera que se necesiten menos transhordes para completar los viajes.

iv) Reducir el costo monetario del transporte pfiblico.

v) Evitar la elevada inversidn de capital que significan los sistemas de
ferrocarriles metropolitanos o metros, gque deben financiarse por subsidios que
muchas veces tienden a beneficiar a los miembros menos necesitados de la sociedad
urbana.,

7 Podria incluirse un sexto obijetivo, esto es, evitar los subsidios directos a
las empresas de autobuses urbanos, puesto que hay algunas indicaciones de que tales
subsidios reducen la eficiencia, y la conveniencia de mantener la explotacidn de
los autobuses en manos privadas ya que es probable que su entrega al sector piblico

se traduzca en un incremento de los costos de operacidn.3u/

34/ Varios trabajos revelan esta probabilidad, por ejemplo, Ownership and
efficiency in urban bus operation, por Alan Walters y Charles Feibel, Banco Mundial,
y The Econemics of stage carriage operation by private bus and coach conpanies, por
R. Tunbridge y R. Jackson, Transport and Read Research Laboratory, Inglatevra.

/2. Una
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2. Una solucidn idealista

Si se obligase a todos los usuvarios de las carreteras a absorber los costos sociales
marginales de sus viajes, se adoptarian importantes medidas para lograr todos los
cbjetivos enumerados en la secci®n 4.1, El primero de &stos se alcanzaria por
definicidn.35/ E1 segundo objetivo se legraria en vista de que la reduccitn del
volumen de trifico de vehiculos particulares resultante aumentaria la velocidad de
los autobnses (aunque no en la misma medida que aquella de los automdviles). E1
tercero se favoreceria debido a que el traslado de la demanda al sistema de auto-
buses aumentaria la frecuencia del servicio y promoveria un incremento del alcance
de la red de autobuses y estimularia una mayor densidad de los recorridos. Se
satisfaria el cuarto ya que disminuirian los costos de operacidn relacionados con
el tiempo.36/ El quinto se lograria porque la mayor eficiencia obtenida del sistema
de transporte de superficie reduciria las ventajas comparativas que pudiesen ofrecer
los ferrocarriles metropolitanos. (El cuadro 8, que se explica mis adelante,
constituye ejemplo de ello.) El sexto objetivo no se abordaria directamente, pese
a que el mecanismo de cobro por el uso de les caminos ("road pricing®) estimularia
el traslado de los recursos al transporte en autobuses particulares, aumentando
su rentabilidad. Se reduciria cualquier necesidad de subsidic.37/ Mejoraria la
calidad de los servicios proporcionados y disminuiria cualquier clamcr porgue
dichos servicios pasen al sector piiblico.

Sin embargo, las dificultades practicas que se interponen & la aplicacidn
de un mecanismo de cobro por el usc de los caminos que obliga a los usuarios a
absorber en forma exacta los costos sociales marginales, son de tal naturaleza que
probablemente no habri de introducirse en un futuro prdximo pese a los considerables
beneficios que podria traer consigo. Aunque desde hace diez afios existe la
tecnologia necesaria para: i) registrar el paso de automdviles particulares por
determinadas calles de la red vial de la ciudad; ii) transmitir la informacifn scbre

la hora de paso, el flujo de tréfico predominante y la identificacidn del vehiculo

25/ Pese a que podrien persistir diferencias entre lo que pagan realmente las
personas que viajan y en qué medida tiernen conciencia de que pagan.

36/ Seguramente se elevaria la relacifn entre el nimero de autobuses reque-
rido y el de pasajeros transportados, aunque no lo suficiente para compensar la baja
de los costos de operacidn; salvo casos excepcionales. Véase el anexo 1.

37/ Salvo en casos extremos, véase el anexo 1.

/Cuadro B



- 43 -

Cuadro 8

COiPARACION ENTRE EL AHDRRO DE TIFIMPO DE VIAJE FARA UN VOLUMEN DETERMINADO DE VIAJES URBANOS,
EN LA HORA DE MAXIMA DENSIDAD DE IRAFICO MEDIANTE LA APLECACION DE UN SISTEMA DE
LICERCIAS COMPLEMENTARIAS PARA INGRESAR AL CEWIRO LE LA CIUDAD Y LA
CONSTRUCCION DE UN SISTEMA UE FERRCCARRIL METROPOLITANC
UTILIZANDO EL EJEMPLO DE LA 20MA METROPOLITANA OE
- CARACAS EN LAS CONDICIONES IMPERRNIES BN 1971

(En dflares estadcunidenses a precies de octubre de 1080)

Sin metro ¥y
con licencias
Situacifn previat complemsntariss Con metro entre
sin metro y sin  aunprecio Sptimo  Petare y Pro Patria
licencias de 1.25 dblares y sin licencias
complementsrias  estadounidenses cogpleientarias
por autombvil
por hora
Horas de visje de los usuarics de
autcmdviles 3 920 27 015 30 005
Horas de visje de los usuarios de
autobuses 31 733 3% 230 19 275
Horas de viaje de los usuarios de
autonbviles de alquiler Ppor puesto? 15 918 - 14 495 8 612
Horas de viaje de los usuarios del metro - - 10 007
Total horas de viajes 79 571 74 740 87 99
Costo estimede de la imversifn en
dblares estadounidenses de 1980 0 1 000 000 2 800 000 000
Costo anusl de funcionsmiento estimado
¢n dblsres estedounidenses de 1980 0 6 000 0002/ 40 000 000
Inversifn necesaria para shorrar una
hera de tismpo de viajes - A7 241 963

Fuente: 1) Cargas Impositives a los Ususrios de 1a vislidad del %rea mstropolitana de Ceracas, Gobierno

de Venezuela/Banco Mundizl/Alan M. Veorhees y Esociados, Caracas, 1973, en especisl los
cuzdros ¥ol (Tomo II},y hel2 {Tomo IIT); Aole5 ¥ Aolob (anexvs)s e[i;é

2) Quarterly Economic Revicw para Venezuela del Beonomist?s IntelligenceUnit, Londres, tercer
trimestre de 1980, p. 163

) Plan generzl urbano de Carscas 1970-1990, Oficinz Municipal de Planeamiento Urbano del
Distrito Federaly Caracasy 1972, p. 102;

4) Boletfn Mensual del Banco Centrel de Venezuels, diversos nfmeros, para los factores de
ajuste de los costos.

