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RESUMEN. La introduccion de nuevas tecnolo-
gias ha contribuido a mejorar la productividad
en los medios de transporte urbano, aunque tam-
bién coadyuvan a profundizar las diferencias

existentes entre las naciones pobres 'y ricas.
Los adelantos en el campo gerencial y una adecua
da aplicacién de las técnicas de planificacién vy
control, se hacen necesarios para determinar el
futuro crecimiento de las ciudades ofreciendo
alternativas efectivas a los problemas de trans-
porte.

0 INTRODUCCION

Desde la década pasada, ha ocurrido en todo
el mundo, una creciente aceptacion de la necesi-
dad de mejorar la productividad del transporte
urbano. Por supuesto, esto es la otra cara de
la moneda de Ila siempre creciente demanda por
mayores subsidios, y por la blUsqueda de nuevos
mecanismos de financiamiento, que realizan los
agentes del transporte publico (operadores,
etc.).
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Los problemas de subsidios y deficiencias
en la  produccién surgen naturalmente con el
avance de la urbanizacion mundial y las crecien-
tes deseconomias de escala representadas por la
mega-ciudades. Pero cuando la produccion de ser
vicios de transporte publico por unidad de
insumo declina afio tras afio, década tras década,
como ha sido el caso de los Estados Unidos de
América, la busqueda de mayor productividad debe
intensificarse ya que los demandantes competiran
duramente por los recursos urbanos existentes.

I PRODUCTIVIDAD DEL CAPITAL

La tendencia hacia la mejora de la produc-
tividad ha seguido distintos caminos. Por
ejemplo, muchos observadores han sefialado la ba-
ja productividad lograda por los gastos masivos
de capital para los proyectos de transporte de

ferrocarril rapido, los cuales inevitablemente
han requerido subsidios operacionales, al igual
que el perdon de la deuda o tasas para la provi-
sion de capital inferiores a las del mercado.

La baja productividad del capital ha motivado
que algunos autores aconsejen a las ciudades mas
pobres en los paises en desarrollo, alejarse de
los proyectos intensivos en capital, tal como se
ilustra en el siguiente texto de una publicacién
del Banco Mundial:

“Las ciudades ricas pueden comprar auto-
pistas, estacionamientos de varios pisos,
sistemas de control y de transporte
publico réapido y sofisticado, y pueden su-
ministrar altos niveles de subsidios Si
asi lo desean. El que esto constituya so-
luciones reales es otra cosa. Pero es
relevante para los paises en desarrollo,
dado que estos Ultimos de todas maneras no
los pueden pagar".

En los paises desarrollados, la critica

sobre nuevos proyectos, tales como el Miami
People Mover y el propuesto Subway de los Ange-
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les, es igualmente intensa. El' uso de mas
capital no ha inducido mejoras en la movilidad
que iguale a los fondos gastados y la perspecti-
va de obtener cantidades masivas de capital
adicional para el transporte urbano parece ce-
rrada para la mayoria de las ciudades hoy en
dia, tanto ricas como pobres. Los estudios
tradicionales de necesidades en los Estados
Unidos sugieren que se requieren grandes sumas
de dinero simplemente para los costos de reem-
plazamiento de capital de las autopistas de
transito urbano solamente. Es dificil imaginarse
que se disponga de capital para expansiones, a
menos que ocurran cambios sorprendentes en la
politica nacional para favorecer |los gastos de
transporte publico®.

