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Poliricas de desarrollo 
y politicas de transporte urbano 
Coherencias y contradicciones 

Oscar Figueroa 

Introduccion 

Desde mediados de los alios 80 y durante la decada del 90, las economias lati­
noamericanas han puesto en practica un proceso de liberalizaci6n que se expre­
sa en una apertura econornica, una reduccion del papel econornico del Estado 
y un mayor enfasis en los cornportamientos mercantiles de las economias. 

La irnplantacion de esta polftica estuvo marcada por la necesaria transfor­
maci6n de las econornlas para hacer frente al nuevo modele: ello irnplico la 
puesta en marcha de procesos de transforrnacion, tendientes a reajustar el em­
pleo en el Estado, a abolir las practicas de subsidios bajo todas sus formas, a 
promover facilidades arancelarias, etc., como una modalidad de ajuste econo­
mica para la nueva fase. Estas practicas generaron, primero, desempleo y Iue­
go, una reorientaci6n y redefinicion de las actividades productivas hegem6ni­
cas (con impactos en la reestructuracion del empleo) mas ligadas ahara al mer­
cado exterior, una nueva recornposicion social asociada a la distribucion de la 
poblaci6n en el espacio, can desarrollos suburbanos en algunos casos y con pro­
cesos de fuerte densificacion, en otros. 

En 10 que compete al transporte urbano, se verifica un perfodo de crisis 
abierta del sector, en particular del sector del transporte publico, como efecto 
del crecimiento de la motorizacion individual, del recrudecimiento de la con­
gestion vehicular y de los efectos negativos tanto sobre el nivel de servicio co­
mo sobre las nuevas modalidades de gestion del transporte publico. 

Los efectos de la aplicacion de las politicas de ajuste, tal como acontecio 
con varios sectores de la econornfa nacional, produjeron, en primera instancia, 
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una situacion de crisis que desernboco hacia un nuevo equilibrio. Sin embargo, 
asi como en algunas actividades econ6micas la recuperaci6n tuvo un marcado 
signa positive, demostrado, por ejernplo, en el crecimiento del 1,4 % del PIB 
per capita, para la decada del 90, en toda America Latina (a pesar de los resul­
tados negativos de los ulrimos afios de la decada), que conrrasta con una caida 
de 1,0 % durante los afios 80 (C£PAL 1999), en elsector del trans porte urba­
no esta recuperaci6n no se hizo evidente, Contrasta la degradaci6n del trans­
porte publico con el crecimiento del parque de autornoviles particulares. 

£1 reajuste econ6mico tiene al menos tres efectos importantes que produ­
cen consecuencias significativas sobre el transporte: 

se produjo una recuperaci6n econornica acornpafiada con una mas acen­

tuada distribuci6n regresiva del ingreso;
 
se abarataron los bienes y componentes importados del transporte;
 
se liberaliz6 fuertemente la gesti6n y la regulaci6n de la actividad.
 

La diferenciaci6n econ6mica y social separo marcadamente a la poblaci6n, tan­
to desde el punto de vista espacial como laboral, promoviendo la constirucion 
de un grueso sector de trabajadores informales, empleados en distintas activi­
dades, entre las cuales rarnbien se cuentan diversas modalidades de trabajo in­
formalligado a la produccion del transporte publico. Tambien produjo una se­
paracion entre los usuarios cautivos del transporte publico y los no usuarios, a 
traves de un proceso de aumento del poder adquisitivo de estos ultimos que, 
enfrentados a un deteriorado servicio, contando con recursos para resolver su 
demanda de viajes, 10 hacen adquiriendo un vehlculo propio. 

£1 abarararnienro de los bienes imporrados redujo el precio de los auto­
m6viles y vehiculos en general, facilitando su compra por parte de la franja fa­
vorecida de la poblaci6n (la participaci6n de un aurornovil en el presupuesto 
familiar de ellos se redujo significativarnente): tambien facilito la integraci6n de 
una franja de poblaci6n desplazada de sus antiguos trabajos, que encontro en 
el transporte una actividad con suficiente desregulaci6n como para ingresar, 
con capacidad de sustentaci6n laboral en el mediano plazo, 10 que promovio la 
proliferaci6n de propietarios de taxis, busetas, furgones, y otros tipos de trans­
porte informal 0 precario. 

