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INTRODUCCION

Esta publicacion presenta la primera
parte del trabajo ‘*Apuntes Economi-
co-politicos sobre el Transporte
Urbano de Pasajeros”.

El trabajo en su conjunto, tiene co-
mo motivacion y como proposito,
articular a la tematica del transporte
ciertos conceptos, economicos, poli-
ticos y espaciales, desarrollados en el
marco de la teoria urbana, en la pers-
pectiva de ampliar sus dimensiones
teoricas.

La parte que aqui se publica, intenta
examinar el transporte dentro de la
estructura urbana, trabajando alrede-
dor de la hipotesis, de que el trans-
porte, mas que movilizar pasajeros,
responde a toda una dindmica com-
pleja del desarrollo urbano, sustenta-
da basicamente en la estructura eco-

nomica.

La segunda parte del trabajo, trata
el transporte en el marco de las im-
plicacones propias de la segregacion
socioespacial, desarrollando la hipo-
tesis general, de que ademas de la
problematica de funcinalidad del
transporte para responder a las nece-
sidades técnico-econdmicas del desa-
rrollo de la ciudad, existe una proble-
matica politica implfcita, que en al-
guna forma limita la eficacia de las
soluciones puramente técnicas, y exi-
gen en su propia solucion, otras fun-
damentaciones tedricas de decision.
En la parte final se apunta a la-signi-
ficacion de la socioespacial en la ur-
banizacién latinoamericana, y en este
sentido se sefiala la especifidad que
el mismo transporte comporta.
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TRANSPORTE Y ESTRUCTURA
URBANA

|I. Transporte y Economia Urbana

El transporte como bien de uso co-
lectivo en la perspectiva de Lojkine,
estaria ligado a aquellas inversiones
y realizaciones urbanas necesarias pa-
ra que la ciudad exista como tal, y
responda a su dinamica de transfor-
macion.

Es decir, que el transporte, trascien-
de a la simple necesidad individual y
de grupos sociales, para plantearse
como un elemento inherente a la es-
tructura urbana. Su dindmica de de-
sarrollo esta unida al proceso de ur-
banizacion de la vida social, que en
nuestra realidad contemporanea, to-
ma cuerpo de expresion en el con-
cepto metropolitano; donde precisa-
mente el transporte urbano de pasa-
jeros adquiere su significado e impor-
tancia. Expresado en otra forma, el
ttransporte estd inserto en toda la
complejidad del fenémeno metropo-
litano, y en general a las nuevas di-
mensiones del desarrollo social, en la
medida en que estas dimensiones se
posibilitan y se expresan en el hecho
metropolitano.

El transporte posibilita el crecimien-
to de la estructura urbana en la medi-
da que permite el dimensionamiento

espacial de las actividades economi-
cas; es decir, que el transporte permi-
te que la sociedad se dimensione (de-
sarralle) dentro de nuevas formas de
produccién, trabajo y consumo.

Es evidente que el hecho metropoli-
tno, tiene ciertas actividades econo-
micas, que traducen contextos nue-
vos al problema de la movilidad so-
cial, y en este sentido la movilidad,
maés que la simple concentracion po-
bacional, es expresion fisica identi-
ficativa de nuestra contemporanea
realidad urbana. '

Ef=transporte en igual forma, respon-
de al desarrollo de las fuerzas pro-
ductivas, en la medida en que permi-
te, por una parte, el desarrollo de ac-
tividades relacionadas con la prepa-
racion de la fuerza de trabajo (espe-
cializacion de la fuerza de trabajo) y
y en general con la reproduccién am-
pliada de la misma, y por otra parte,
la conformacion de grandes areas de
produccion y de consumo donde la
accion cooperativa y especializada
del trabajo (“socializacion’’ de siste-
ma de produccion y de distribucion)
adquiere permanentemente contex-
tos propios en su desarrollo. (1)

(1)— Los elementos teoricos que permiten observar la ciudad como unidad de consumo
y, como unidad de trabajo, estdn desarrollados por Jean Lojkine en la publicacion:
‘Contribucion a una teoria Marxista de la Urbanizacion Capitalista’’. In ev. Cahiers
Internation. De soclologie, Paris, 1972. Pag. 123-146.