I TECNOLOGIA NUEVA

Por supuesto, la mayoria de las mejoras de
la  productividad en cualquier sector econdmico
ha ocurrido histéricamente mediante la intro-
duccién de nuevas tecnologias. Se han hecho
intentos notables en Jap6n, Europa y los Estados
Unidos para coordinar dos tecnologias comunes,
el automévil y la computadora, para producir un
hibrido que solucione los problemas de producti-
vidad urbana. Una reciente portada de Business
Week titulada "Carros Inteligentes" y el articu-
lo correspondiente, ofrecen detalles sobre el
progreso hecho con la navegacién automédtica, sus
pensiones activas, y otros hechos parecidos
Dos trabajos presentados recientemente en una
reunion titulada "Una mirada hacia el futuro afio

2020", conducida por la Junta de |Investigacion
en Transporte de los Estados Unidos, explora las
perspectivas de tales tecnologias. Uno de los
autores, Peter Kolthow, espera que el vehiculo
de control automatico (AVC) que virtualmente

reemplaza al conductor con aparatos de control vy
monitores, tenga el potencial para:

"...eliminar la congestion por medio de
guias de tecnologia del transito avanza-
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das, predicciébn mejorada del tiempo de via
je, capacidad incrementada del vehiculo a
mas bajo costo que las autopistas conven-
cionales que permiten el transito de
vehiculos operados manualmente; elimina-
cion de las interrupciones del transito
por incidentes ajenos a la carretera mis-
ma; reduccion de los requerimientos de

espacio para circular (right-of-way) de
las nuevas facilidades; y reduccién de
accidentes que provienen del conductor
mismo"*.

Parte de la tecnologia AVC que ya esta

siendo desarrollada, incluye paradas por radar,
control automatico de la distancia entre vehicu-
los, control variable de la velocidad, control

automatico del volante y autopistas automatiza-
das. Parece haber una regla general para que tal
tecnologia AVC sea aceptada por los consumido-
res, no deberian incrementar el precio de compra
de un automovil por encima de los 600 ddlares.
Por supuesto esta es wuna cantidad mayor que el
ingreso percapita anual de muchos paises.

Albert Sobey, en el trabajo que presenté
en la mencionada reunion, contrasté las peque-
flas mejoras en la tecnologia de transito que
parecen factibles de conseguirse en las préximas
décadas, con los grandes avances en la tecnolo-
gia de los automoviles que tienen posibilidad de
seguirse alcanzando aun en la ausencia de la
AVC. El resultado sera reducir el costo del
viaje urbano en automovil, incrementando la
competencia con el sistema de transito puablico.
Sobey cita otra innovacion que ha sido estudiada
por la General Motors Corporation desde comien-
zos de los afos 50, la de los vehiculos con la
mitad del ancho de los normales, para el mejor
uso del espacio en las carreteras urbanas. Una
de esas maquinas esta mostrandose en el Centro
EPCOT; puede alcanzar 120 millas por galén a 70
millas por hora, y acelerar de 0 a 60 por debajo
de siete segundo”.
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Yo ofreceria, a modo de balance, unas
pocas palabras de advertencia acerca de la tecno
logia nueva como un medio para resolver los
problemas del transporte urbano.

A pesar de las promesas ofrecidas por AVC,
el camino wusual de aceptacibn que requiere una
innovacién de transporte, es mas largo que o
esperado, y su eventual adopcion es mucho menos
completa que lo que a uno le gustaria. Dos inno
vaciones pueden servir como ejemplo. Desde los
afios 50, el Container estd ganando posiciones
dentro del comercio y, a pesar de su amplio uso
en 1988, todavia no estd en uso en rutas de
comercio internacional de bajo volumen para la
mayoria de los movimientos domésticos en cual-

quier pais. El RoadRailes, una innovacién
norteamericana del transporte ferrocarrilero que
permite la facil convertibilidad de un vehiculo
especialmente designado para las operaciones
entre carreteras y rieles, ha estado bajo desa-
rrollo por mas de 30 afios. Yo la considero como

la tecnologia ferrocarrilera en operacién mas
prometedora, pero transporta sélo una fraccién
pequeifia de lo que hoy se moviliza. Estoy seguro
que somos afortunados de que Ilos inventores vy
desarrolladores subestimen la dificultad de
crear nuevas tecnologias, porque de otra manera
tendriamos menos innovaciones a largo plazo para
ayudar a nuestra economia. Las perspectivas a
largo plazo, sin embargo, ayudan poco a los pro-
blemas urbanos inmediatos de congestidn,
servicios inadecuados, y uso ineficiente de los
recursos.