E/ 51 se aplicara el cobro de una licencia se darfa un costo estimado de 4 327 000 dBlares, debido
a 1z prdida de bienestar (excedente del consumidoer), por el hecho de que slgunos viajeros deben
canbiar de medo debido a este cobro. Bste costo adicicnal es anual y puede agregarse al costo
operativo snual del plan de cobro de licencias complementarias en una comparacifn con 1 opcifin de
proporcionar el metro. '

Jen cuestidn
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en cuestidén a una computadora central en que se llevaria el recuento; y iii) reumir
los derechos debidos por vehiculo, para su cobro posteriorj actualmente parece que
hay menos probabilidades que antes de aplicar un sistema automdtico y exacto de
cobro por el uso de los caminos. ESto se debe fundamentalmente a la combinacidn

de alto costo por concepto de capital que entrafia el sistema y de las incertidumbres
de tipo politico y social que puedan rodear la introducci®n de un sistema de esta
naturaleza.

A comienzos de los afios setenta se concibid para‘la zona metropolitana de
Caracas un plan de cobro autom@itico a los usuarios de los caminos por los costos
sociales marginales provenientes de su utilizacidn de los caminog congestionados
{si bien no se recomendd su aplicacidn a corto plazo) cuyo costo de capital fTue
estimado en la nada despreciable suma de casi 50 millones de dSlares estadounidenses
a precios actuales.38/ Es probable que sea poco prudente comprometer la inversidn
de una suma de esta naturaleza sin haber comprobado previamente la aceptabilidad
de los conceptos en juego en una forma que requiera menos capital. Se ha solido
poner en duda la aceptabilidad politica y social de esta clase de cobros por el
usc de los caminos. Se ha sugerido que cobrar los costos sociales marginales de
transitar por los caminos urbanos seria inflacionario, pero ello sbBle seria efectivo
si lo permitiesen los gobiernos porque ho hay razones para que un cambio en la
administracitn econdmica que tienda a disminuir los costos, en este caso los costos
del transporte urbano, deba tener consecuencias inflacionarias.

El grado de aceptacidn politica del sistema de cobro seria mayor si se
introdujese {si bien con variaciones de acuerdo con el lugar) simultdneamente en
todas las zonas urbanas del pais a fin de evitar que las personas qué residen en
una zona urbana determinada reclamen que deben pagar por algo que los que residen
en otras ciudades no tienen cue pagar, es dscir, por la congestifén que ocasiunan.

Si las entradas netas generadas en cada ciudad se invirtiesen en beneficio de las
mismas, dichas objeciones podrian combatirse, pero es posible que alin haya margen
para que critiquen el sistema grupos de intereses politicos que huscan el apoyo

de una opinidn plblica que tal vez no esté plenamente informada.

38/ Gobierno de Venezuela/Banco Mundial/Alan M. Voorhees, op. cit.

/3. Alternativas
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3. Alternativas pricticas

Es posible concebir alternativas més simples como cobrar para cubrir los costos
sociales marginales. En general, las alternativas simples pierden precisidn y
eficiencia porque no hacen depender el cobro de la longitud del recorrido peor
caminos congesticnados ni del grado de congestidn predominante en cada uno cuando
transitan por ellos los vehiculos, Por el contrario, entrafian el cobro de una suma
uniforme segiin la clase de vehiculo que ingresa en una zona congestionada, que
normalmente seria el centro de la ciudad, basindose en el consumo de espacio vial
congestionado (y por lo tanto en los costos sociales marginales generados) por el
vehiculo promedio del mismo tipo que ingresa en la zona gravada. In Caracas se
elabord v recomendd la aplicacidn de un programa de esta naturaleza, cuyas especi-
ficaciones bésicas llegaron a aplicarse en Singapur, con algunas variaciones, por
ejemplb, en relacidn con el disefio del sistema de recaudacidn. 7

El plan propuesto para Caracas Se conoce como de otorgamiento de licencias
complementarias ("supplementary licensing") ya que exigiria eadquirir una licencia
adicional diaria por cada vehiculo gbarcado por el plan de ingreso &l centro de la
ciudad. Expresado en valores de 1980, en 1971 esta licencia diaria habria costado
3 dblares por automdvil particular, 10 délares por taxi colectivo ("por puestos™),
7.5 délares por camidn, ajustando el cobro estimado de las licencias fijado para
comienzos de los afios setenta por la variacidn del indice de precios pertinente.38/
Como es muy probable que la demanda de espacio vial por unidad de dicho espacio
disponible haya aumentado desde comienzos de los afios setenta, puede partirse de
la base de que el cobro actual éptimo seria algo superior a estos valores, por lo
que quizd sea mds razonable fijarlo en cinco ddlares por automévil. En el plan
propueste para Caracas se eximia de cobro a los autobuses, por razones sociales
y para simplificar el sistema. 81 se les hubiese incluido, el cobro apropiado
habria sido aproximadamente igual al triple del estimado para los autos de alquiler
compartidos ("por puestos") debido a que el consumo de espacio vial de un autobus

es aproximadamente tres veces el de un taxi.40/ E1 cobro por camidn fijado para

39/ El iIndice utilizado era el correspondiente a “gastos diversos", que
incluye transporte, calculado por el Banco Central de Venezuela. A comienzos de
los aflos setenta no se publicd el componente individual del transporte.