Desde el punro de vista del transporte publico, coherente con 10 sucedi­
do en el ambito de la motorizaci6n privada, se aplicaron polfricas mas liberales 
que privatizaron y/o descentralizaron la operacion 0 la propiedad de empresas 
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publicas, que permttleron alzas tarifarias irnportantes, al mismo tiernpo, se 
practicaron menos regulaciones, en suma, rnenor injerencia del sector publico, 
tanto en sus roles de operador como en terrninos de financiamiento y del cum­
plimiento de las funciones reguladoras del sistema. 

Politicas urbanas y diferenciacion social 

En 10 social, durante todos los afios 80 se produce una reducci6n del empleo 
industrial en las grandes ciudades y un importante aumento del empleo en el 
sector servicios (en 1990, el 48% de la poblaci6n econ6micamente activa tra­
bajaba en servicios, contra un 26% en 1950), donde se esconde una buena 
cantidad del empleo informal (CNUAH-Habitat 1996). En rigor, la escala de 
desempleo abierto crecio sostenidamente y en los paises en donde se estabili­
zo una nueva estructura del ernpleo, esta se hizo con niveles mucho mas altos 
de empleo precario 0 informal que 10 que existia en las decadas previas; la ere­
ciente fuerza de trabajo empleada en el sector informal llego a tener un impor­
tante peso econornico. 

Las consecuencias sociales de las polfricas de ajuste se expresaron, en bue­
na medida, en la recuperaci6n economica basada en un proceso de fuene acu­
mulaci6n de los sectores de mayores ingresos de la poblaci6n. Mientras tanto, la 
poblacion de menores recursos, cuyo progreso economico es menos evidente que 
el de las otras capas sociales y cuyo distanciamiento socioeconornico con respec­
to a estas se hace cada vez mayor, han reorientado su inserci6n social y laboral 
hacia acrividades informales, con cambios importantes en sus patrones de vida. 

Esta situacion, enmarcada en polfticas que producen en la practica (de 
manera mas 0 menos explicita 0 legal) una desregulaci6n en el uso del suelo ur­
bano y rambien de los lImites de las ciudades, ha promovido una expansion fl­
sica de las urbes, con desarrollos suburbanos de baja densidad en el caso de los 
altos ingresos, y para la poblaci6n de menores ingresos, con mayor densidad pe­
ro mas distanciados de las manchas urbanas y de sus areas centrales. 

Estas formas de desarrollo urbano tienen implicaciones imporrantes para 
los sistemas de transporte, pues la urbanizaci6n en suburbios de baja densidad 
de la poblaci6n mas acomodada, esta orientada hacia el uso del autornovil pri­
vado y no incita la cobertura de transporte publico, debido a las bajas densida­
des existenres y a las mas bajas demandas de transporte publico que allf se pue­
den enconrrar, 
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La accesibilidad y muchas veces las condiciones de infraestructura y equi­
pamiento de los barrios populares aparrados, tampoco permiten una buena co­
bertura de los servicios de transporte publico formales, 10 que concira al desa­
rrollo de servicios mas precarios de transporte publico, informales 0 ilegales, 
que ofrecen mayor agilidad y facilidad para atender estas demandas, con mayor 
rapidez para acceder a las areas centrales desde los barrios muy distantes, 

Las consecuencias de las politicas urbanas y de usos del suelo sobre el fun­
cionamiento del transporte son variadas y tiene fuerte impacto en la actividad, 
Los costos generales del transporte sufren aumentos imporrantes, debido al ere­
cimiento de las distancias de viaje y a la caida del indice de pasajero transpor­
rado por kilometro, tambien por la mayor congestion generada por el aumen­
to del numero de vehiculos en circulacion. Ademas, el sistema de transporte co­
lectivo se resiente al ver mermadas sus demandas, tanto desde sectores de ingre­
50S altos y medios que usaban estos servicios y que hoy se sirven solo de su au­
romovil, como rambien de la poblacion de bajos ingresos que opta en muchos 
por los servicios informales e ilegales. Por ultimo, las condiciones de los centros 
urbanos tienden a la degradacion, al ser receptoras de flujos acrecentados, con 
mayor congestion y, en muchos casas, igualmente con aumentos importantes 
de contaminacion ambiental. 