Una segunda advertencia me trae de regreso
al aspecto mencionado por el Banco Mundial acer-
ca de las ciudades ricas vs. las pobres. Los
problemas de congestién y contaminacion de los
Angeles o Tokio son seguramente terribles, pero
son de todas formas superados por los de Ciudad
de México; pero los Angeles y Tokio son ciudades

ricas. Estas dltimas pueden comprar la solucion
a los problemas de transporte urbano por medio
de AVC vy de otras tecnologias innovadoras. Las
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ciudades ricas siempre tienen la opci6on, si no
pueden lograr frenar la demanda, de afadir capa-
cidad adicional. Parece concebible que Ciudad
de México no pueda encontrar los recursos para
pasar a tecnologias nuevas, tiene poca habilidad
para afiadir facilidades, y si evolucionan nuevas
modalidades de transporte urbano caro, ella se
encontrar4d aun mas distanciada de sus competido-
ras mas opulentas. Las nuevas tecnologias
parecen sé6lo hacer méas profundas las diferencias
entre las ciudades ricas y las pobres, parti-
cularmente en las tempranas etapas de su adop-
cion.

Il PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO

Con la presion para que se logre mayor
productividad también viene un interés particu-
lar en lograr una mayor eficiencia de la mano de
obra. Los costos de mano de obra, después de
todo, constituyen una parte importante del costo
total de cualquier sistema de transporte publi-

co®, particularmente para las modalidades de
vehiculos a motor tales como buses, por puesto,
y operaciones de taxis. En los Estados Unidos

la productividad de la mano de obra en el trans-
porte, en realidad declin6 durante los afios 60 vy
70 a wuna tasa promedio anual del 1%, mientras
que los salarios reales de los trabajadores del
transporte, se incrementaron, en el mismo perio-

do, a una tasa anual promedio de 1.8% - La
tasa anual de incremento de la productividad
necesaria para contrarrestar tanto el efecto de
los salarios como el efecto de la produccién
para esas dos décadas tendria que haber sido
sustancialmente mas grande que el avance de Ila
productividad promedio en los Estado Unidos®.
Tal como David Jones ha sefalado, "La magnitud
del desafio es simplemente tremenda..."".

La inhabilidad para mejorar la productivi-
dad del transito se le asignha a numerosos
problemas institucionales y estructurales. Pero
hay algunos hechos recientes esperanzadores que
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permiten ver mejoras, que comienzan con la mejor
medicién y mayor entendimiento de las operacio-
nes del transporte publico en relacion a los
deseos de los consumidores.

IV PASOS PARA MEJORAR LA EFICIENCIA EN LA
PRODUCCION Y DISTRIBUCION
DEL TRANSPORTE URBANO

Los elementos que tienen que ver con el

transporte y las oficinas que subsidian las
operaciones del transporte publico, no han con-
tado con informacién para calcular los

indicadores de produccién del transporte publi-
co. Los anédlisis de series temporales, y |las
comparaciones entre los elementos que tienen que

ver con el transporte han sido imposibles. Sin
tales indicadores ha sido dificil reorientar el
capital y la mano de obra hacia caminos mas
productivos. Como resultado de un largo y cos-
toso esfuerzo, los gerentes en los Estados

Unidos ahora tienen ciertas estadisticas apropia
das, generadas bajo lo que se llama "El programa

de la secciébn quince". Esa seccion de la Ley
Nacional, sobre transito urbano masivo, le exi-
gen a todas las oficinas que deseen ayuda
federal ofrecer informacién al Ministerio de
Transporte de los Estados Unidos en un formato
estandar. Los resultados incluyen informacion

para cada area urbana sobre:

Insumos de Servicio: Recursos gastados para
producir transporte publico, en términos moneta-
rios 'y no monetarios (tales como costos de
operacién, horas de empleados, inversion de capi
tal y uso de energia).

