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RESUMEN.  La introducción de nuevas tecnolo-        
gías  ha contr ibuido a mejorar la product iv idad                
en los medios de t ransporte urbano, aunque tam-          
b ién coadyuvan a profundizar las di ferencias        
exis tentes entre las naciones pobres y r icas.                  
Los adelantos en el  campo gerencial  y una adecua           
da apl icación de las técnicas de plani f icación y          
contro l ,  se hacen necesar ios para determinar el           
futuro crecimiento de las c iudades ofrec iendo      
a l ternat ivas efect ivas a los problemas de t rans-         
por te.  
 
 
 

0     INTRODUCCIÓN 
 

Desde la década pasada, ha ocurr ido en todo           
e l  mundo, una creciente aceptación de la necesi-             
dad de mejorar la product iv idad del  t ransporte          
urbano.  Por supuesto,  esto es la otra cara de                  
la  moneda de la s iempre crec iente demanda por      
mayores subsidios,  y por la búsqueda de nuevos 
mecanismos de f inanciamiento,  que real izan los      
agentes del  t ransporte públ ico (operadores,                  
etc.) .   
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Los problemas de subsidios y def ic iencias             
en la producción surgen naturalmente con el              
avance de la urbanizac ión mundial  y las crecien-             
tes deseconomías de escala representadas por la           
mega-ciudades.   Pero cuando la producción de ser         
v ic ios de t ransporte públ ico por unidad de                
insumo decl ina año t ras año, década tras década,         
como ha s ido el  caso de los Estados Unidos de       
América,  la búsqueda de mayor product iv idad debe  
intens i f icarse ya que los demandantes compet i rán  
duramente por los recursos urbanos existentes.  
 
 

I     PRODUCTIVIDAD DEL CAPITAL 
 

La tendencia hacia la mejora de la produc-       
t iv idad ha seguido dist intos caminos.   Por               
e jemplo,  muchos observadores han señalado la ba-          
ja product iv idad lograda por los gastos masivos               
de capi ta l  para los proyectos de t ransporte de       
ferrocarr i l  rápido,  los cuales inevi tablemente                 
han requer ido subsidios operac ionales,  a l  igual               
que el  perdón de la deuda o tasas para la provi-              
s ión de capi ta l  infer iores a las del  mercado.                    
La baja product iv idad del  capi ta l  ha mot ivado                 
que algunos autores aconsejen a las c iudades más     
pobres en los países en desarrol lo,  a le jarse de               
los proyectos intensivos en capi ta l ,  ta l  como se          
i lustra en el  s iguiente texto de una publ icación                
del  Banco Mundial :  

 
“Las c iudades r icas pueden comprar auto-         
p istas,  estac ionamientos de  var ios pisos,     
s istemas de control  y de t ransporte                  
públ ico rápido y sof is t icado, y pueden su-      
minist rar  al tos niveles de subsidios s i                    
así  lo desean.  El  que esto const i tuya so-       
luc iones reales es otra cosa.  Pero  es         
re levante para los países en desarrol lo,              
dado que estos úl t imos de todas maneras no          
los pueden pagar”1 .  

 
En los países desarrol lados,  la cr í t ica                

sobre nuevos proyectos,  ta les como el  Miami            
People Mover  y e l  propuesto Subway  de los Ange-          
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les,  es igualmente intensa.  El  uso de más                
capi ta l  no ha inducido mejoras en la movi l idad               
que iguale a los fondos gastados y la perspect i -                
va de obtener cant idades masivas de capi ta l           
adic ional  para el  t ransporte urbano parece ce-             
r rada para la mayoría de las c iudades hoy en                  
día,  tanto r icas como pobres.   Los estudios       
t radic ionales de necesidades en los Estados             
Unidos sugieren que se requieren grandes sumas            
de dinero s implemente para los costos de reem-     
p lazamiento de capi tal  de las autopis tas de              
t ránsi to urbano solamente.  Es di f íc i l  imaginarse              
que se disponga de capi ta l  para expansiones,  a         
menos que ocurran cambios sorprendentes en la        
pol í t ica nacional  para favorecer los gastos de        
t ransporte públ ico2.   
 