40/ 8i se hubiesen incluido los autcbuses en el sistema habrian aumentado
significativamente las euntradas, perc no los beneficios econdmicos.

/Caracas se
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Caracas se redujo discrecionalmente a partir del valor aplicable si sélo se hubiesen
tenido en cuenta consideraciones relacionadas con la eficiencia. Se pensd que la
elasticidad de la demanda de espacic vial urbano para el uso de camiones con
relacitn al precio seria baja vy que, por lo tanto, la suma que se cobrase a los
camiones simplemente se convertiria en mayor costo para ellos (y posiblemente cn
dificultades de naturaleza politica y social) y no tendria mayor incidencia en

la congestidn.

La licencia especial se habria exhibide en el parabrisas del vehiculo y la
fiscalizacién del sistema se habria realizade principalmente a través de la
inspeccidn de los vehiculos estacicnados en la zona central, aunque también de
los vehiculos en trénsito. Para este fin se habrian necesitado 76 persocnas.

Se estimd que las entradas provenientes del plan se aproximarian a los 110 millones
de bollvares anuales a precios de 1971, o cerca de 56 millones de ddlares a precios
de 1980, y que los costos superarian levemente los 10 millones de bolivares al afio.
En valores actuales el ingreso anual neto previsto de casi 100 millones de bolivares
equivale m8s o menos a 50 millones de ddlares. En cifras brutas, los beneficios
socioecondmicos anuales habrian ascendido a casi 16 millones de bolivares, esto es

8 millones de ddlares a precios actuales, de los que habria que restar los costos
anuales del funcionamiento del sistema, que son ligeramente superiores a 10 millones
de bolivares. Los costos iniciales no ordinarios de establecimiento del sistema
habrian ascendido a 2 millones de bolivares y, por lo tanto, la relacidn entre los
costos y los beneficios del plan habria sido favorable.4l/ En realidad, los bene-
ficios a largo plazo podrian haber sido muy superiores. Al permitir una mayor
eficiencia de operacidn del sistema de transporte urbano habria disminuido la
necesidad de realizar grandes inversiones de capital para mejorar el funcionamiento
del sistema. En la actualidad, en Caracas se estd construyendo un sistema de

ferrocarril metropolitanoc. El costo de la primera linea de este sistema se estima

41/ Cabe sefialar que no obstante gue la licencia sblo se aplicaria al
ingreso al centro de la ciudad, la reduccidn del tr&fico de automdviles hacia el
centro aumentaria la velocidad de tr3nsito a través de toda la zona urbana. En
Caracas la velocidad de los automdviles en la zona urbana en las horas de mayor
densidad de tr&fico aumentaria de 29 a 35 km por nora, ya que el costo de la licencis
por ingresar a la zona centrzl se eleva de 0 a 7.2 bolivares por hora de maycr
densidad de tr&@fico. Véase Cargas impcsitivas, op. cit., cuadro A 1.5.

/actualmente en
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actualmente en unos 12 000 millones de bolivares,42/ o 2 800 millcnes de ddlares.
Si Caracas sigue la tendencia de otras ciudades latinocamericanas que han resuelto
construir metros, el costo final incluso rebasaria esta muy elevada suma.u43/

El cuadro B ofrece estimaciones del tiempo total de viaje por el mismo niimero
de viajes en la hora de mixima densidad de tr&fico de la mafiana en Caracas en tres
situaciones ¢iferentes: i) sistema actual sin metro y sin licencias complementarias;
ii) introduccidn del sistema de cobro complementario por el ingreso & la zona
central de la ciudad sin metro, v iiil) funcicnamiento del metro sin licencias
complementarias. Se estima que el total de heras que se viaja bajo el sistema
actual asciende a 80 mil en la hora de mixima densidad; bajo el sistema de licencias
complementarias y gin metro, dicho tiempo bajaria a 75 mil horas; con metro y sin
plan de licencias complementarias el tiempo total de viaje llegaria a 68 mil horas.
El plan de licencias complementarias costaria aproximadamente 1 milldn de ddlares
y el valor del metro seria de 2 800 millones de ddlares. Cada hora de viaje
ahorrada a través de la aplicacidn del sistema de licencias complementarias
costaria aproximadamente 200 ddlares. Cada hora ahorrada por el metro costaria
més de 200 mil dblares. ) |

La anterior no es una comparacidn estricta y exhaustiva de las ventajas
relgtivas de un sistemz de licencias compleﬁentarias y de uno de instalacifn de un
sistema de ferrocaril metropolitanc. Pero, en todo caso, las cifras son intere-
santes. MNo hay duda que dicha comparaci®n no considera alzunas czracteristicas
tanto positivas como negativas del metro: por ejemplo, con 8ste el niimero de
personas que se trasladan en su automdvil (su modo preferide) al trabajo seria
superior que si se aplicase un sistema de licencias complementarias; en la etapa
de construccidn el metro proporcionaria empleo; el metro consumiria gran cantidad
de divisas; el metro entrafiaria crear una empresa del secter pfiblico nueva y auy
grande para el funcionamiento del sistema del transporte urbano, etc.