Crecimiento de las tasas de motorizaci6n 

Las politicas de liberalizacion del comercio exterior, en particular de las impor­
taciones, produjeron una importante reduccion en los precios de los aurorno­
viles, por la baja de los aranceles de importacion de vehfculos, partes y piezas, 
10 que significo un aumenro irnporranre en el parque automotor de las ciuda­
des, en especial porque esta medida se arrnonizo con un crecimiento de los in­
gresos familiares gracias a la recuperacion econornica, que produjo una partici­
pacion cada vez mas reducida del costo de un automovil en los presupuestos fa­
miliares. La tabla 1 exhibe el proceso de crecimiento de la motorizacion priva­
da para algunas ciudades de la region. 
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Tabla 1: Crecimiento de las tasas de motorizaci6n 
en algunas ciudades de America Latina 

Ciudad Tasa de Motorizacion Ano Tasa de Motorizaci6n Ano 
I-­
Asuncion 10,0 1987 14,2 1995 

Buenos Aires 18,9 1991 25,0 1996 
~~ 

Lima 4,4 1989 5,8 1995 

Montevideo 11,6 1992 20,2 1996 

Santiago 9,0 1991 13,8 1996 

Sao Paulo 24,3 1992 31,7 1995 

Fuente: Inforrnaciones de Municipalidades 

En muchos casos este crecimiento es agudo, y en periodos de mas 0 menos cin­
co afios, las tasas de crecimiento del orden del 50% 0 mas (Montevideo, San­
tiago), dependiendo del memento en que los paises comenzaron su recupera­
cion. Mayores tasas de rnotorizacion implican a la vez, respeeto a la evidencia 
de la region larinoamericana, un crecimiento mas agudo de la movilidad en au­
rornovil (Vasconcelos 1996),10 que genera un imporrante aumento de la par­
ticipacion modal, en el total de viajes en la ciudad, como se puede apreciar en 
la tabla 2. 

El crecimiento de la participacion del automovil, que aqui s610 se aprecia 
para un momento en que los fen6menos evocados comienzan a madurar, ha si­
do mucho mas fuerte durante los afios 90, generando una situacion que aun­
que tiene en la actualidad una expresi6n en rodo el mundo, sufre en la region 
latinoamericana la particularidad de no encontrar condiciones urbanas apro­
piadas (vialidad, gestion de transite, estacionamientos, etc.) para resistir ade­
cuadamente este explosivo crecimiento de los viajes en medios privados. 

Sin embargo, si bien la rasa de motorizacion aument6 debido al creci­
miento del ingreso familiar disponible de los grupos mas acomodados, la li­
beralizaci6n de las irnportaciones de vehiculos junto al menor control del 
transporte perrnitio la importaci6n de vehiculos baratos adaptables at servi­
cio de transporte publico, tales como las vans, las camionetas, los jeeps y las 
combis. 

Ellicenciamiento de numerosos funcionarios publicos los indujo a rein­
sertarse en la actividad economica a traves del sector transporte, comprando ya 
sea autornoviles para operarlos como taxis, ya sean pequefios vehiculos de trans­
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porte publico para operarlos en e1 transporte colectivo urbano, a menudo en el 
sector informal 0 ilegal de esta acrividad. 

La tabla 3 muestra la ocurrencia de sistemas de transporte informal 0 pre­
cario, enrendido este como un servicio que uriliza vehiculos inadaprados para 
esta funci6n (incluso se aprecia el uso de motocicletas en algunos casos), en va­
rias grandes ciudades de la region. Se aprecia que el fenorneno es bastante ge­
neralizado, e independientemente de si se trata de servicios legales 0 ilegales, to­

lerados 0 reprimidos, el hecho importante es que practica una modalidad de 
viajes con reduccion de la capacidad de transporte de los vehlculos, convirrien­
dolo en un factor adicional a la congestion que sufren las ciudades. 