 

II     TECNOLOGÍA NUEVA 
 

Por supuesto,  la mayoría de las mejoras de            
la product iv idad en cualquier  sector económico                
ha ocurr ido histór icamente mediante la intro-             
ducción de nuevas tecnologías.   Se han hecho         
intentos notables en Japón, Europa y los Estados       
Unidos para coordinar dos tecnologías comunes,              
e l  automóvi l  y la computadora,  para producir  un        
híbr ido que soluc ione los problemas de product i -          
v idad urbana.  Una reciente portada de Business          
Week t i tu lada "Carros Inte l igentes" y e l  ar t ícu-                   
lo correspondiente,  ofrecen detal les sobre el           
progreso hecho con la navegación automát ica,  sus  
pensiones act ivas,   y otros hechos parecidos 3 .               
Dos t rabajos presentados recientemente en una        
reunión t i tu lada "Una mirada hacia el  futuro año          
2020",  conducida por la Junta de Invest igación                
en Transporte de los Estados Unidos,  explora las 
perspect ivas de ta les tecnologías.   Uno de los          
autores,  Peter Kol tnow, espera que el  vehículo                 
de control  automát ico (AVC) que vir tualmente       
reemplaza al  conductor  con aparatos de control  y 
moni tores,  tenga el  potencial  para:  
 

" . . .e l iminar la congest ión por medio de               
guías de tecnología del  t ránsi to avanza-                   
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das,  predicción mejorada del  t iempo de via             
je,   capacidad incrementada del  vehículo a           
más bajo costo que las autopis tas conven-               
c ionales que permiten el  t ránsi to de             
vehículos operados manualmente;  e l imina-           
c ión de las interrupciones del  t ránsi to                   
por inc identes ajenos a la carretera mis-                    
ma; reducc ión de los requer imientos de           
espacio para c i rcular  ( r ight-of-way) de                  
las nuevas fac i l idades;  y reducción de        
accidentes que provienen del  conductor         
mismo"4.  

 
Parte de la tecnología AVC que ya está            

s iendo desarrol lada,  incluye paradas por radar,           
control  automát ico de la d is tancia entre vehícu-                 
los,  control  var iable de la velocidad, control          
automát ico del  volante y autopis tas automat iza-            
das.  Parece haber una regla general  para que ta l  
tecnología AVC sea aceptada por los consumido-                
res,  no deberían incrementar e l  prec io de compra             
de un automóvi l  por encima de los 600 dólares.               
Por supuesto esta es una cant idad mayor que el         
ingreso percápi ta anual  de muchos países. 
       

Albert  Sobey, en el  t rabajo que presentó                
en la mencionada reunión,   contrastó las peque-            
ñas mejoras en la tecnología de t ránsi to que           
parecen fact ib les de conseguirse en las próximas     
décadas,  con los grandes avances en la tecnolo-                
gía de los automóvi les que t ienen posibi l idad de       
seguirse alcanzando aún en la ausencia de la               
AVC.  El  resul tado será reducir  e l  costo del                   
v ia je urbano en automóvi l ,  incrementando la      
competencia con el  s istema de t ránsi to públ ico.           
Sobey c i ta otra innovación que ha s ido estudiada             
por  la General  Motors  Corporat ion  desde comien-            
zos de los años 50,  la de los vehículos con la              
mi tad del   ancho de los normales,  para el  mejor              
uso del  espacio en las carreteras urbanas.   Una              
de esas máquinas está mostrándose en el  Centro       
EPCOT; puede alcanzar 120 mi l las por galón a 70        
mi l las por hora,  y acelerar de 0 a 60 por debajo               
de s iete segundo5.  
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Yo ofrecería,  a modo de balance, unas              

pocas palabras de advertenc ia acerca de la tecno         
logía nueva como un medio para resolver los         
problemas del  t ransporte urbano.   
 