De tedes modos, cabe afirmar que en general, la zdopcidn de un sistema para
obligar a los usuvarios de los caminos urbanos a absovber el costo social que

generan tenderia a reducir las necesidades de inversidn del sistema de transporte

" 42/ Quarterly Economic Review, Economist's Intelligence Unit, Londres,
pégina 16 de la edicidn correspondiente al tercer trimestre de 1980.
43/ Véase Algunos aspectos de la justificacidn sociocecondmica de los
ferrocarriles metropolitanos en América del Sur, E/CEPAL/R.26L, mayo de 1981.
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urbano. El cuadro 9 ofrece otro ejemplo, nuevamente tomado del caso de Caracas.hy/
Dicho cuadro indica que a cualguier nivel de inversidn en el sistema de carreteras
de la zona urbana, €l cobro de una licencia complementarila de mayor valor se
traduce en un descenso de los costos totales (costos de construccifn + costos de
mantenimiento + costos de funcionamiento de los usuarios) del sistema de transporte.
Ademds, se sefiala que los costos totales provenientes de la menor inversifn y del
cobro de sumas elevadas por las licencias son an8logos a los que resultan de una
alta inversidn y del cobro de sumas medianas o bajas por las licencias. La principal
razdn por la cual se pueden obtener los mismos costos totales (asi definidos) para
el sistema de transporte urbano sean mayores ¢ menores las inversiones es gque en
este iltimo caso menos personas se trasladarian al trabajo en automdvil y, por lo

tanto, disminuiria la necesidad de espacio vial.45/

4. Otras opciones de politica

Se puede avanzar hacia el logro de los objetivos enumerados en la seccidn IV.1 del
presente trabajo apelando a opciones de politica distintas de obligar a los usuarios
de la red vial a absorber sus costos sociales marginales. Por lo general, las
demds opciones son menos eficientes pese a que pueden ser més ficiles de imponer

y menos conflictivas desde el punto de vista sccial y politice. La mayoria de

ellas no depende fanto del mecanismo de precios como de las limitaciones fisicas

¥, por lo tanto, no se traducen en la acumulacidn por lass autoridades plblicas de
entradas proporcionadas por los consumidores del congestionado'espacio vial urbano.
Cuando se utilizan factores monetarios generalmente se recurre a subsidios y no

a impuestos. -

La alternativa que se utiliza con mayor frecuencia es el control de la
congestidn a través de la reglamentacidn del estacionamiento en el centro de la
cindad. Esta alternativa puede resultar bastante aceptable en algunos cascs, pero
presenta algunos inconvenientes intrinsecos, tanto desde el punto de vista de la

eficiencia cuanto de la justicia. A menudo su eficiencia se pone en peligro porque

44/ Este cuadro fue tomado del informe del Gobierno de Venezuela/Banco
Mundial/Alan M. Voorhees y asociados. El capitulo 6 del volumen tercero del
informe sobre ese estudio contiene una descripcién técnica completa de la forma
€h qQue se obtuvo,

45/ Notese que los montos citados en el cuadro 9 no se ajustaron de acuerdo
con las variacicnes del excedente del consumidor en los distintos casos.
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Cuadro 9
Z0MA METROPOLTTANA DE CARACAS: CONSTRUCCION, MANTENDMIETO ¥ CDSIOS DE OFERACIDN
PARA 10S USUARIOS F£N RELACIONW CON TRES WIVELES DE INVERSION DE CARRETERAS
(5IN METRO)}, CON ¥ SIN COBRO DE LICEHCIAS COWPIEMENTARIAS FOR THGRESAR
AL CENTRO DE LA CIUDAD, 1971-2001

(En miliones de bolivores al valor neto de 1971)

Valor de
Hive) de 1? lcen Costo de Costo de Costos-"ie
inversiones ci8 por construc manteni- eperecion Costas
de 1a red ho?a' de cibn - miento para. los totales
maxime - : usuarios b/
densidad
0.00 2% 583 25 581
1.25 25 23 25 411
Alto 2.50 1 838 360 2% 008 25 205
5.00 25 oh) ’ 25 239
7020 23 515 23 713
0.00 28 509 30 288
1.25 24 ez 26 261
Medisno 2.50 1 434 345 23 624 25 ko3
5.00 23 25 25 o2k
7220 23 660 25 439
000 %52 506 33 952
1.25 29 195 30 641
Bajo 2.50 1 114 332 28 456 29 902
5.00 : 23 676 25 122
720 23 833 25 279

Fuente: Suplemento téenico, Cuadro 6.3 de Gobierno de Venezuela/Esnes Mimdial/
Ban M. Voorhees, Cargas impositivas, op.cite ’

_a_.f Se parte de la base de que no se harén inversiones después de 1980,

2/ Ineluye los costos por concepto del tiempe de las personas ¥y del funcionsmiento de
los vehiculos en todes las horas del peripdo 1971-2001 censumidas en visjes, cuya
demande se presume que no smumentarh més alla del sfio 1980,

/el sistema
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el sistema es incapaz de limitar los viajes que pasan por el centro de la ciudad
en vez de detenerse en &l. Por otra parte, al reducir el volumen de tréfico
destinado a la zona del centro de la ciudad, libera espacio vial en las calles
centrales, lo que sirve para estimular el trafico a través del centro. Ademés,
pese a ser un inconveniente m&s bien practico gue intrinseco, los intentos de
detener la congestidn mediante una politica de estacionamientq a menudo troplezan
con la dificultad de que una gran préporcién de los lugares de estacionamiento
del centro de la ciudad est@n fuera de las calles v en edificios manejades por
autoridades privadas o autdnomas, que muchas veces no pueden controlarse directa-
mente, Si la politica de estacionamiento no puede afectar a estos estacionamientos
fuera de las calles es posible gque s®lo pueda resolver una pequefia parte del
problema, '

Esta imposibilidad de influir lo suficiente en los estacionamientos situados
en edificios, sea aquellos construidos especialmente para estacionamientos o los
que combinan espacio para oficinas y negocios con servicios de estacionamiento para
los empleados y clientes, también entrafia que la fiscalizacidn mediante la politica
de estacionamiento presenta inconvenientes desde el punto de vista de la distri-
bucibn, ya que a menudo son las personas mds adineradas que deben trasladarse a
su trabajc en la zona del centro de la ciudad gquienes tienen estacicnamiento
reservado en dichos edificios. A través de directrices a largo plazo sobre el uso
de la tierra es posible ampliar el control al estacionamiento en los edificios,
bero por lo general &stas tardan varios afios antes de'producir efectos manifiestos.