EI resulrado agregado de ambas tendencias (0 de una de ellas, segun sea el 
caso en disrintos pafses) ha sido el crecimiento agudo de la circulacion auromo­
triz y de la congestion de las calles de las ciudades latinoamericanas, con su se­
cuela de accidences, contaminacion, desorden urbano, desarticulacion urbana y 
degradacion de muchas zonas, 

Tabla 2: Evolucion de la participacion de viajes en automovil 
en 3 ciudades de America Latina 1986 - 1990 

Ciudad 1986 (%) 1990 (%) Tasa de crecimiento/aiio 

Buenos Aires 17 34 18,9 

Santiago 18 21 3,9 

Sao Paulo 35 45 6,5 

Fuente: O. Figueroa (1997) 
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Tabla 3: Sistemas de transporte informal 0 precarios 
en algunas ciudades latinoamericanas 

Ciudad Minibuses 0 

Busetas 
Camionetas 0 

Jeeps 
Taxis 

Colectivos 
Vtms Motos 

Bogota X X X 
I­B Trasrua X X 
Caracas X X X 
Fortaleza X X 
La Paz X X X 
Lima X X 
Mexico X X 
Porto Alegre X 
Recife X 

Rio de Janeiro X 
Salvador X 

I-
San Salvador X X 
Santiago X 
Santo Domingo X X X X 

Sao Paulo X 

Fuente: Cadaval (1997) Yotras fuenres diversas 

Crisis del transporte publico 

Los procesos econ6micos y politicos irnpactaron en el transporte en tres direc­
ciones diferentes: 

generaron una crisis en el transporte publico tradicional, 
una aguda expansion de la motorizacion individual 
un uso intenso del autornovil, 

Por ultimo, la aparici6n -explkita 0 impHcitamente alentado por las autorida­
des- de un sistema de transporte colectivo alternativo, muy artesanal e infor­
mal, que compite en la actualidad con el servicio regular. Estes dos ultimos fe­
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nornenos hacen que la crisis del sistema de transporte se mantenga y se refuer­
ce en el tiempo, 

El servicio de transporte publico, ofrecido por autobuses desde los afios 
20 y 30, luego de la desaparicion del tranvia elecrrico en los afios 40, habla so­
brevivido en un marco de una fuerte y compleja regulaci6n, aunque debilmen­
te aplicada, que se sinterizaba en un control rigido de la tarifa y en una gran Ii­
bertad para la definicion del nivel de servicio a una rentabilidad mas 0 menos 
constante, a pesar de la ocurrencia de inflacion de costos. 

Esta practica produjo un comportarniento ciclico del transporte colectivo 
urbano, expresado en mornentos de alta rentabilidad y expansion de la ofena, 
generalmente asociados a los momentos de reajusre tarifario, y mornentos de 
baja renrabilidad y conrraccion del sistema, vinculados a los perfodos de man­
tenimiento de la tarifa nominal constante pero decreciente en terrninos reales, 
en especial, en los contextos de economlas inflacionarias que caracterizaron du­
rante muchos afios a la region. 

Este sistema consiguio una relativa estabilidad que perduro por mas de 
cuarenta afios, pero en la medida en que su estabilidad de largo plazo se basa­
ba en una fuerte inestabilidad de corto plazo (Figueroa 1991), se fueron acu­
mulando una cantidad de impactos negativos que afectaron la eficiencia del sis­
tema. 

Muchas de estas ineficiencias se tradujeron en problemas acumulados que 
exigian intervenciones mayo res al sistema para reposicionarlo en un nivel de es­
tabilidad que Ie permitiese mantener la eficiencia que caracterizo al sistema de 
transporte publico latinoamericano, en cornparacion con la experiencia de ciu­
dades de otras regiones del mundo en desarrollo. 

Sin embargo, antes de que fuera posible introducir dichas medidas correc­
tivas, la crisis economica general de los alios 80 y las reacciones oficiales en ma­
teria de politica econornica que modificaron el marco y el funcionamiento del 
sistema economico, encontraron al servicio de trans porte publico urbano en 
una mala situacion para implementar esas correcciones. 