A pesar de las promesas ofrecidas por AVC,           
e l  camino usual  de aceptac ión que requiere una     
innovación de t ransporte,  es más largo que lo        
esperado, y su eventual  adopción es mucho menos 
completa que lo que a uno le gustar ía.   Dos inno      
vaciones pueden servi r  como ejemplo.  Desde los          
años 50,  e l  Container  está ganando posic iones           
dentro del  comercio y,  a pesar de su ampl io uso               
en 1988, todavía no está en uso en rutas de            
comerc io internac ional  de bajo volumen para la         
mayoría de los movimientos domést icos en cual-            
quier  país.  El  RoadRailes ,  una innovación      
norteamericana del  t ransporte ferrocarr i lero que        
permite la fác i l  convert ib i l idad de un vehículo 
especialmente designado para las operaciones             
entre carreteras y r ie les,  ha estado bajo desa-                   
r ro l lo por más de 30 años.   Yo la considero como               
la  tecnología ferrocarr i lera en operación más      
prometedora,  pero t ransporta sólo una f racción        
pequeña de lo que hoy se movi l iza.   Estoy seguro            
que somos afor tunados de que los inventores y 
desarrol ladores subest imen la d i f icul tad de                   
crear nuevas tecnologías,  porque de otra manera 
tendríamos menos innovaciones a largo plazo para      
ayudar a nuestra economía.  Las perspect ivas a             
largo plazo,  s in embargo, ayudan poco a los pro-                
b lemas urbanos inmediatos de congest ión,                
servic ios inadecuados,  y uso inef ic iente de los        
recursos. 
 

Una segunda advertencia me trae de regreso           
a l  aspecto mencionado por e l  Banco Mundial  acer-             
ca de las ciudades ricas vs.  las pobres .  Los       
problemas de congest ión y contaminación de los      
Angeles o Tokio son seguramente terr ib les,  pero             
son de todas formas superados por los de Ciudad            
de México;  pero los Angeles y Tokio son c iudades       
r icas.  Estas úl t imas pueden comprar la solución               
a los problemas de t ransporte urbano por medio              
de AVC y de otras tecnologías innovadoras.   Las      
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ciudades r icas s iempre t ienen la opción,  s i  no            
pueden lograr f renar la demanda, de añadir  capa-              
c idad adic ional .   Parece concebible que Ciudad                
de México no pueda encontrar  los recursos para           
pasar a tecnologías nuevas,  t iene poca habi l idad          
para añadir  faci l idades,  y s i  evolucionan nuevas 
modal idades de t ransporte urbano caro,  e l la se     
encontrará aún más distanciada de sus compet ido-              
ras más opulentas.  Las nuevas tecnologías              
parecen sólo hacer más profundas las di ferencias         
entre las c iudades r icas y las pobres,  part i -                         
cularmente en las tempranas etapas de su adop-                
c ión.  
 
 

III     PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO 
 

Con la presión para que se logre mayor 
product iv idad también viene un interés part icu-                   
lar  en lograr una mayor ef ic iencia de la mano de           
obra.   Los costos de mano de obra,  después de            
todo,  const i tuyen una parte importante del  costo            
tota l  de cualquier  s istema de t ransporte públ i -                       
co6,  part icularmente para las modal idades de          
vehículos a motor ta les como buses,  por puesto,                 
y operac iones de taxis.   En los Estados Unidos                  
la product iv idad de la mano de obra en el  t rans-            
porte,  en real idad decl inó durante los años 60 y                
70 a una tasa promedio anual  del  1%, mientras              
que los salar ios reales de los t rabajadores del        
t ransporte,  se incrementaron,  en el  mismo perío-              
do,  a una tasa anual  promedio de 1.8% 7.  La                 
tasa anual  de incremento de la product iv idad        
necesar ia para contrarrestar  tanto el  efecto de                 
los salar ios como el  efecto de la producción                 
para esas dos décadas tendría que haber s ido 
sustancia lmente mas grande que el  avance de la 
product iv idad promedio en los Estado Unidos8.                 
Tal  como David Jones ha señalado, "La magni tud             
del  desafío es s implemente t remenda.. . " 9 .  
 