Para tener efectos importantes, ios intentos de mejorar los sistemas de
transporte urbano mediante ayudas divectas al transporte piblico en vez de controles
al transporte privado exigen grandes subsidios. En los paises del norte se ha
comprobado que, para atraer a un nimero significativo de usuarios de automdviles,
las tarifas de los medios piiblicos tendrian que ser negativas.46/ Es probable que
en América Latina se llegaria a una conclusidn similar. Sin embargo, hay algunos

ejemplos de mejoramiento de la calidad en vez de reduccién del precio del transporte

u6/ Por ejemplo, “Effects of subsidies on urban public transport”,de Bly,
Webster y Pounds, en Transportation 9 (1980) se dice que "... en la mayoria de
los casos el costo combinado en tiempo y dinero de viajar en automdvil es tan
infericr al de viajar en autobds que incluso elimin&ndose por completo el ccbro,
lo m@s probable es gque no se atraiga a la mayoria de los usuarios de automdviles
hacia el transporte piiblico'.
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pliblico en América Latina que han leogrado hacer que las personas que se trasladan
al trabajo dejen de usar sus automdviles. Fn 1974 se introdujo en Rio de Janeiro
un sistema de autcbuses urbanos de lujo con aire acondicionado que se conocen
como "frescoes" con tarifas mds altas que atrajo a los usuvarios de automéviles
sin que al mismo tiempo variasen las dificultades de conducir hasta el centro de
la ciudad. Ademds, estos autobuses no perciben subsidios directos.47/ No ha
habido muchos intentos de repetir el &xito de los autobuses de lujo con aire
acondicionado en otras ciudades de Amdrica Latina pese a que la solucidn cierta-
mente merece mayor estudio con vistas a una aplicacidn mds amplia.us/

Por lo general, los metros no logran que muchas de las personas que deben
viajar hasta sus respectivos trabajos abandonen el uso del auntomdvil a menos que
similt@neamente se modifiquen los reglamentos sobre el estacionamiento de automdviles
(y por lo tanto el cambio de modo se deberia a estas modificaciones y no al metro).
Se previd que en 1971 la linea de ferrocarriles metropclitanos Petare-Pro Patria,
de Caracas, reduciria de 129 412 a 124 629 los viajes en automdviles particulares
en horas de alta densidad de tréfico, esto es, 4%.48/ Otro ejemplo, es el caso
de Santiago en gue se estimd que en 1982 la ampliacidn del sistema de metro de
24.4 km a 82.9 km (incluidas secciones de pre-metro) reduciria el niimero de viajes
en auto en el periodc de m@xima densidad de 211 682 a 210 849, o sea, una dismi-
nucidn de 0.39%.50/ Se podria justificar mejorar las clases de transporte pblico
si se Impusieran restricciones adiciopales al uso de los autcmdviles para viajar
al trabajo, sea mediante el cobro por el uso de los caminos, contreolando el
estacionamiento o por otros medics, a fin de ofrecer una alternativa satisfactoria
a los que antes viajaban en automdvil. Sin embargo, tambi&n hay que tener presente
que quizd no sea necesario gue las autoridades pGblicas adopten medidas especiales
en esta materia y simplemente permitan que los mecanismos naturales del mercado

ofrezcan servicios que originaran una mayor demanda.

47/ Y, cuando sc intredujeron, ni siquiera disfrutaron de las ventajas de
las pistas reservadas a los autobuses.

48/ A veces suele prohibirse en forma efectiva pero qu1za no deliberada
cuando las autoridades plblicas pertinentes: fijan tarifas mdximas a los autobuses.

ggj Gobierno de Venezuela/Banco Kundial/Alan M. Voorhees, op. cit.

50/ Evaluacién de Alternativas a la Red de Transporte Colectivo Independiente
de Santlago, Pontificia Universidad CatBlica de Chile para Ministerio de Transport»s
¥ Comunicaciones de Chile, 1981.
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Otra opcitn de politica que podria considerarse demasiado severa si no se
apreciara plenamente la gravedad de la situacidn ha sido sugerida en documentos
anteriores de la CEPAL 51/ y por el Ministerio de Transporte del Brasil.52/ De
acuerdo con ella se prohibiria la circulacidn de automdviles particulares en
algunos caminos y en el centro de las ciudades en las horas de mayor afluencia.

Esta alternativa puede considerarse como un medio de reducir el costo del transporte
urbanc v de mejcrar las condiciones de viaje de los grupos de menores ingresos
haciendo que las perscnas que se trasladan al trabajo en automdvil paguen en

tiempo y molestias mds bien que en dinero por el espacio vial qué‘utilizana En
términos econfmicos la alternativa es inferior a aquella que los obligaria a absorber
sus costos sociales marginales mediante el pago de un peaje, u otro cobro similav,

ya que el pago se haria en la forma de recursos econdmicos reales ¥y no en un pago

por concepto de transferencia. Si no se pagése peaje el sector plblico no obtendria
ingresos. Por otra parte, quizas ello fuese mejor que reglamentar estacionamientos

en el centro de la ciudad y merece considerarse como una opci?n de politica viable.