— Este enfoque de la ciudad como unidad econdmica de produccién y de consumo es
tratada por Manuel Castells, en su estudio: ‘;Proposiciones te6ricas para una investi-
gacion experimental sobre movimientos sociales urbanos'’. Revista Mejicana de So-
ciologia. Universidad Nacional Autonoma de Méjico.
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Il. Espacio Urbano y Econamia del
Transporte.

La Figura 1 persigue aproximarse a
lo que puede ser un modelo de ex-
plicacién tedrica de la problemati-
ca del transporte urbano, de las va-
riables que lo componen y de las in-
terrelaciones queéstas comportan. El
modelo ambiciona, en el marco de
las generalidades antes expuestas, re-
lacionar desde el punto de vista de
sus determinaciones las variables es-
tado, espacio urbano y economia

del transporte.

Por estar vinculada la movilidad ur-
bana como bien de uso colectivo a
la misma dindmica economica de la
ciudad y a la economia en general,
es entendiblé, hasta ahora en térmi-
nos puramente técnico-economicos
(2), la necesaria actuacion del esta-
do en el transporte urbano. Esta in-
- tervencién se traddce, en una actua-
cion sobre la estructura de costos (3)
y de ingresos del sistema como pre-
tendemos demostrar a continuacion.
El estado en sus dos niveles de inter-
vencion como inversiorista y como
planificador (politica urbana), actua
sobre la estructura urbana; actuacion
gue en los planes reguladores de la
ciudad se puede apreciar desde tres

puntos de vista:

1. Calidad del espacio de moviliza-
cion
La calidad del espacio de movili-
zacion en cuanto a las condicio-
nes topograficas (pendiente) y geo-
l6gicas, incrementan los costos so-
ciales en cuanto a la construccion
del espacio vial. La pendiente de
las vias, la calidad del suelo vial
y de sus especificaciones técnicas
(aumento de capacidad y veloci-
dad), cargan sobre la estructura de
costos del empresario de transpor-
te, especialmente sobre sus costos
variables: combustible, en cuanto
a las mayores demandas de energia
en el desplazamiento (gradiente) y
en cuanto al arranque por el na-
mero de paradas; repuestos por los
niveles de depreciacion y mano de
obra por el aumento de tiempos

en los recorridos.

lLa Figura 2 presenta una relacion
entre la jerarquia vial, como la
presenta Rodrigo Salzar (4) y la
velocidad de trafico de las cuales
se puede inferir funciones de cos-

tos:

Los costos originados por el acce-
so pueden ser entendidos en dos
niveles: Uno, cuando se comuni-
can espacios dispersos de vivien-
da con espacios concentrados de

(2) Esta observacion se hace, porque no se traen hasta ahora, por motivos de orden
de exposicion razones economico-politicas.

(3) Distingasen los costos en tres niveles:

1~ Costos del empresario

2. Costos sociales (inversiones del estado, perjuicios ecol6gicos) e

3. Costos usuarios.

(4) Jerarquia vial urbana, notas de clase, Rodrigo Salazar. Universidad Nacional de

Medellin, 1979.
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actividades economicas (industria,
comercio y servicios).

En este nivel en cuanto a la reco-
leccion y distribucion de los espa-
cios residenciales, se incrementan
los costos sociales por la necesidad

de un mayor namero de vias.

Respecto a los costos del empresa-
rio, se aumentan por el incremen-

VELOCIDAD —»

to en las distancias de recorrido y
por el aumento del namero de pa-
radas, | tanto de trafico como de
recoleccion y distribucién de la
poblacion. En los espacios de ac-
tividades econ6micas concentra-
das se presentan costos por pro-
blemas de trafico tanto en las en-
tradas como en las salidas.

Un segundo caso (observar Figura
3) donde se articulan espacios con-

AREA RESIDENCIAL

Figura

UNIDAD DE TRABAJO
Y DE CONSUMO

3
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centrados econémicamente, donde
se pueden eliminar los costos de
dispersion y se puede hacer un di-
sefio urbanistico que minimice los
costos de concentracion que pue-
de sugerir como ejemplo la Figura
3 (5).