La inhabi l idad para mejorar la product iv i -                   
dad del  t ránsi to se le asigna a numerosos            
problemas inst i tuc ionales y estructurales.  Pero                
hay algunos hechos recientes esperanzadores que 
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permiten ver mejoras,  que comienzan con la mejor  
medic ión y mayor entendimiento de las operacio-                  
nes del  t ransporte públ ico en relación a los                 
deseos de los consumidores.  
 
 

IV     PASOS PARA MEJORAR LA EFICIENCIA EN LA 
PRODUCCIÓN Y DISTRIBUCIÓN 

DEL TRANSPORTE URBANO 
  

Los elementos que t ienen que ver con el       
t ransporte y las of ic inas que subsidian las         
operac iones del  t ransporte públ ico,  no han con-            
tado con información para calcular  los               
indicadores de producción del  t ransporte públ i -                 
co.  Los anál is is de ser ies temporales,  y las    
comparac iones entre los elementos que t ienen que          
ver con el  t ransporte han s ido imposibles.  Sin             
ta les indicadores ha s ido di f íc i l  reor ientar e l                
capi ta l  y la mano de obra hacia caminos más      
product ivos.   Como resul tado de un largo y cos-                  
toso esfuerzo,  los gerentes en los Estados                
Unidos ahora t ienen c ier tas estadíst icas apropia            
das,  generadas bajo lo que se l lama "El  programa             
de la secc ión quince".  Esa sección de la Ley          
Nacional ,  sobre t ráns i to urbano masivo,  le exi-                 
gen a todas las of ic inas que deseen ayuda                
federal  ofrecer información al  Minis ter io de         
Transporte de los Estados Unidos en un formato      
estándar.   Los resul tados incluyen información               
para cada área urbana sobre:  
 
Insumos de Servicio:  Recursos gastados para       
producir  t ransporte públ ico,  en términos moneta-            
r ios y no monetar ios ( ta les como costos de          
operac ión,  horas de empleados, invers ión de capi              
ta l  y uso de energía).  
 
Producción de Servicio:  Cant idad f ís ica de        
producción de t ránsi to (como vehículos por k i ló-         
metro,  capacidad por k i lómetro,  conf iabl idad                     
del  servic io y segur idad del  servic io) .  
 
Consumo de Servicio:  Uso públ ico del  t ransporte     
públ ico (número de pasajeros,  pasajeros por k i ló            
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metro,  e ingreso)1 0 .  
 

Ejemplos del  uso de esta información se    
encuentran a nivel  federal  en el  manejo,  a nivel                 
de estado, de los subsidios al  t ráns i to1 2 ,  y  en     
innumerables informes a nivel  de c iudad1 3.  La 
disponibi l idad de ta l  información s igni f ica que                 
las of ic inas locales pueden determinar cómo se               
les da mejor  uso a sus insumos -mano de obra,  
combust ib le y vehículos- para servi r  a los       
consumidores.   El los pueden escoger nuevas opor-
tunidades para que el  servic io de t ransporte             
públ ico compita contra el  automóvi l ,  y pueden          
intentar introducir  nuevos servic ios apropiados              
para las estructuras cambiantes de estas c iuda-              
des,  a l  mismo t iempo que ret i rar  las que han             
perdido atract ivo o las que s implemente consumen 
demasiado dinero comparado con los benef ic ios      
socia les que proveen.  Tales cambios operaciona-            
les y de mercado pueden ser más fáci les de     
implementarse ahora,  desde un punto de vis ta          
pol í t ico,  pero al  menos el  desarrol lo de los         
indicadores de performance hace posib le el  cam-             
b io de los s istemas de t ransporte públ ico y           
aceptable desde el  punto de vis ta del  cálculo de      
benef ic io y pérdida.  
 