51/ E/CEPAL/R.264 op. cit.; y E/CEPAL/Proy.2/R.3, An Analysis of some of
the Social Conseqguences of the Automobile in Latin America.
52/ Jornal do Brasil, 3 de julio de 1979.
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Anexo

EFECTOS DE LOS MECANISMOS PARA LIMITAR LA CONGESTION URBANA
EN LAS TARIFAS DE LOS AUTOBUSES

Introduceidn

Se ha preguntado si un sistema de licencias complementarias urbanas efectiva-
mente haria bajar las tarifas de los autobuses, como lo supuso el autor. La mayor
velocidad permitida tenderia a bajar el costo por concepto de intereses de la flota
de autobuses y contribuiria a reducir los costos de operacidn que varian con el
tiempo de funcionamiento. Por otra parte, el sistema de licencias tenderia a
aumentar la demanda de log servicios de autobuses principalmente en las horas de
mixima densidad de tré&fico y podria llevar a que se adquiriesen mds autobuses que
se utilizarian sblo algunas horas al dia. Ademds, los sistemas de licencies
complementarias sdlo tendrian efectos favorables en el costo por concepto de
intereses de la flota si la mayor velocidad permitida se tradujese en que los
vehiculos pudiesen campletar un mayor niimero de viajes en las horas de méxima
densidad de trafico, lo que quizés no sea posivle si los recorridos son demasiado
largos. Por lo general, estos @iltimos aspectos de los sistemas de cobro de
licenclas no se reconocen. .Si son superiores a log efectos favorables anteriores,
las tarifas de los autobuses tenderian a aumentar y no a bajar.

Para estudiar la importancia cuantitativa de los diversos factores en juego
s2 desarrolld un medelo simple de operacidn de un recorrido de autobus. El presente
anexo contiene una sintesis de este modelo y de las conclusiones derivadas de &l.

Breve sintesis del modelo

El modelo analiza un recorrido de autobuses en condiciones determinadas
respecto de i) el nimero de pasajeros que hay que transportar separadamente en
horas de mixima densidad de tr&fico v fuera de ellas; ii) la velocidad de los
autobuses en las horas de m8xima densidad de trafico y fuera de ellas; iii) las
caracteristicas del recorrido y las condiciones de funcicuamiento, y iv) el nfimero
de horas de funcionamiento, tanto total como en horas de mixima densidad de
trdfico. El suplemento del presente anexo ofrece una descripcidn técnica completa.

La primera etapa consiste en la determinaci®n de las frecuencias requeridas.
Ellas se calculan por separado para los periodos de waxima densidad de tréfico y
fuera de ellos, considerando la relacién entre el nfmevo de pefsonas que necesitan

transporte y la capacidad de cada autobiis, asi ccmo la frecuencia minima que dessza

(o debe) ofrecer la linea de autobuses.
/Una vez



Una vez establecidas estas frecuencias se calcula el nmero de autobuses
necesario., Para el periodo de mixima densidad de tr@fico se utilizan la frecuencia
del servicio {en la forma determinada mds aryiba); la duracidn del periodo de
maxzima densidad v el tiempo cue tarda la vuelta completa. Para el periodo fuera
de las horas de méxima densidad se consideran la frecuencia y el tiempo que tarda
la vuelta completa. '

A continuacidn se hicieron estimaciones de las variables operativas globales
de que dependen los costos. Ellas son el kilometraje total diario cubierto por
los autcbuses del recorrido, el tiempo total de funcionamiento y el tiempo total,
inciuidos los descansos.

Los costos totales se calcularon sumando cuatro componentes separados. El
primerc son los costos de la dotacidn, que se relacionaron con el tiempo total,
incluidos los descansos. El segundo son ctros costos operativos que dependen del
tiempo (que incluyen parte de los ccstos de combustible, depreciacidn y manteni-
miento), los que se basaron en el tiempo total de funcionamiento. ELl tercero son
los intereses, consistentes en una funcidn del nfmero total de autobuses reguerido,
Por Gltimo, el cuarto son los costos basados en la distancia que dependen de los
kildmetros por autobuds.

Bl producto final del procedimiento es el costo total por pasajero transportadc

Aplicacidn del modelo

El modelo se pasd pera un casoc base gue supuestamenté debia mostrar la
situacidn existente en que la finica limitacién a la circulacidn de automdviles
en la zona urbana es 1la politica de estacionamiento. El caso de prueba, que se
compard con este caso base representaba la situacidn en que se aplica un sistema
de cobro por el uso de las carveteras (u otro medio de limitar los viajes, y en
especial los viajes en automdvil, en condiciones de congestidn).53/ Hubo distintas
variaciones tanto del caso base como del caso de prueba, para ver de qué manera
podria cambiar el resultado en las distintas circunstancias. El cuadro 2 muestra
el conjunto de datos utilizados en cada aplicacidn del modelo, mientras que el
cuadro 1, gque contiene una lista de los resultados de una muestra de pasadas, |
ofrece las distintas variaciones. Los términos utilizados en el mcdelo se definen

en el cuadro 3,

53/ Nbtese que se supone que los autobuses estarian exentos de cualguier cobrc
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Cuadro 1

VARIACIONES ESTIMADAS DE LOS COSTOS DE LOS AUTOBUSES POR PASAJERO TRANSPORTADO
COMC CONSECUENCIA DE LA ADOPCION DE UN SISTEMA DE COBRO POR EL USO DE
LOS CAMINOS, O DE OTRO MECANISHO QUE TRASLADE A LOS PASAJEROS DZiL
USC DEL TRAHSPORTE PARTICULAR AL DEL TRANSPORTE COLECTIVO
Ei¥ DISTINTAS. CONDICIONES

Comparacidn Variacidn porcentual en costo cuando KR es:

1471 ‘ -5.85 =5.94 -5,97 =5.17 -5.38
2A/72 -1.10 -0,40 -0,88 -1.15 -1.31
3A/3 -, 54 ~4,56 -4, 57 -4, 58 -4.03
LAY -0, 31 -0.3% «=Q, 07 -0.36 -0.53
28/2 +0.00 $0.47 -0.39 -0.85 -1.14
2n/2C ) +0, 64 =0.721 -0.53 -0.70 -0.80