Produccidn de Servicio: Cantidad fisica de
produccién de transito (como vehiculos por Kkil6-
metro, capacidad por kilémetro, confiablidad

del servicio y seguridad del servicio).

Consumo de Servicio: Uso publico del transporte
publico (numero de pasajeros, pasajeros por kil
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metro, e ingreso)®’.

Ejemplos del uso de esta informaci6on se
encuentran a nivel federal en el manejo, a nivel
de estado, de los subsidios al transito'®, y en
innumerables informes a nivel de ciudad'®. La
disponibilidad de tal informacidén significa que
las oficinas locales pueden determinar cémo se
les da mejor uso a sus insumos -mano de obra,
combustible y vehiculos- para servir a los
consumidores. Ellos pueden escoger nuevas opor-
tunidades para que el servicio de transporte
publico compita contra el automévil, y pueden
intentar introducir nuevos servicios apropiados
para las estructuras cambiantes de estas ciuda-
des, al mismo tiempo que retirar las que han
perdido atractivo o las que simplemente consumen
demasiado dinero comparado con los beneficios
sociales que proveen. Tales cambios operaciona-
les y de mercado pueden ser mas faciles de
implementarse ahora, desde un punto de Vvista
politico, pero al menos el desarrollo de |los
indicadores de performance hace posible el cam-
bio de los sistemas de transporte publico vy
aceptable desde el punto de vista del céalculo de
beneficio y pérdida.

Se debe estar claro acerca de las perspec-
tivas ofrecidas para lograr mayor productividad
para el sistema de transporte publico, en base a
una mejor gerencia de los sistemas presentes.
Los adelantos gerenciales y las ganancias que se
puedan obtener mediante una mejor administracién
son importantes. Ellas incluyen tales cuestio-
nes como un uso mas efectivo de la mano de obra
y del equipo (reduccién de los viajes de regreso
vacios), medidas de ingenieria de trafico para
incrementar la eficiencia de las operaciones en
sistemas de transito mixto (automoviles, buses,
etc.), técnicas para reducir la demanda pico
tales como horarios de trabajos alternativos vy
un uso mas extendido del trabajo a tiempo par-
cial. Un autor de los Estados Unidos sostiene
que tales oportunidades ofrecen mejoras en la
productividad de hasta el 10%, mas algunas mejo-
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ras en los ingresos netos™”.

Una ganancia Unica del 10% en la producti-
vidad de los recursos, no es pequefia cosa. Si
tal ganancia se hace posible mediante esfuerzos
gerenciales renovados, dadas las necesidades de
casi todas las <ciudades de obtener wuna mejor
productividad, el alcanzar tales ganancias es un
imperativo moral. Pero una ganancia del 10% es
muy poco, en general, y muy pronto se deben
tratar de obtener mejoras sostenidas.

VvV GRANDES MEJORAS EN LA PRODUCTIVIDAD
REQUIEREN PLANIFICACION
ESTRATEGICA

En funcién de las mejoras que son esencia-
les en los proximos 30 afios, debemos considerar
las perspectivas de incrementar la productividad
factorial total de todos los elementos del trans
porte urbano. EI transporte publico juega un
papel importante en la movilidad urbana, pero
tiene un papel declinante en muchas ciudades que
se estan orientando mas y mas hacia el automo-
vil. Sin duda, en ciudad tras ciudad, se estan
dando cambios estructurales; el papel tradicio-
nal del sistema de transporte publico de ofrecer
viajes orientados hacia el centro se estd hacien
do insignificante a medida que tales viajes
dejan de tener interés central en la vida de Ila
ciudad®®.