La crisis econornica produjo una caida en la movilidad y por 10 tanto, en 
la demanda de viajes, que se expreso en una reduccion de las tasas de ocupa­
cion de los autobuses, agravado por el crecimiento de la ofena de transporte, al 
ingresar nuevos operadores al servicio. Esta situacion fue compensada por par­
te de los operadores bajo dos modalidades: 
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la reducci6n de los costos de operacion a traves de una mayor degradaci6n
 
del sistema,
 
la practica mas intensa de reajustes de tarifas.
 

Esta segunda posibilidad, antes fuertemente revisada y controlada por las auto­
ridades, se hada posible ahara, en especial en los casas en que la mayor libera­
lizaci6n del sector perrnitia manejar mas flexiblemente el precio del servicio. 

La experiencia de Santa Fe de Bogota, que se muestra en la Tabla 4, es 
ilustrativa de esta situaci6n; se observa que el manejo de la variable tarifaria en 
el ultimo tiempo, generando fuertes aumentos de precio, permite mantener un 
ingreso relativamente constante para los operadores, en la medida en que las ta­
sas de ocupaci6n por vehiculo decaen fuertemente, debido tanto a la caida de 
la demanda como a la mayor cornpetencia por aumento del parque de vehicu­
los. En Santiago de Chile, este comportamiento se produjo en condiciones 
muy similares durante los afios 80, como se puede apreciar en la tabla 5. 

El fen6meno del alza tarifaria ha sido bastante general en la region, 10 que 
ha llevado a un encarecimiento irnportante del transporte publico practicamen­
te en todas las ciudades larinoamericanas. Si durante los afios 70 y parte de los 
80, las tarifas de transporte publico se situaban en casi todas las ciudades en tar­
no a los 10 centavos de dolar USA, en la actualidad, la siruacion ha variado sig­
nificativarnente, mulriplicandose las tarifas por tres 0 mas, como 10 muestra la 
tabla 6. 

En cuanto a la demanda del servicio de autobuses, las alzas de tarifas han 
generado caidas en la demanda del transporte por auto bus; un caso representa­
tivo es el que se ha producido en Buenos Aires, donde los autobuses urbanos 
experimentaron una caida de cerca de 30% de sus tasas de ocupacion entre 
1991 y 1995, mientras que las tarifas en terrninos reales se han incrernentado 
en un 30% solo entre 1993 y 1994. 

Un segundo factor a considerar es la desaparici6n de las empresas publi­
cas de transporte par autobus, Hasta los afios 70 existian empresas de propie­
dad publica en Mexico DF, Santo Domingo, Caracas, Lima, La Paz, Santiago, 
Montevideo, Sao Paulo y Rio de Janeiro, por nombrar solo las principales. Dis­
tintos procesos particulares fueron poniendo fin a la rnayoria de elias, en el 
marco de la crisis del transporte publico y de la acci6n de reduccion de la fun­
cion publica. 

La empresa Ruta 100 de Mexico, afectada por una fuerte crisis financiera 
debido a su minima recuperacion de costas, termin6 envuelta en problemas [a­
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borales que llevaron a su desaparicion, cuando su participacion en los viajes de 
la ciudad se habla reducido a niveles extremadamente bajos (desde aproxima­
damente la rnitad de los viajes en transporte publico del OF en los aiios 80, has­
ta un poco mas del 100% a mediados de los noventa). 

Una buena parte de las empresas publicas terrninaron agotadas por la fal­
ta de financiamiento para mantener la operacion, debido a sus deficits finan­
cieros: la empresa de transportes urbanos de Santo Domingo, Onatrate opera 
solo una linea y tiene mas autobuses parados que en circulacion; en Caracas la 
empresa del IMTC fue disuelta cuando ya casi no quedaban vehfculos, 10 mis­
mo que sucedio con la ETC de Santiago. Las empresas de Lima, La paz y Mon­
tevideo fueron disueltas en el marco de la reduccion del papel del Estado en el 
transporte; algo similar sucedio con la CTC de Sao Paulo, aunque este hecho 
se verifico bastante mas tarde, a pesar del cronico y abultado deficit de opera­
cion que ella exhibia, 