Puente: Elaboracitn propia.

fintesis de las conclusicnes

En la mayoria de los casos se predice que el sistema de cobro de licencias
complementarias reduciria los costos del autobis por pasajero y, por lo tanto, las
tarifas de los autobuses. Los (nicos casos en que aumentarian son aguellos en qus
los recorridos no son excesivamente largos o en que el cobro de una licencia se
traduce en un aumento muy apreciable de la demanda de los servicios de autobuses
en periodos de méxima dersidad de trifico de una hora con escasa o ninguna
variacitn de tal demanda fuera de dichas hcras, 0 en que el aumento de la demanda
es mencr cuando la mixima densidad de tré&fico dura solamente media hora.

La reduccidn de las tarifas seria mayor mientras mis largo sea el pericdo
de mdxima densidad de trAfico (incluidas las horas de mixima densidad de la mafiana
y de la tarde). Si este periocdo es breve, la veduccién del tiempo de cada vuelta
completa permitida por el cobre de licencias no resultaria en que los vehiculos
volvieran al punto de origen del recorrido con tiempo suficiente para realizar un

viaje adicicnal dentro del periodo de maxima densidad.
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DATOS DE ENTRADA USADOS EN LAS DISTINTAS CORRIDAS DEL MODELO

Cuadro 2

. Valor supuesto en la corrida indicada

Varia-

e gy wy 2y ay By Xy @y 3 i baf "y
PPMP 1000 1250 1000 1250 1500 1000 1250 1000 1260 10006 125
PPMFP 150 160 150 150 150 150 150 150 160 150 150
M 0.1667c/

vp 15 17.5 15 17.5 17.5 15 17.5 2.5 25 22,5 25
VFP i9 19,25 19 19 19 19 19 275 27.75 27.5 27.5
KR e Befy 108/ 150/ ¥ 250) o e

LBP N PSSO M+ . 1.1 -

LBFP N e 0020008/

WP — - 0003530/ oo

LCFP e 003530/ -~ -
CB - 60/ oo ..

ta 7.5 7.5 8 8 £.0 8.0 745 745 8 8
) 9.5 95 9 9 8.5 8.5 %5 9.5 9 9
CIBA B 000/ e e - S
CccH e e 32508f

QCod zuegsf N -
COK 001 Y R —

HO - — ~eenn 186508/

Fuentes Elshoracidn propia. La base original de los valores monetarios ers el informe Cargas Impositivas a los
Usuarios de 1a Vialidad del Area Metropolitaps de Caracas, Gebierno de Venepuels/Banco Mundial/Alzn ¥e
Voorhees y Asociados, Caracas 1973. Estos valores estan expresados en dflares de 1980. Sin embargo lungo

fueron revisados para que fuesen generslmente representativos de condiciones lstinoemericanas.

(Hay gue

recordar que el objetivo del modelo es estimar is rolacidn del costo en una situacidn al costo en otra
situacidn y, por tanto, los costos absolutos no son muy importantes, aungue, evidentemente, los valores

deben ser sproximademente reslistas.)

2/ Sin cobros.
b/ Con cobros.
&/ En todos los casos.
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Cusdro 3
DEFINICION DE 10S TRRMINOS UTILIZADCS EN EL FODEIO MATEMATICO
Fmero de personas que desean llegar sl centro de la oiudad por hors en el pericdo de

maxima densidad de tréfico PPVP

Nimero de personas que desean 1legar a ia ciuded por hora Tuera del periodo de mixima

densided de tréfico PPIFP
Frecuencia minime del servicio Fi
Veloeidad del servicio en km/h en el periodo de mAxima densided de trafico VP
Velceidad del servicic en km/h fuers del perfodo de méxima densided de tréfico VFP
Kilometraje Ge recorrido, en una sola direccidn kr

Tiempo de descanso en el terminal de le parte alta de 1s ciudad en las horas de mhxime
densidad de tréfico , L&

Tgusl que 61 anterior fuera del periodo de méxima densidsd de trafico LBFP

Tiempo de descanse en el terminal de la parte bsja de la ciudad en las hores de méxinma

densidad de trafico ' 1£P
Igual que el anterior fuers del periodo de méxima densidad de tréfico ICFP
Cepzeidad de carga por aubobils en nimero de pasajesos CB
Hora en gue comienza la mAxima densidad de trafico de la mafiana . to
Hore en que terming la maxima densidad de tréafico de la mefiana tl
Costo por concepto de intereses por auiobus por afio CIBa
Costo de la dotacicn por hora ccH
Otros costos de eperacidn por hora CCOH
Coste de operacidn por kildmetro 7 COK
Rimero de horas de funcionamiento al dia o
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La suma en que cambian las tarifas varia ligeramente segin la longitud del
recorrido. Si el periocdo de mi3xima densidad de tr&fico de la mafiana dura dos horas
(y el de la tarde tiene la misma duracidn) y permite velocidades de 15 km/hora
(sin licencias), el cobro de licencias permite ir reduciendo las tarifas a medida
que la distancia del recorrido aumenta de 5 a 15 km. (Véase la comparacidn enire
1z aplicaci®n 1 y la 1A.) En este rango de distancias los autobuses suelen poder
realizar mds de un viaje durante las horas de m@xima densidad de trdfico y el
aumento de la velocidad permitido por el uso de licencias mejora los resuliados
en esta materia. A medida que aumenta la longitud del recorrido, el cobro de
licencias va causando gradualmente mayores efectos, va aue disminuye la importancia
relativa de losj descanzos al término del recorrido. Cuando las distancias son
superiores a 16 o 17 km, los autobuses de ninguna manera pueden hacer mds de un
viaje conpleto en el periodo de mixima densidad de tré&fico, ni siquiera en caso
de cobrarse licencias y, por lo tanto, se anula esta fuente de reduccidn del ccsto.
La disminucidn de las tarifas cuando el recorrido tiene 25 km es mayor que cuando
dicho recorrido es de 20 km, puesto que el efecto de los descansos sigue declinando
sostenidamente. (Hay que tener presente que, en general las licencias'tenderian
a aumentar la concentracifn de la demanda en el pericdo de mds movimiento y redu-
cirian la utilizecidn media de los autobuses por este concepto.)