El modelo sefialado en la Figura
3, plantéa cierta eliminacion de los
costos de concentracion convir-
tiendo las vias de acceso en vias
peatonales (6), las colectoras en
vias circulares que eliminan las in-
tersecciones, agilizan| el sistema de
recoleccion vy distribucién Yy un
sistema rapido de interconexion.
Antes de continuar, es importante
aclarar, que estos ejemplos son ex-
puestos con la intencion de suge-
rir la relacion entre Estado, estruc-
tura urbana y costos de transporte.
En otras palabras el propésito no
<es describir como operan estas re-
laciones, sino mas bien incitar so-
bre su reflexién, evaluarlas y ofre-
cer una posibilidad metodologica
en el andlisis de este tipo de pro-
belmatica. :

2. Densificacion
Este aspecto en parte ya fue de-
sarrollado en el punto anterior.
Reiteramos que la politica de
alternativa de extension de la
ciudad en altura o en superficie,
debe ser examinado a la luz de

los costos de concentracion y
de dispersion que de ellos se de-
rivan. Los estatutos de urbani-
zacion en particular y el plan re-
gulador de la ciudad en general
establecen los patrones de den-
sificacion a los cuales deben co
rresponder un adecuado disefio
vial, aspecto sobre el cual senta-
remos posicion critica en una
parte posterior de este trabajo,
donde se examina la cuestiona-
ble articulacion entre el plan
vial, valorizacion y necesidades
de transporte, asi también co-
mo la accion del Estado sobre
las estructuras fisicas del trans-
porte.

Es aqui oportuno anotar, como
el sistema Unico de tarifas (ta-
rifas planas) no se adecla a las
especificidades de costo que ca-
da ciudad y cada zona urbana
en particular ofrece, creandose
tasas diferenciales de rentabili-
dad a nivel de las empresas del
transporte, que inciden sobre
deficiencias de oferta (proble-
mas de oferta de transporte por
ciudad y por areas urbanas).
Con respecto a las ciudades, po-
demos pensar, que si cada ciu-
dad presenta una estructura ur-
bana (extension, topografia y
sistemas socio-econOmicos) es-
peclifica, su estructura de costos

(5) Ampliar los conceptos de concentracién y dispersion en incognitas del transporte
urbano. Ceccarelli y otros. Coleccion Ciencia Urbanistica, Ed.«Gustavo Gely S. A.

1978.

(6) Es evidente que existe una tendencia a peatonizar las zonas residenciales y los
centros economicos fundamentalmente los que concentran actividades comerciales

y de servicios.
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La Figura 6 ilustra el caso de
dos areas urbanas con estruc-
turas de costos diferentes por
cuestiones atinentes a la mayor
distancia del centro de destino
y fundamentalmente por su es-
tructura vial y de dispersion. La
funcion de costos totales para
un viaje y para un vehiculo de
la region C presenta una mayor
pendiente, reflejo de su mayor
estructura de costos variables.
Para la atencion de un volumen

Q de servicio por un vehiculo,
ante una misma funcién de in-
greso, hace que la empresa ten-
ga menores utilidades y mayo-
res exigencias en cuanto al volu-
men del servicio para obtener
los puntos de equilibrio (absor-
cion de los costos totales). Para
que el empresario C pueda |le-
gar a los mismos segmentos de
utilidad del empresario A, debe
llevar el volumen de servicio
hasta Qp sin aumentar sus cos-

I-PQ+ subsidio

Ct.=cf+cve

o Ctr=cf+ cCva

P/
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<
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Cantidad de pasajeros
NOTA :

I- Modelo para un viaje y para un vehiculo

2-Elarea urbana A posee una mejor caolid ad
del espacio de movilizacidn

3- Los costos fijos para el vehiculo A son

iguales alos costos fijos del vehiculo B

4-YZ:=PN

Figura 6
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tos fijos es decir disminuyendo
el costo marginal por pasajero;
en otras palabras 'maximizando
el nUmero de psajeros por viaje.
Esto hace que las emmresas de
transporte especialmente las
que sirven a las areas margina-
das tengan que funcionar bajo
los parametros de incomodidad
que se caracterizan las areas me-
tropolitanas latinoamericanas.