En muchas de estas ciudades, las empresas publicas de transporte jugaban 
un papel irnporrante, imponiendo parametres de calidad de servicio (Ruta 100, 
Onarrare y el IMTC eran los unicos oferentes que disponfan de autobuses es­
tandar en sus respectivas ciudades, por ejemplo), 0 funciones de apoyo mas 0 

menos directos a la regulacion, como sucedfa con la CTC en Sao Paulo. 
Estos fenornenos causaron la arornizacion 0 dispersion del sistema de 

transporte publico, produciendo una crisis en el transporte publico formal 
abriendo dos caminos alternativos de salida, de acuerdo a las condiciones so­
cioeconomicas de la poblaci6n. Por una parte, se induce una expansion del 
transporte informal, bajo formas cada vez mas rudimentarias y degradadas en 
la mayor parte de las ciudades latinoamericanas, atendiendo a la poblacion de 
ingresos mas bajos, cuya demanda es funcional con el desarrollo de estas mo­
dalidades. 

EI uso ereciente del autornovil y la degradacion del sistema de transporte 
publico son temas muy asociados. EI impacto del uso del automovil no se limi­
ta a la reduccion de la demanda de transporte publico, sino al aumento de cos­
tos, debido a los impactos en la congestion, 10 que hace que el sistema se dete­
riore aun mas y que el recurso al servicio mas artesanal 0 informal se generali­
ce mas, como mecanismo de rentabilidad, de mejora en las velocidades de cir­
culacion, y de captura de los pasajeros que aun deben depender del transporte 
publico. 

Estamos frente a una versi6n local del drculo vicioso del transporte. En 
America Latina existe una buena proporcion de ciudadanos cautivos del trans­
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porte publico pues no cuentan con la alternativa de la rnotorizacion propia. La 
degradaci6n del transporte publico formal no solo aporta al fortalecimiento del 
uso del autom6vil, sino que da oportunidades a operadores mas precarios, que 
ofrecen servicios alternativos, mas degradados, pero eficaces para resistir la cri­
sis del sector. La consecuencia de ello, congesti6n mediante, es la caida renova­
da del transporte publico formal. 

Los limites de la acci6n sectorial 

La crisis se inscribe en el proceso de transforrnacion de los sistemas de transpor­
te, de caracter mas profundo, que resulta de la adaptacion a los cambios que 
acaecen en el comportamiento de los sistemas econornicos nacionales. En este 
sentido, muchas de las medidas implementadas por las polfticas econornicas na­
cionales tiene su correlato en impactos no deseados 0 no previstos para la acti­
vidad del transporte, particularmente, en el campo de la movilidad y el uso de 
las vias urbanas, como resultado del proceso de cambio de los patrones de viaje, 
en terrninos de participacion modal y de gesti6n del transporte y del transite. 

La forma en que las politicas nacionales alentaron comportamientos del 
transporte, genero mas problemas que soluciones en el sector. De alii que se 
planteen y diseutan las alternativas de correcci6n sectorial de estos resultados 
negativos. Sin embargo, la definicion de tales politicas choca con las limitacio­
nes de las doctrinas que las sustentan. En general, allf donde se hacen necesa­
rias pollticas correctivas para el uso del aurornovil como primer causante de la 
contarninacion y congestion urbanas se evidencian choques importantes entre 
las grandes poliricas macroeconornicas y las secroriales, 

La posibilidad de imponer fiscalizaciones ala propiedad (mayo res aran­
celes, pagos superiores de derecho de circulacion) 0 al uso del auromovil (so­
bretasa a las gasolinas, mayores precios de estacionamientos en el centro) esta 
en abierta contradicci6n con los preceptos de las polfricas econornicas de evi­
tar la distorsion de los mercados. La eventualidad de controlar las manifesta­
ciones mas ineficientes, irregulares 0 ilegales del transporte publico chocan 
con las virtudes proclamadas de la competencia modal en el transporte publi­
co: en varias ciudades brasilefias, los servicios informales y precarios han sido 
legalizados (CadavaI1997), en Santiago, mientras se aplica un sistema de con­
cesiones reguladas en los autobuses, los taxis colectivos gozan siempre de un 
regimen desregulado, en Peru y Bolivia, incluso, con contradicciones entre los 
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gobiernos nacionales y los locales, se practican sistemas desregulados de trans­
porte publico. 