Se debe estar  c laro acerca de las perspec-              
t ivas ofrecidas para lograr mayor product iv idad             
para el  s istema de t ransporte públ ico,  en base a            
una mejor gerencia de los s is temas presentes.                
Los adelantos gerenciales y las ganancias que se       
puedan obtener mediante una mejor administración         
son importantes.   El las incluyen ta les cuest io-                 
nes como un uso más efect ivo de la mano  de obra             
y del  equipo (reducción de los v ia jes de regreso        
vacíos),  medidas de ingenier ía de t ráf ico para      
incrementar la ef ic ienc ia de las operac iones en       
s is temas de t ránsi to mixto (automóvi les,  buses,            
etc.) ,  técnicas para reducir  la demanda pico                  
ta les como horar ios de t rabajos al ternat ivos y                  
un uso más extendido del  t rabajo a t iempo par-              
c ia l .   Un autor de los Estados Unidos sost iene                
que ta les oportunidades ofrecen mejoras en la 
product iv idad de hasta el  10%, más algunas mejo-           
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ras en los ingresos netos1 4 .  
 

Una ganancia única del  10% en la product i -         
v idad de los recursos,  no es pequeña cosa. Si                   
ta l  ganancia se hace posible mediante esfuerzos 
gerenciales renovados,  dadas las necesidades de          
casi  todas las c iudades de obtener una mejor  
product iv idad,  e l  a lcanzar ta les ganancias es un    
imperat ivo moral .   Pero una ganancia del  10% es            
muy poco, en general ,  y  muy pronto se deben               
t ratar  de obtener mejoras sostenidas.  
 
 

V     GRANDES MEJORAS EN LA PRODUCTIVIDAD 
REQUIEREN PLANIFICACIÓN 

ESTRATÉGICA 
 

En func ión de las mejoras que son esencia-               
les en los próximos 30 años,  debemos considerar             
las perspect ivas de incrementar la product iv idad       
factor ia l  tota l  de todos los elementos del  t rans              
porte urbano. El transporte público juega un            
papel importante en la movil idad urbana ,  pero           
t iene un papel  decl inante en muchas c iudades que           
se están or ientando más y más hacia el  automó-                
v i l .   Sin duda, en ciudad tras ciudad, se están          
dando cambios estructurales ;  e l  papel  t radic io-               
nal  del  s istema de t ransporte públ ico de ofrecer           
v ia jes or ientados hacia el  centro se está hacien               
do insigni f icante a medida que ta les v ia jes                   
dejan de tener interés central  en la v ida de la            
c iudad1 5.  
 

Esto s igni f ica que para obtener mayor          
ef ic iencia se le debe prestar  atenc ión al  auto-                   
móvil  y  a las interacciones del  uso de la t ierra                
con el  t ransporte.   Los instrumentos a apl icarse             
son mejor entendidos y técnicamente más fác i les              
de apl icar .  Por e jemplo,  los economistas general              
mente def ienden un uso más extensivo del  costo        
social  del  uso de los vehículos.  El  poner precio                
a l  congest ionamiento,  e l  costo de usar e l  vehícu                
lo en horas dist intas del  día y el  costo                     
marginal  de los servic ios y las act iv idades       
incrementales son cada vez más fact ib les debido                
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a la computar ización mejorada.  Los exper imentos 
relacionados con la ident i f icación automát ica de               
los vehículos son cada vez más corr ientes en el           
mundo y pueden l levar a conseguir  métodos de ad- 
minis trar  más fáci lmente el  precio de opt imizar                 
la ut i l izac ión de la capacidad de las autopis-                     
tas.   Aún más senci l lo es el  precio basado en la     
capacidad de los servic ios de estacionamiento          
urbano. 
 

Los instrumentos del  uso de la t ierra para         
igualar  las densidades de los via jes con las ca-         
pacidades de t ransporte,  no requieren desarrol lo 
tecnológico sof is t icado para tener una apl ica-                
c ión út i l ,  más bien los plani f icadores y los      
administradores necesi tan tener apoyo pol í t ico y              
un nivel  mínimo de recursos a su disposic ión                
para lograr mejoras futuras de gran valor .   
 