Suplemento del snexo: Descripeidn técnica del modelo

1.} La primerz etapa consiste en la estimaci®n de la frecuencia del servicio.
Se calcula separadamente para el periodo de maxima densidad de tr&fico y para el
- periode fuera de m&xima densidad la frecuencia necesaria para atender la corriente
de trafico y a continuacidn, se cempara dicha frecuencia con la frecuencia minima
deseada especificada. LA frecusacia elegida serd aquella que ofrezca el nenor
intcrvalo en el servicic. Temando como ejemplo el caso de la frecuencia fuera del
pericdo de méxima densidad de trifico, se calcula '

Sepr (1)
¥ 3e utiliza este valor o el de FM, segiin cual de ellos sea més bajo. El resultado
s2 denomina FMFP, 54/

54/ El equivalente para el periocdo de maxima densidad de trafico se conoce

como FMP.
/1.2 E1
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1.2 Il nimero de autobuses necesario puede estimarse de més de una manera. El
modelo utiliza métodos diferentes para el periodo de méxima densidad de tréfico y
para el periodo fuera de la mixima densidad. En el caso del primero se comienza
por estimar el nfmero de viajes de autobfis (de los vehiculos y no de los pasajeros)

del pericdo de mixima densidad mediante

T, -t
= .2 (2)

FHP

Esto dard el nimepo de autobuses necesario si ningfin autcbis pudiera completar
mas de una vuelta durante el periode de m&xima densidad de tréfico. El tiempo de
viaje de la vuelta completa en ecte periodo es igual a

KR 24R

—_— P, b=
ve T (vprvrey T O1BP * LOP

~
(5]
St

De ello se desprende que a lo menos un autobis puede dar mds de una vuelta completa

KR 2KR -
(t; - t) - (FF *ypepy * [BP + ICP) >0 (1)

81 se mantiene esta condicidn, el nimero de autobuses necesario es

KR, 2R S
(G5 * Fospes * 18P + LCP)
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La flota necesaria fuera del pericdo de mdiime densidad de triEfico sce estimd
de la siguiente manera: primero se estimd el tiempo de la vuelta completa y luego
se dividid por la frecuencia de servicio frera del pericdo dz méxima densidad de
tréfico. De manera formal, el cBlculo se obtiene de

2KR
ERE )
(m‘:’FP + LBF? + LCEP) (6)
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1.3 Ademds del nlmerc de autobuses necesaric, los costos totales dependen del
kilometraje total vecorrido, del tiempo total que funcionan los autobuses y del
tiempo total incluidos el tiempo de recorrido y los descansos. El tiempo que
tarda la vuelta completa en el periodo de méxima densidad de tréfico lo da

1 .

vE * Dy | S
a lo que se agrega LBP+LCP para obtener el tiempo total de vueltas completas

ineluidos los descansos. /E1 funcionemiento
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El funcionamiento total y el total de vueltas completas fuera de las horas
de m3xima densidad de trafico se calcula de acuerdo con los mismos principics.

El kilometraje que recorren los autobuses se estima multiplicando el nimerc
total de viajes de los autobuses per la distancia recorrida por viaje. E1 nfimero
de viajes de autobils al centro fuera de las horas de mdxima densidad se obtiene de

HO - 2 {(t; - t)
1 o (8)

FMEP

£l nfimero de viajes realizado por los autobuses al centro dwranie las horas de
maxima densidad de tré&fico se obtiene de

2 (fl t,) ()

FMP

El kilometraje de los autobuses se encuentra sumando los resultados de las férmulas
8 vy 9 y multiplicando por la distancia de la vuelta completa en kil@metros.
1.4 Se considera que el costo total comprende i) los costos de la dotacidn que
varian segiin el nimerc de horas de utilizacidn de los sutobuses incluidos los
dsscansos; ii) los costos de operacidn que varian con el tiempo (distintos de los
costos por concepto de la dotacién) y se estiman en relacidn con el niimero de horas
de utilizacidn de los autobuses excluidos los descansos; iii) los costos por
concepto de intereses que dependen del nfmero total de autobuses gue forman la
flota, y iv) los costos de operacidn que varian segiin el nimero de kildmetros
recorridos por la flota. Todos estos costos s= calculan por simples operaciones
aritméticas. Finalmente, se suman los cuatro componentes relacicnados con los
costos a fin de obtener el costo total por dia.
1.5 El producte final del programa es el costo total por pasajero que indicaria
la tarifa que hay que cobrar. Al calcular el total de pasajeros transportados
por dia se parte de la base de que hay (tl - to) horas de mAxima densidad de tr&fico
al centro en la mafiana y el mismo nlimero en la tarde. La demanda mixima ocurre
en una sola direccidn, por ejemplo cuando PPMP pasajeros por hora se trasladan
desde el centro en el periodo de mdxima densidad de la tarde, en el sentido
contrario sdlo viajarian PPMFP pasajeros por hora.
1.6 El programa fue concebido para calcular el costo por pasajerc. Sin embargo,
almacena la informaci®n intermedia m&@s importante para calcular este resultado

deseado.