Los esfuerzos por lirnirar la congestion buscando mecanismos mas orto­
doxos como la idea de imponer la rarifacion vial urbana, no tuvo exito y los sec­
tores politicos en todas las ciudades de la region se han mostrado renuentes. En 
muchos casos se aplican politicas de sesgo liberal para aumentar la oferta de via­
lidad, como es el caso de las concesiones privadas de autopistas, independien­
temente de responder a un deficit real de infraestructura, tiene un impacto nu­
10,0 incluso negative, para cornbatir la congestion (Fernandez er. al. 1993). 

Una medida menos ortodoxa que se practica hasta hoy en algunas ciuda­
des de la region, es la politica de la restriccion de circulacion de aurornoviles 
(Mexico, Santiago, Sao Paulo), basicamenre por razones de conraminacion; sin 
embargo, es limitado el impacto de tales practicas en ellargo plazo. 

El enfasis en medidas de gestion de la demanda, cuando se excluyen las me­
didas de cobro que distorsionan los mercados 0 politica.mente inaceprables, que­
da limitada a ideas que tocan cuestiones de largo plaza, tales como la relocaliza­
cion de actividades, la gestion de los horarios de las actividades, la gestion de los 
horarios de las actividades 0 la introduccion de modos con bajo impacto ambien­
tal (bicicleras), 10 que siendo imporrante, no resuelve el problema inmediato. 

Si el precio de un autornovil representa un porcentaje cada vez mas men­
guado del ingreso familiar, los costos de utilizacion de los vehiculos son aun 
mas bajos: los permisos de circulacion tienen un valor casi marginal, la gasoli­
na es un producto barato, el costo por el uso de las vias es nulo, al igual que 
una buena parte de la oferta de estacionamientos en las ciudades. La capacidad 
de presion de los automovilistas (lobby poderoso) y la defensa de los valores de 
status que representa la motorizacion individual, parecen constituir poderosas 
trabas en la busqueda de soluciones en este campo, en especial cuando son es­
tos sectores los mas influyentes en las politicas nacionales. 

La falta de coherencia entre ambos niveles de decisiones constituye un 
rompecabezas dificil de resolver par los tecnicos y las auroridades del transpor­
te, limirados a un marco que no posibilita una salida eficiente. 

Laparticularidad de los mercados de transporte, por su falta de transparen­
cia, su irnperfeccion, su multiplicidad de bienes ofrecidos y demandados, la firer­
te carga de externalidades y la imposibilidad de generar equilibrios por la sola ac­
cion de la oferta y la demanda, obliga a que se introduzcan medidas correctivas 
mas pragmaricas y menos dogrnaticas, si no resultara diflcil producir equilibrios 
saludables y mejoramiento del sector y de las condiciones de vida urbanas. 
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Tabla 4: Bogota: tarifas del transporte publico, tasas de 
ocupacion e ingresos por aurobus 

Ano Pasajeros/vehfculo/dia Tarifa (en U5$) Ingreso/vehfculo/dfa 

1985 166,4 0,18 29,90 

1988 179,7 0,09 16,68 

1993 130,2 0,19 25,13 

1995 121,8 0,24 29,39 

Fuente: Bceorn-Pablo Bocarejo (1998) 

Tabla 5: Santiago: tarifas del transporte publico, tasas de 
ocupacion e ingresos por autobus 

Ano IPasajeros/vehiculo/ afio Tarifa ($ Chilenos Constantes) Ingreso/vehlculo/afio 

1978 

1989 
I 
I 

162.069 

110.201 

29,92 4.849.105 

59,60 6.567.980 

Fuente: Bceom-Pablo Bocarejo (J 998) 

Tabla 6: Tarifas actuales de transporte publico 
en diversas ciudades latinoamericanas* 

Ciudad Tarifa 

Bogota 0,45 

Buenos Aires 0,60 

Caracas 0,18 

Lima 0,40 

Santiago 0,41 

Quito 0,30 

Sao Paulo 0,60 

'en us dolares corrienres de 1997 
Fuente: Municipalidades 
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