Esto significa que para obtener mayor
eficiencia se le debe prestar atencién al auto-
moévil y a las interacciones del uso de la tierra
con el transporte. Los instrumentos a aplicarse
son mejor entendidos y técnicamente mas faciles
de aplicar. Por ejemplo, los economistas general
mente defienden un uso mAas extensivo del costo
social del uso de Ilos vehiculos. EIl poner precio
al congestionamiento, el costo de wusar el vehicu
lo en horas distintas del dia vy el costo
marginal de los servicios y las actividades
incrementales son cada vez mas factibles debido
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a la computarizacion mejorada. Los experimentos
relacionados con la identificaciobn automatica de
los vehiculos son cada vez mé&s corrientes en el
mundo y pueden llevar a conseguir métodos de ad-
ministrar mas facilmente el precio de optimizar
la utilizaciébn de la capacidad de las autopis-
tas. Alun mas sencillo es el precio basado en la
capacidad de los servicios de estacionamiento
urbano.

Los instrumentos del uso de la tierra para
igualar las densidades de Ilos viajes con las ca-
pacidades de transporte, no requieren desarrollo
tecnoldgico sofisticado para tener una aplica-
cion  util, mas bien los planificadores y los
administradores necesitan tener apoyo politico vy
un nivel minimo de recursos a su disposicion
para lograr mejoras futuras de gran valor.

Quizas un ejemplo sea suficiente. En los
préximos 30 6 40 afios, parece no haber un susti-
tuto que tenga sentido para el transporte, de

bienes a motor. El transporte por camiones esta
ganando, afo tras afio, una mayor parte del mer-
cado en todos los paises. Méas de la mitad de

los gastos del transporte por camién ocurre en
el movimiento urbano 'y este porcentaje estéa
subiendo.

Si las ciudades van a recibir y distribuir
bienes de consumo e inversién, deben planificar
en base al uso de camiones y la administracion
de las operaciones de los camiones. Esto re-
quiere que se le preste atencién, a través de
ordenanzas de zonificacién, a la carga y
descarga de camiones y requerimientos de trans-
ferencias de carga, de un sistema de transporte
a otro. Significa optimizar los flujos de tran-
sito de camiones por medio de arreglos de los
horarios de los movimientos de tales vehiculos.

A causa de que hay grandes presiones para
lograr mayor eficiencia en el uso de los vehicu-
los mas pesados y mas grandes, por ejemplo los
"chutos”, las ciudades deben, responsablemente,
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ponerle precio a sus facilidades de autopista
para los camiones al igual que para otros usos.
Y las ciudades deben construir o fortalecer o
ampliar sus caminos, calles y estructuras para
permitir el paso de vehiculos a motor del futu-
ro.

La atenciébn que se le debe prestar a estos
asuntos del movimiento de bienes, no es comun en
el mundo, y faltan ostensiblemente en las ciuda-
des que estan creciendo con mayor rapidez. Sin
embargo, si las ciudades no planifican estraté-
gicamente el transporte de bienes dentro de sus
limites, se congestionaran y se convertiran en
sitios de altos <costos para el transporte futu-
ro, en vez de los centros de distribucién
efectivos, que son posibles y deseables para el
préximo siglo.

VI CONCLUSIONES

La productividad del transporte urbano,
comienza con wuna revision completa de todas las
operaciones del transporte publico, para enfati-
zar la aplicacion de instrumentos gerenciales
que conlleven a la obtencibn de producciones
mejoradas. Como wun autor lo ha expuesto: "Para
el transporte pl]bllié:o, el cambio es la esencia

de la estabilizacion

La productividad para todos los medios de
transporte urbano, significa la aplicacion de
los mecanismos de precios (y de los instrumentos
de inversion) a la red completa de autopistas vy
calles wurbanas, que cubra todas las modalidades
del transporte. Finalmente, productividad sufi-
ciente, que permita ciudades humanizadas en el
futuro, significa la aplicacibn de las técnicas
de planificacion 'y de control para guiar el
crecimiento futuro por vias que permitan solu-

ciones efectivas del transporte. La atencién a
la productividad urbana necesita sofisticacion
gerencial vy politica y resolucién. La falta de

atencion a la productividad, en las ciudades del
mundo es una invitacion desafortunada al caos.
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