. Zonificacion

A la politica de definicion espa-
cial de las funciones residencia-
les de produccion y de consumo
va apareada la politica de des-
centralizacion urbana. Esta po-
litica en términos de transporte,
disminuye las distancias de mo-
vilizaciébn por razones de consu-
mo y de trabajo trayendo efec-
tos positivos sobre la estructura
de costos y fundamentalmente

\mo:ro-cer:ro/

microcentro

creando dentro de las areas ur-
banas cierta dinamica economi-
ca y consecuentemente de mo-
vilizacion interna que favorece
los niveles de ingreso por viaje.
La .conformacion de microcen-
tros economicos estimula la
forjacion de un sistema circular
de integracion vial que de algu-
na forma suaviza la demanda de
movilizacion sobre el centro
macrourbano  (centro ‘tradicio-
nal) estructurado bajo un siste-
ma vial radial y diametral, con-
tribuyendo en alguna forma a la
disminucion de sus costos de
concentracion. El sistema dia-
metral parece ser el transito de
la ciudad completamente cen-
tralizada a la ciudad descentrali-
zada parcialmente, accion que i-
gualmente estimula un sistema
circular parcial (observar Figura
7)

SISTEMA RADIAL SISTEMA DIAMETRAL SISTEMA CIRCULAR

Figura 7




|~ Y4

Esta descentralizacion urbana
esta ligada a ciertas condiciones
economicas y fisicas de las areas
urbanas. Por un lado los niveles
de ingreso de la poblacion del
area, que justifican por las capa-
cidades de consumo la instaura-
cion de negocios comerciales,
de servicios y aln de ciertos ser-
vicios estatales (ejemplo de cen-
tralizacion de las oficinas de im-
puestos), por otro lado la exis-
tencia de un sistema vial y de ser-
vicios puablicos que le permitan
una articulaciéon con toda la es-
tructura urbana, el aprovecha-
miento de economias externas
y de valorizacién por parte del
capital de negocio. Es evidente
que existe una relacion entre
los niveles de ingreso de la zona
urbana y sus posibilidades viales
y de servicios publicos ya que és-
tos estan sujetos a criterios de
autofinanciamiento por parte
de la poblacion servida, y a(n
mas si la realizacion es de las
oficinas de valorizacion son in-
terferidas por intereses de espe-
culacién urbana de las rentas
del suelo y de la construccion.

SISTEMA TARIFARIO

La estructura del sistema tarifario
tiene una estrecha relacion con el
sistema economico (estructura de
anpleo, _ingreso, consumo, pre-
cios). Podriamos afirmar que una
politica tarifaria es casi una politj-
ca de desarrollo de la economia
macional. Una reduccidn en las ta-
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rifas del transporte podia aumen-
tar las demandas de movilizacion
y por esta via la activacion de |a
eonomia urbana.

De un incremento en las tarifas
del transporte podrian inferirse
los siguientes efectos:

1. Si se acepta la hipotesis de que
las demandas del sistema de
transporte urbano son relativa-
mente inelasticas al precio; es
decir que por las condiciones
de necesariedad del transporte
que lo convierten en un consu-
mo obligado (esto es especial-
mente cierto en cuanto al desa-
rrollo de actividades de trabajo
y de consumo de elementos de
primera necesidad), estos incre-
mentos se traducen en restric-
cionesa nivel de otros consumos
(7) (esto es significativamente
mas cierto mientras mas bajo
sea el nivel de ingreso). Es por
esto que un incremento en las
tarifas del transporte produci-
rian importantes alteraciones en
la estructura de demanda del
consumo nacional y en general
en todo el sistema economico.
Esta incidencia es cada vez mas
notoria en la medida en que au-
menta para el ciudadano el peso
del gasto del transporte urbano
sobre su estructura de gastos.

2. Podria preverse una reduccion en
algunos consumos por imposibi-
lidades de costeo de moviliza-




cion y un efecto por la misma
razon sobre la oferta de fuerza
de trabajo.

. Incontrolables repercusiones so-
bre el sistema general de pre-
cios, convirtiéndose los incre-
mentos en las tarfias de trans-
porte en una de las variables
mas importantes en los ciclos
inflacionarios de la economia
nacional que a su vez responden
a ciclos de variacion economica
del sistema internacional, en el
cual es decisiva la crisis energé-
tica mundial, que a mi modo de
ver es fundamentalmente una

* Perforaciones

Medellin

crisis en la energia impulsadora
de los sistemas de transporte.

. Estas alteraciones del sistema e-

conomico, se traducen en dese-
quilibrios politicos que en ulti-
ma instancia explican .los pre-
cios politicos del transporte y la
politica de subsidios al mismo.
Es importante anotar que por
las condiciones criticas de la es-
tructura del ingreso para la po-
blacion de los denominados paf-
ses ‘‘en via de desarrollo’ el sis-
tema tarifario del transporte
comporta una problematica e-
conomica y politica particuiar.
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