Quizás un ejemplo sea suf ic iente.   En los      
próximos 30 ó 40 años,  parece no haber un sust i -            
tuto que tenga sent ido para el  t ransporte,  de               
b ienes a motor.   El  transporte por camiones  está 
ganando, año t ras año, una mayor parte del  mer-                
cado en todos los países.   Más de la mitad de                 
los gastos del  t ransporte por camión ocurre en                  
e l  movimiento urbano y este porcentaje está          
subiendo.   
 

Si  las c iudades van a recib i r  y d is tr ibuir            
b ienes de consumo e invers ión,  deben planif icar             
en base al  uso de camiones y la administración             
de las operaciones de los camiones .  Esto re-            
quiere que se le preste atención,  a t ravés de           
ordenanzas de zoni f icación,  a la carga y                 
descarga de camiones y requer imientos de t rans-               
ferencias de carga,  de un s istema de t ransporte                
a otro.   Signi f ica optimizar los f lujos de trán-                   
si to  de camiones por medio de arreglos de los            
horar ios de los movimientos de tales vehículos.    
 

A causa de que hay grandes presiones para       
lograr mayor ef ic ienc ia en el  uso de los vehícu-              
los más pesados y más grandes ,  por e jemplo los 
"chutos",  las c iudades deben, responsablemente,        
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poner le precio a sus faci l idades de autopista               
para los camiones al  igual  que para otros usos.                   
Y las c iudades deben construir  o fortalecer o         
ampliar sus caminos, cal les y estructuras  para      
permit i r  e l  paso de vehículos a motor  del  futu-                   
ro.    
 

La atención que se le debe prestar  a estos      
asuntos del  movimiento de bienes,  no es común en           
e l  mundo, y fa l tan ostens iblemente en las c iuda-                
des que están creciendo con mayor rapidez.   Sin     
embargo,  s i  las c iudades no plani f ican estraté-                  
g icamente el  t ransporte de bienes dentro de sus        
l ími tes,  se congest ionarán y se convert i rán en               
s i t ios de al tos costos para el  t ransporte futu-                    
ro,  en vez de los centros de dis tr ibución                
efect ivos,  que son posibles y deseables para el           
próximo sig lo.  
 
 

VI     CONCLUSIONES 
 

La  product iv idad del  t ransporte urbano,       
comienza con una revis ión completa de todas las 
operac iones del  t ransporte públ ico,  para enfat i -                  
zar la apl icación de instrumentos gerenciales                 
que conl leven a la obtenc ión de producciones       
mejoradas.  Como un autor lo ha expuesto:  "Para               
e l  t ransporte públ ico,   e l  cambio es la esencia                  
de la estabi l ización"1 6

 
 

La product iv idad para todos los medios de 
t ransporte urbano, s igni f ica la apl icación de                     
los mecanismos de precios (y de los instrumentos             
de inversión) a la red completa de autopis tas y            
cal les urbanas,  que cubra todas las modal idades             
del  t ransporte.  Finalmente,  product iv idad suf i -             
c iente,  que permita c iudades humanizadas en el         
futuro,  s igni f ica la apl icación de las técnicas                    
de plani f icación y de control  para guiar  e l             
crecimiento futuro por vías que permitan solu-            
c iones efect ivas del  t ransporte.   La atenc ión a                   
la product iv idad urbana necesi ta sof ist icación         
gerencial  y  pol í t ica y resolución.   La fa l ta de           
atención a la product iv idad, en las c iudades del           
mundo es una invi tación desafortunada al  caos.  



 52

NOTAS 
 
 

1  J. Michael Thomson, Toward Better Urban Transport Planning in Developing Coun-             
tries, World Bank Staff Working Paper Nº 600 (Washington D.C.: The World Bank,  
1983), vii. 

 
2 Para un ejemplo de lo que los estudios de necesidades han encontrado véase en        
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